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Technische specificaties 

Gewlchlen 
Auto 
Motor 
M400 versne!Ling6bak 
BW 35 automoa\ 
Achteras 

Afslel• en meel'rlaarden 

Termijnen 
1400-1450 kg I Motorolie on filter 

' 192 kg (minimaal lx per Jaar) 
35 kg ' OTio versnellingsbak (M 400-410) 
55 kg . BrandstoHilter Injectie 

100 kg ' luchffilier 
• Remvloeistof 

Compresalodruk (250-3'00 tpm) B 30A 9-12 bar I Vloeistoffell 
Compressledruk (250-oOO rpm) B 30 E î0-f3 bar Motor (20 W 40, 20 W 50-SD,S'E & CC) 
Comprassiodrulc (250-~00 rpm) 830 P 9-11 bar idem met nlter 
CO gehalte (carburatio, 800 rpm) 2,5 % l Carbur&teurdempers 
Carbur&teomaald B 1AM, 81 BE , Koelsysteem (antivries) 
CO geh111te (lnjectte, M 400, 800 rpm) 1-1.5 % , Automatische 'fraosmlsssle 
CO gehalte Qnfaciie BW 35, 700 rpm) 0.5-1 % (ATF, type F) 
OUedruk (warm, 2000 rpm) 2.5-6 bar I M 400 versneUingsbak 
Brandstof druk inj11C1fe 2. 1 bat ,(SA6 90, 20 W 40) 
KtepweUng (in & ultlltat werm) 0.50-0.55 mm M 410 versnelnngsbak / 
Koppellng$•SpEiUng (op kobelelnde) 4·5 mm • overdrive (SAE 30, SAE 20 W 40) 
Cmitcr +15 tot +2.S' Stuurbekrachtiging 
Camber O' tol 0.5' f (ATF type F, dexron of A) 
KPJ blj 0' camber 7.5' l Stuurhuis z. bel<racbllglng 
Toe,ln 2-5 mm , (SAE 80) 
Ackorrnann (2~ 21.5' tot 23.5' ' Achteras (SAE 90, API GL-5) 

·, Achteras met limited sllp 
Aaohaatkoppels '. (SAE 90, API Gl-5 met add.) 
(De voo, ••ncomp1<>01 ovo11k~t he1 werkplo&tahondboo~l : Remsysteem (DOT 3 ol 4) 

Kopbouten (geolied, fase 1 = 40 Nm) 80 Nm 
Kopbouton (nb afkoelen) 90 Nm De trekhaak 
Vliogwîel 65-70 Nro mas93 
Dfstributielilndwlèl 130-150 Nm 

I 
achterUchten links 

PoeUabout ('68-'75) 70-80 Nm achtetUchten rechts 
Spruitstuk 
Automaat: converter naar flexplete 
RemklBuwen, voor 
RemklBuwen, achter 
Wi~moeren 

18-22 Nm , richtingaanwijzer linies 
35-41 Nm rlchtlnga;!,tWljzer rechts 

90-100 Nm remUchten 
60-70 Nm niet bezet 

100'140 Nm 

'IO.000km 
40.000km 
20.000 km 
40.000km 

2jaar 

5.2Uter 
6.0 liter 

ATF 
12.4 liter 

8.2 lf!er 

0.6liter 

1.4 liter 

1.2 liter 

0.6 Uter 
1.6llter 

1.6lfter 
>0.5 liter 

31 (3) 
58 l (7) 
58 R (5) 

L (1) 
R (4) 

54 (6) 
54 G (2) 
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Dit prachtige boek over het iuel en wee van de Volvo 164, 
vindt zijn oorsprong in de liefde va11 Marten voor deze auto, 
en zijn technische kennis eman. 
Wij danken hem voor de vele jaren als voorzitter van onze 
vereniging en zijn mooie artikele11 i11 011s cl11bblad, 
die nu in boekvorm voor U liggen. 
Wij zijn reuze trots op hem. 

Het bestuur van de Vereniging Volvo 164 Register 
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Voorbericht bij de eerste druk 

In '84 was ik zo 'onversta ndig' om enige kritiek uir te oefenen op de 
technische inhoud van in 1330-Geluiden verschenen :irrikele n. Daa r 
werd ik door Frits Campagne natuurlijk direct op aangesproken, en 'a ls 
ik het beter wist, moest ik het maar opsch rijven' . In record rijd was ik be­
stuursl id mer een eigen Vieze H a nden Rubriek. 

Ter gelegenheid van ons derde lustrum is besloten de rubriek a ls bundel 
uit te geven . Om het gebruiksgema k te vergroten zijn de bijdragen op 
onderwerp gerangschikt in de systematiek van het werkplaatshand­
boek, gecombineerd en waar nod ig bijgewerkt. De layout en illustraties 
zi jn volledig nieuw, dankzij de inbreng van ons registerlid Freek Ruis. 

Ook de volha rding die de vele redacteurs en reclacrriccs getoond heb­
ben o m mij iedere keer weer zover te krijgen een aflevering in re leveren 
mag niet o nvermeld blij ven. Zonder hen was dit boek nooit zo dik ge­
worden. 

De keuze van de onderwerpen is historisc h bepaal<l, en J e pagina ·s zul­
len o ndanks her vele ge-ed it hun oorsprong a ls rubriek in een blad nier 
verloochenen. 

Ik pretendeer da n ook niet hiermee een wcrkplaatshandboek te hebben 
afgeleverd, maar hoo p da t het in combinatie daarmee een waardevolle 
bijdrage ka n levere n rot het in zo goed mogel ijke staar op de weg ho u­
den van de Volvo 164, en de directe famili e van deze eerbiedwaardige 
dame. 

Marten Gerritsen 
Kiel-Windeweer, voorjaar r99 7 

PAGINA 9 





ALGEMEEN GROEP 0 

0.1 Tips bij aanschaf 

'Roestbruin zul je in het kleurengamma tevergeefs zoeken' adverteerde 
Volvo ooit. Nu, tig jaar later, moeren wc deze mededeling met een flink 
korreltje (wegen)zout nemen. Hoewel een J 64 zeker niet thuishoort in 
de categorie 'erkende roestbak', zijn exemplaren die de tand des tijds on­
geschonden hebben doorstaan uiterst zeldzaam aa n het worden . En ebt 
is natuurlijk jammer, want hoewel je alles kunt repareren en vervangen, 
blijft het maken van een nieuwe body wel her meeste werk . Vraag maar 
eens na bij iemand met ervaring. Je krijgt dan een verhaal in de trant van 
'het leek eerst zo'n klein plekje dat je in een zaterdag wel even kon aan­
pakken' . Vervolgens blijkt het dan een jaar werk voordat men al restau­
rerende de auto ro nd is en weer uitkomt waar men begonnen is. Echt 
zware gevallen bekennen vervolgens dat ze de eerste ingrepen toen nog 
maar even (met de ervaring van een jaar carrosserie boU\ven) overge­
daan hebben. 

Het is daarom aan te bevelen om bij her aanschaffen van een 164 de 
beste carrosserie te kopen die je kunt vinden. Een ander interieur oppik­
ken of een andere motor in her vooronder laren zakken is een probleem 
van een geheel andere (ook financiële) orde dan dar van een complete 
bodyresrauratie. Voor een ongeoefend oog valt het echter niet mee om 
roestschade op te sporen en te beoordelen. De zaken die direct opvallen 
zijn vaak cosmetisch en makkelijk te repareren, terwijl de verborgen, 
maar technisch belangrijker gebreken doorgaans lastiger te verhelpen 
ZIJ 11. 

Op het gevaar af iedereen het bekende eerstejaarsmedicijnen syn­
droom aan te praten (studenten die denken dat ze alle enge ziekten uit 
het dictaat hebben) zullen we de lichamelijke klachten van onze l 64's 
maar eens op ons spreekuur behandelen. Gezien het imago van onze 
Volvo is het wel de bedoeling deze informatie vertrouwelijk te behande­
len ... 

Voor je over een prijs kunt onderhandelen, moet je de hele auto 
nauwkeurig aan een inspectie onderwerpen. En daarbij moet je niet al­
leen letten op de aanwezigheid van roest, maar ook op de afwezigheid. 
Geen roest kan duiden op een prachtig geconserveerd exemplaar, en in 
dat geval van harte proficiat. Het kan ook duiden op een deskundig ge­
restaureerd object, en zeker als de restauratie al enige jaren oud is en net-

HET LEEK zo'N KLEIN PLEKJE .•. PAGINA II 



GROEP 0.1 

motorkap-scharnieren 

front 

dwars 
voorwi 

U I T 2.
1 LUSTRUM U ITGAVE 

schokdemper 
bevestiging 

rste wielkuipen 
arsbalk onder 
iator 
endorpels vloer 

aanhechting 
. bodemplaat over panhardstang 

knksteunen langsligger . 
. . . . langsligger naast 

bevestiging voorwielophanging reservewielbak 
in langsliggers 

Zoals uit de bijgaande illustratie blijkt, zij11 er weinig plaatsen die we bij 
ec11 roesto11derzoek bij voorbaat uit k111111e11 sluiten. 

jes gedocumenteerd, kan ook een gerestaureerde wagen een verstandige 
keuze zijn. M aar geen roest kan ook duiden op een ' pas gespoten (en nu 
a ls de donder verkopen voordat de plamuur er weer uitvalt)' type res­
tauratie. Aan u dus om te bepalen of de auto inderdaad een eerli jke 
voorstelling van za ken geeft, of dat er is geca moufleerd. 

Met de handen in de zak 
Waar gewerkt is, is vaak opnieuw gelakt, en dus beginnen we onze keu­
ring met een inspectie van de lak. Dit kan het beste in daglicht gebeuren, 
en de auto (en de grond) moet droog zijn. Geeft de verkoper er echter de 
voorkeur aan u 's nachts te ontvangen, na een licht regenbuitje en pal 

PAGINA 12 ' PA S GESPOTEN; 
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onder een natriumlamp, maak je dan maar beter direct uit de voeten. 
In de fabr iek worden de auto's gespoten als ze nog geheel naakt zijn. 

Dit zal ook vaak het geva l zijn a ls er een complete restauratie is uitge­
voerd. Bij declrcstauraties zijn echter vaak kleurverschillen, spuirncvels 
of vcrfranden te vinden. Andere sporen kunnen nog zijn; verf op de on­
dcrbodycoating of uitlaat, kabelbomen in de carrosseriekleur, vcrfrand­
jcs rond ramen of strips, restjes a fpl ak band, scherpe plamuurrandjes of 
schuurkrasscn, ontbrekende stickers zoa ls de dealersticker achterop, de 
reflecterende Volvostickers in de deuren of stickers onder de motorkap 
bij de radiateur. 

Let ook eens op de (las)nadcn in de carrosserie. Zi jn die links en 
rechts gelijk, en aanwezig waar ze aanwezig horen te zijn? Trek a lle deu­
ren open, kijk in de kofferbak, en hoc staar het onder de motorkap? En 
hoc is de bitac aangebracht? Origineel zijn de do rpels gclakr, en een 
verse dikk e laag over de gehele o nderkam is doorgaans een zeer veeg 
reken . 

De tweede ronde 
Je hebt nu misschien genoeg gezien om de thuisreis te aanvaarden, maar 
in het andere geval beginnen wc aan een inspectie van het ex terieur 
plaat\•verk. 

Her front is helaas dubbel uitgevoerd; een bi nncnbak is ter hoogrc 
van de bumper tegen de buitenplaat aan gepuntlast. Deze naad wil nog 
wel eens pro blemen geven, ondanks het feit d:1t de p laat verzinkt is. Bij 
overspuiten zie je nog wel eens dar de spuiter met deze grondbag pro­
blemen hee ft gehad. En bij plamuunvcrk wi l de naad tussen her af-
chroefba re spatbord en her fro nr nog wel eens verdwijnen. 

De motorkap is helaas ook alweer dubbel uitgevoerd, net boven de 
aa nhechting van de scharnieren. Een op deze pick rotte motorkap kan 
bij een frontale botsing losraken en vervolgens als een gu illotine door de 
voorruit komen zetten, dus behalve de esthetiek is hier ook de vei ligheid 
in het ged ing . Vaak is dit probleem op afstand a l herkenbaar omdat de 
zwa re motorkap door de roest a l zo verzwakt is, dat hij licht begint te 
knikken. De motorkapscharnicren moeten ook aan de binnenscherm­
zi jde nog degelijk vastzitten. Het inzctplaatwcrk om deze plaats te repa­
reren is rede lijk ·fast moving', maar jammer genoeg wordt het 
reparaticstuk er vaak ook erg snel (=slordig) ingezet. 

De spatborden zijn hij de 164 niet voorzien van binnenschermen, dus 
ook hier kunnen problemen optreden, bijvoorbeeld net achter de kop­
lárnpen, maar vaker achter her voorwiel rond het typcplaatje. De hoek 

ALS DE DONDER VERKOPEN PAGINA 'J 3 
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van her schut hord wil hoog :H.:hter de voorwielen ook nog wel eens ver­
dwijnen. Dit vair pas edit te constateren als u de sp:uborden zou verwij ­
deren, maa r een natte vloer binnen in de auto is soms een vingerwijzing. 

Het para vent is de benam ing van de plaat voor de voorru it w.iar de 
ruircwisseraSSl'n doorheen steken . Kennelijk wordt deze pl aa t mecha­
nisch noga l hela t, wa m vooral de hoeken wil len nog wel eens door­
roesten. 

Ook de voorrui rom lijsting is bij de meeste 164's een zwa k punt. Op 
de zclc.lzame (vroege) exemplaren met een in rubber gevatte voorruit na , 
hebben alle Volvo's van deze ja ren een 8-dclige rvs o mlijsting om de ki t­
rand af re dekken. Deze lijsten beschadigen echter de lak waa rdoor de 
voorruirsponning begint re roesten. De k ir raa kt clan los waardoor lek­
kage rond de ruirrand o ntstaat, en waardoor ook de bodem aa ngetast 
zal worden. Veel mensen gaan er dan ook roe over o m de latere op rub­
ber liggende lijst va n de 240-serie re mo nteren . 

Nier zo 111 hei- 7ichr lopend, maar wel heel vervelend is roest in de 
puntlasnaden o nder de dakgoot. Vaak la tig te zien o mda t je tegen het 
licht moet ink ijken, maa r vaa k goed te voelen met de vingertoppen. 

Bij alle deuren wil de o nderste rand (fclsnaad) nog wel eens proble­
men geven, wat opgelost kan wo rden door de cleurplaat of de onderste 
helft van de deurplaat te vernieuwen. O nder aan de deur is dat vaak 
goed te zien; de misère begint met de fclsra nd die o pen gaat staan. 

Vervolgens moeren we nog onderscheid ma ken naar bouwjaar. Tot 
'73 waren alle deuren opgebouwd uit een stalen deur e n een a luminium 
raamprofiel. Deze portieren zijn herkenbaar aan de rochtruit jes met op­
gelijmde en er weer afva llende scharnieren. Bij de ' 74 er deuren zijn de 
scheerraa mpjes vervallen, is her raam frame aan de deur vastgelast, en is 
ook her raamsrrijkrubber veranderd. 

De puntlassen van het raamframe in de deur willen nog wel eens in­
scheuren en o nder het raamstrijkrubber kan veel ellende schuil gaan. 
Deze laatste misère is te herkennen aan roestblaasjes boven o p de deur 
tegen de strip. Het goede nieuws is dat deze deuren nog heel lang in de 
240 serie zijn toegepast. Niet dat goede 240 deuren zo eerivoudig te vin­
den zijn, want de latere ·t 64's en vroege 240's zijn wat meer roestgevoe­
lig dan de oudere typen. Dat schijnt samen re hangen met de oversta p 
naar een waterverdunbare grondlak in die tijd . Erg milieu-, ma ar min­
der consumentvriendelijk . 

De Ben C zuil zijn de namen van de middelste deurstijl en de 'stijl' 
voor het achterwiel. De aanhechtingen van deze stijlen op de dorpel wa­
teren niet goed af, waardoor deze punten, ook al door de hoge mecha-
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nische vervorming ro nd deze o peningen, pro blemen ku11ncn geven. De 
fabriek past hier puntlassen toe, en geen plamuur, bij reparatiewerk za l 
vaak een andcrc methodiek toepassing vinden. 

De do rpels zijn van het geventileerde type. In de pra ktijk betekent dit 
dar je e r voor een heel plantsoen b laderen en modder uit kunt halen. 
N ier bevorderlijk voor een lange levensduur, maar daar ben je dan al 
achte r. Resta urati ewerk he rken je aan losgeboorde o f niet o riginele 
punt- of MIG- lassen o p de 11aden, en plamuur aan de veranderende 
kla nk als je de dorpel afklopt. Bitac is hier vnak slecht nieuws. 

De achterste wielkastrand wil ook nog wel cens vroegtijdig de geest 
geven, beginnende vanuit de hoek bij de deur. Ook hier is namelijk weer 
sprake va n een naad en dubbel uitgevoerd plaatwerk. Repa raties zijn 
meesta l zichtbaa r va nuit de koffer (karton wegnemen) en vaak ook te 
zien/ voelen aan de naad rus en binnen- en buitt:n cherm. 

De achterruitrand kan eventu eel inroesten. De ruit dicht dan niet 
meer helemaal af, en wa ter ka n de koffer en de passagiersruimte inlo­
pen, en daar weer a llerlei o nheil aanrichten . In de zon hebben deze a u­
to's vaak een beslagen achterruit. 

Over de reservewielbakkcn kunnen wc helaas ko rt zijn: a ltijd prijs. 
De ko fferklep is een stevig ding, (zeker als de gasveren leeg zijn gelopen) 
maa r bij sommige exemplaren is de achterste rand sterk aa ngetast. Ook 
wil het profiel voor het a fdichtingsrubber wel eens wegkwij 11en. 

Ve rscho len achte r de achterbumper zit bij beide typen een puntlas­
naad o ver de hele breedte. Altijd even contro leren vanuit de koffe r, ook 
o mdat aamijdingsschade dan vaak o pvalt. 

Door de knieën 
Tor nu toe kon je volstaan met redelijk comfortabel ro11d de auto te wan­
delen. Maar als je nog steeds niet gi llend op de vlucht bent geslagen 
wordt het nu tijd om g;ewapend met een zaklamp door de knieë n te gaa n, 
o f, wel zo makkelijk, om de auto op een put o f brug te zetten. 

We beginnen vóór, m et het bekijken van de dwarsbalk o nder de ra­
dia to r. D eze balk heeft nogal last van condens (warme radiator) en me­
chanische spanningen. Ook de remleidingen zullen o p die plek niet het 

eeuwige leven hebben. 
Het volgende punt is de bevestiging van de voorwielo phanging in de 

langsliggers. In ieder geva l moeten alle 4 bouten aanwezig, e n de beves­
tigingsoren intact zijn. Na escapades over vluchtheuvels hoeft dat niet 
meer he r geval te zijn. 

De kriksteunen, en da n voora l de voorste exemplaren, willen nog wel 
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eens losroesten. Kritisch, ook a l omdat de o riginele krik de steunen zeer 
ongunstig belast. Een eenvoudig schaarkrikje is bij suspecte exemplaren 
wel zo verstandig, en ook de APK Ict op dit onderdeel. 

De binnendorpels vormen origineel één geheel met de vloer. Vooral 
als de :llltO veel last van lekk age heeft gehad kan hier a lternatieve drai­
nage zijn onrsraan. 

DC' schokclemperbevestiging in de achterste w ielkuipen is een duide­
lijke const ructieve misser. Hier bevindt zich namelijk een g rote, tegen de 

DINITROL-beluwdling ,ml. ML-METODEN Volvo 164 
Q • lefit11',go ~61 

@• l•f:rir-190 h6J s.or., p:1,g90s 

( ) • t1bl~l'H)rro s 

{Y') • Hól ,o,.., bo11os och ph,ggo1 

wiel kuip aan gepuntlasre plaat, die a ls functie heeft de bovenste bevesti­
gingsbour van de schokdemper te ontlasten . Bij de latere 240 is deze 
plaat weggcbren, wanr deze constructie is zeer roestgevoclig. Bruine 
vlàkcn op de wiclkuipen binnen in de koffer geven aan tot waar deze 
versteviging zich uitstrekt. De driehoeksplaten zijn trouwens los lever­
baar, hoewel ze onvindbaar zijn in het onderdelenboek (zie het plaar­
wcrkbock). 

Nu wc toch nog even een blik in de koffer werpen, nemen we gc:l ijk 
even de bodemplaat over de langsliggers boven de achteras mee. v~111 on­
deren controleren we nog de aa nhechting van de Panhardsrang, de stang 
die de achteras van links naar rechts op zijn plaats ho udt. Voor gare 
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exemplaren is het niet onbekend dat deze constructie uit de bodem 
scheurt. De langsligger naast de reservewiel bak kan eventueel doorroes­
ten, maar door eerst de toch doorgeroeste reservewiel bak te verwijderen 
kan de resta urateur er redelijk bij. 

Tot zover de body, maar voor wat de roest betreft zijn we nog niet 
klaa r. Ook de wielophanging bestaat uit staal en wordt blootgesteld aan 
weer en wind, en voora l aan pekel en wisselende belasting. Zeker bij 
exemplaren met 3 ton of meer op de klok is hier oplettendheid geboden. 
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De dwarsbalk van de voorwielophanging is een fors stuk ijzer, maar 
zeker niet per definitie immuun voor de tand des tijds. Ook wil de roest­
duivel zijn tanden nog wel eens in een onderste (rond de vecrschotel) of 
bovenste (bij de draaipunten) wieldraagarm zetten. En dat geldt ook 
voor de onderste langsarmen voor de achteras. Aan de draagarmen mag 
bovendien van de APK niet gelast worden. 

Het mechaniek 
Over het mechaniek kunnen wc gelukkig veel korter zijn. Mits goed ver­
zorgd (beurten op tijd, goede olie, niet jaren stil laten staan, enz) kunnen 
164's vele kilometers mee. 300.000 km zonder ingrijpende revisies is re-
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del ijk normaal. De distributicrandwiclen hebben her cla n o ngetwijfeld a l 
een keer begeven, maar verdere schade hoeft da t niet aan te richten. 
Veel injectieversies hebben trouwens stalen tandwielen, die iets meer la­
waai maar ved minder sores geven . 

Het zwakke punt van de motor is de nokkenas. Als e r geen tikkende 
geluiden uit de motor komen, en ook het uitlaatgeluid regelmatig is, zou 
het nog in o rde moeten zijn. Goede o lie gebruiken, tijdig verversen, en 
duimen. 

De versnellingsbak heeft a lle eigenschappen va n een landbouwtrac­
tor, en was niemv ook a l niet s til. De overdrive moet het gewoon doen 
(alleen in 4), evenals de S)'nchromesh (Ict vooral op 2 en 3 ). 

De automa:H moet netjes zonder bonken schakelen. Een trekh aak en 
geen olickoeler voor de bak (moet in de radiateur zitten ) is h ier geen 
goed teken, ook al o mdat de auromaat toch niet de levensd uur van de 
handgeschakelde bakken bn benaderen. 

De rnotorrubbcrs willen nog wel eens inscheuren, en het versnel­
lingsbak rubber wordt vaa k week va n de gelekte o lie. 

De remschij ven en klauwen moeten in goede cond itie verkeren, en 
d;1n remt een 164 modern goed. De handrem is een a nde r verhaa l, zelfs 
in t iptop conditie heeft deze nauwelijks enige invloed . (Terwijl ik dit 
schrijf heeft een overbuurman net zijn 240 (zelfde constructie) terug ge­
vonden; die was door de handrem heen het tuinpad afgereden. H et was 
wel even zoeken, want we wonen hier prachtig met een kanaal voor de 
deur.) 

De wielophanging is vrij gecompliceerd met meer clan 20 silent­
blocks en 8 dure fusee- en stuurkogels. Veel werk o m het allemaal te ver­
vangen, en bij elkaar veel geld, dus enige aandacht is hier op zijn plaa ts. 
Strak zal een 164 nooit sturen, maar rammels en tikken bij hobbels of 
remmen zijn in ieder geval fout. 

Het interieur is van een zeer goede kwaliteit. Jammer alleen dat soms 
het leer langs de naden scheurt. 

Her schuifdak was een standaard accessoire, en alles is nog leverbaar. 
De biesjes zijn wel exorbitant duur. 

Ook exorbitant duur, en nu niet meer leverbaar, zijn de mistlampen 
in het front. Niet gebruiken is hier bevorderlijk voor de levensduur. 

Ook nier meer leverbaar zijn enkele sierdelen zoals sommige neus­
schildjes, de chroomlijsten onder de portierramen (tot '74 ), en de diago­
nale streep over de grill. 
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0.2 Plaatwerk 

Om roest te bestrijden worden zeer veel produkren aangeprezen. Hoop 
je echter enig duurzaam effect te be reiken dan is het inlassen van nieuwe 
plaa t de enige (maa r dure) oplossing. 

Kleine gaten kunnen vaak wel verantwoord worden geresta ureerd 
d oor het inlassen van zelf vervaa rdigde reparatiestukken, maar vaak 
moet je consta teren dat de corrosie a l veel ve rder is gevorderd clan je in 
eerste o f tweede instantie had aa ngenomen. 

Uitgangspunt bij een goede repara tie is dat de o riginele fabrieksna­
den en lasmethod e zoveel mogelijk worden gehandhaafd. Dit treven 
staat echter op gespannen voet met het uitgangspunt van de carrosserie­
o ntwerper, die d o l is op plaatdelen van enkele vierkante meters, en die 
bovendien bij het begin kan beginnen. Veel fabrikanten leveren dan ook 
reparatiedelen die duidelijk afwijken van de produktieclelen. Z ijn der­
gelijke delen niet voorhanden, dan za l een plaa twerker deze vaak zelf 
vervaa rdigen uit een origineel groot onderdeel. 

Zo heeft he t voor de doorsnee 164 weinig zin om bij het repareren 
van een achte rste spatbordrand de aansluiting va n het originele paneel 
aan de achterpla a t, de dakstijl , de deurstijl, het kleine raampje en de 
bandenbak overhoop te halen. Ook is het gelukkig niet nodig om spa t­
bordranden en andere snuisterijen uit een volledige zijkant te knippen, 
hoewel een blik in het Volvo-onderdelenboek anders doet vermoeden; 
Vo lvo heeft een aparte catalogus ' rost och plätska<lereparationer' met 
specifiek repa ratie-plaatwerk . Vaak wordt hiervoor de benaming over­
zet-plaatwerk gehanteerd, maar da t is misleidend; het is niet aan te 
raden overzet-plaa twerk dom over de te repareren pick te bakken. 

Behalve origineel-Volvo is er ook imitatie-plaatwerk; dit is onder ande­
re bekend onder de namen Würth, Veng en Klokkerholm. Onderlinge 
verschillen in het imiratiespul beperken zich naar mijn weten hoofdza­
kelijk tot de kleur van de primer; de onderdeelnummcrs zijn bij alle le­
veranciers gelijk. 

Via het ROM leveren we hoofdzakelijk het echte spul, wam voor de 
meeste stukken zijn de prijsverschillen niet zodanig dat er met imitatie 
veel te verdienen va lt. Uitzondering zijn dorpels (/500,- vs /100,-) en 
sommige stukken die Volvo nier in het programma heeft. 
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Fast moving parts bij de 164 zijn de stukken voor de motorkap­
scharnicren, de dorpels met aansluitstukken, spatbordranden en uiter­
aard de reserve-wielbakkcn. 

De vaardigheid die vereist wordt 0111 deze onderdelen in te lassen is 
omgekeerd evenredig aan de naderhand benodigde hoeveelheid pla­
muur. Dunne plaat die lokaal verhit wordt zet namelijk behoorlijk uit, 
na afkoeling treedt weer krimp op en de beginnende lasser zal zich na 
zijn eerste bak en braaclwerk ongetwijfeld veel expertise op her gebied 
van floep hebben verworven. Vooropgesteld dat de auto niet in een 
vlammenzee is verdwenen en dat de garen in het laswerk niet overheer­
sen. 

In her algemeen zal een C02 lasapparaat voor carrosserie-werk te pre­
fereren zijn boven het bewerkelijker autogeen lassen. Mocht je aspira­
ties in deze richting hebben dan zou ik aanraden eerst enkele boeken 
over dit onderwerp door te nemen alvorens de overall aan te trekken. 
Hier komen wc voor dit onderwerp gegarandeerd rnimte te kort. 
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0.3 Roest 

Volvo's roesten. Nu doen (Zweedse) Volvo's dat gelukkig minder fana­
tiek dan diverse wat vroeger in her alfabet gelegen automobielmerken, 
maa r vroeg o f laa t krijgt iedereen met corrosie te maken. Corrosie is het 
verschijnsel dat bijvoorbeeld ijzer met zuurstof een verbinding aangaat. 
H et zo gevormde oxide heeft nauwelijks treksterkte en tot overmaat van 
ramp ook nog een groter volume dan her basismateriaal. Daardoor 
komen bo uten moervast te zitten en worden puntlasnaclen genadeloos 
opengedrukt. De oxiclehuid op het moedermateriaal is doorgaans po­
reus en zal verdere aantasting niet tegenho uden. Een uitzondering krij­
gen we door staal met chroom te legeren (=RVS). De chroomoxjdehuid 
is onder normale omstandigheden redelijk dicht en duurzaam, en als je 
in Munchen in het technisch museum bent moet je beslist even naar 
Ferdinancl's 911 gaan kijken. Vo lvo's zijn echter van 'gewoon' staal en 
bij ons moet een naderha nd aangebrachte coating het staa l van de lucht 
afsluiten en roest verhinderen. Als deklagen komen wc onder meer tegen 
bitumen, ML, was, verfsystemen en galvanische coating. Zodra barsten 
in het pantser verschijnen kunnen we roest verwachten, maar er zijn di­
verse effecten die dit proces kunnen versnellen . 

Bekende effecten zijn bij voorbeeld zout en vocht, maar ook de me­
chanische belasting van het materiaal is een niet te onderschatten factor. 
Hoe wisselender het materiaal wordt belast, hoe sterker dit effect zich 
doet gelden; doo r de cyclische vervorming van het materiaal wordt het 
electrolyt in de microscheuren steeds ververst. De roestvorming wordt 
steeds groter en voor je het weet krijg je allerlei kruisjes op her APK rap­
port. Want het zijn na tuurlijk net de dragende delen die op die manier 
worden belast. Een andere fijne is de spanningscorrosie. Daar waar twee 
ongelijke metalen met elkaar in geleidende verbinding staan zal de minst 
edele van het tweetal vroegtijdig de geest geven. Bekende voorbeelden 
van dit verschijnsel zijn de totaal verpulverde aluminium popnagels 
waa rmee de vorige eigenaar enig restauratiewerk had uitgevoerd en het 
verzinkte straatmeubilair. Verzinkt staal houdt het zolang uit omdat 
eerst de zinklaag eraan gaat (onedel) voordat de garen in het staal vallen. 
Bij de 164 zijn onder andere het voorfront en de voorspatborden galva­
nisch verzinkt. 
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0.4 Lassen 

~ Met enige volharding is het echt wel mogelijk om door roest, vet, 
~ verf, bitac en zinklagen heen een las te leggen. Je maakt het jezelf 
echter een stuk eenvoudiger a ls je de omgeving van de las eerst grondig 
schoon maakt. Lasrook is toch a l niet gezond, verfdamp helemaal nier, 
zinkdamp uitgesproken giftig en de las wordt vele malen sterker. 
Onder op de bodem zit normaal gesproken een zware laag bitumen . 
IJeze laag beschennr het verfsysteem op de bodem tegen steenslag en 
vocht, en ontdreunt de plaat zodat de auto stiller wordt. Voordat je aan 
de bodem kunt lassen moet deze brandbare laag worden verwijderd. J e 
weet bovendien nooit hoever er onder de laag toch al roestvorming is 
opgetreden. De laag moer er dus af, en de meest gebruikelijke methode 
is de la:ig eersr w:irm re maken met een electrische verfbr~rnder, en er af 
re steken met een plamuurmes of een verfkrabber. Er zijn ook speciale 
coating-schra pers waarmee je kunt trekken in plaats van steken. De 
laatste restjes kun je met een oplosmiddel te lijf gaan. Draag altijd werk­
handschoenen, om brand blaren en ontvellingen regen re gaan . 240's 
vanaf '80 of iets dergelijks, hebben standaard geen bitumen-coating 
maar een PVC-laag. Bij laswerkzaamheden komt chloor vrij. 
(ucheucheucheucheuche .......... ). Nog een nadeel van de taaie kunststof-
laa~ is, dat deze niet erg vast aan het plaatstaal zit. Er komt dus makke­
lijk vocht achter, en uiteindelijk bestaat de bodem uit een keurige 
pvc-laag met roest aan de binnenkant. Het tapijt zorgt ervoor dat je niet 
direct door Je vloer zakt. Waar de vloer nog wel hard is vond ik warm 
:ifsteken geen succes. Een haakse sl ijper met een zware kwaliteit staal ­
borstel gaat wel zo vlot. 

Plaatwerk verwijderen 
~ De meeste lassen in de 164 zijn puntlassen. Deze worden gemaakt 
~ door de te verbinden delen russen twee koperen electroden te 
klemmen en daar dan een grote stroom doorheen te jagen. Het meta:il 
wordt onder de electroden door de stroomdoorgang roodgloeiend en 
welt in elkaar. De puntlassen zijn te herkennen aan de oneffenheden in 
her pl:iatoppcrvlak, meestal met tussenafstanden van 2 tot 3 cm. Een 
puntlasboor (vanaf [25,-) is het aanbevolen gereedschap om deze ver­
bindingen weer te niet te doen. Hoewel niet strikt noodzakelijk, is het 
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vaak handig om de puntlassen eerst te merken met de centerpons. De 
boo r glijdt da n minder makkelijk weg. Met de diepte-instelling voor­
kom je d a r je vo lledig doorboort. De overblij vende eilandjes kun je met 
de haakse s lijper verwijderen. 

A 

P1mtlasboor 

Decouperen 

C 8 

:::::JJ l! 
~ 

Spot•welded panel 

• 

Vaak is het niet practisch om je bij reparatiewerk tot de originele 
pun rlasnaden te beperken. De reparatie zou wel eens onmogelijk 

g root u it kunnen va llen. Een 850 heeft bijvoorbeeld een zijkant uit één 
stuk: d a t scheelt veel {la ter roestende) puntlasnaden, spaan geld in de 
productie, en verhoogt de maatna uwkeurigheid. Maar bij een schade in 
het achterscherm ga je natuurlijk niet de hele body slopen, maar zaag je 
a lleen het beschadigde deel uir. Om een stuk plaatwerk uit te snijden is 
divers instrumentarium verkri jgbaar. Professioneel is een plasmasnijder 
(lawaa iig, en voor de meesten onder ons te duur) , en verder zijn er veel 
soorten carrosseriezagen, blikscharen en uiteraard de haakse sli jper. 
Ik heb tegenwoordig veel plezier van een ultragoedkope Black & Decker 
decoupeerzaag waar ik de zoolplaar vanaf gesloopt heb. De zool plaat zit 
a ltij d in de weg, en bleef voortdu rend haken. Op een plaatrand starten 
is wel even lastig, omdat de decoupeerzaag dan nog niet ondersteund 
wo rdt. Begin je vanuit een gat, dan vind het zaagblad-gcleidewieltje na­

tuurlijk wel onmiddelijk steun. 

Lastrukje 

• 

Laa ts t kwam mijn moeder langs mee haar 360, waarvan het por­
tierraam weigerde dicht te blijven. Het mechanisme maakte ook 

vreemde geluiden, en na demontage bleek dan ook dat er een paar tan­
den van de heugel waren verdwenen. Op zondag naar de dealer rennen 
heeft weinig zin, en geld uitgeven kan altijd nog. De verdwenen randen 
oplassen leek mij minder werk. Dar gaat namelijk heel aardig met de 
volgende methode. Klem een strip messing tegen de strip waar de nieu-
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we tand moer komen. Pak het MI G lasa pparaat, en depo neer metaal 

te~en de messing strip en de sta len heugel. Je krijgt het metaal nu precies 
waar je het hebben wil, zonder dat er een dikke klodder o nrsraat. De 

messing strip tik je vervo lgens makkelijk los, en je hoeft alleen de tand ­
vorm nog bij te vijlen . Deze methode is ook heel bruikbaar voor he t vlak 
Jichtl.-1ssen van gaten. 

Veiligheid 

~ Een haakse slijper is een prachtig ding, maar de vonkenregen ka n 

~ heel wat schade aanrichten. Richt de regen bijvoorbeeld no oit o p 
glas, want de deeltjes versmelten zich in het oppervla k. Ook een gev,1o ne 

bril kan er nier tegen, en het blote oog al he lemaal niet. Een veiligheid s­

bril 1s da n ook verplichte kost, en ik zou iedereen niet a lleen een vei lig­
heidsbril, maar ook een gelaatsscherm willen aanraden. Zo'n plastic 

voorruit rnaakr het leven een sruk comfortabeler, zeker als je onder d e 

auto ligt, of mcr een staalbo rstel werkt. O m de kosten hoef je het nie t te 
laten, mijn cxempla :J r kostte geloof ik /35,-

Plakband 
~ Er bestaat een ijze rsterk verband tussen 'lekke' vingers en de ma te 
~ van ervaring met plaatwerken. H oe beter je wordt, hoe minder 

vaak je je vingers open haalt. Handschoenen dragen helpt uiteraard pre­
ventief, maa r dar is niet altijd even practisch. (En wie leest er nu een vieze 

handschoenen rubriek?) Gaat het mis, dan was het altijd zoeken naar de 

pleisters. Tegenwoordig heb ik da t opgegeven : een paar slagen goed­
koop af plakband beva lt mij veel beter. De wondranden worden veel sra­
bielcr bij elkaar gehouden, vuil komt er niet in, en het bli jft tenminste 

zitten. Bovendien werkt het veel prettiger. 
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0.5 Gereedschap 

Boutverbindingen I 
Laten we het eens hebben over de oorzaak van al die vieze handen: het 
monteren en demonteren va n boutverbindingen. Boutverbindingen zijn 
(zo gaat de theo rie) ontworpen om los re kunnen nemen, maar gezien de 
afstand russen rheorie en praktijk is het zinvol om daa r nader op in te 
gaan. In het eer re deel houden wc het nog theorcrisch, in deel Il gaan we 
echt aan de slag. 

Om er voor re zorgen dat bout en moer (of draadgar etc.) een goede 
verbinding kunnen vormen, moeten beide onderdelen voorzien zijn van 
dezelfde schroefdraad. Schroefd raad bcsraat echter in een zeer grote 
verscheidenheid en vaak is mer het oog nier te zien met welke variant wc 
te maken hebben. Niet a ltijd zijn de verschillen zo groot als tussen een 
gloei lamp, een spil van een bankschroef of een dop van een ouderwetse 
vulpen. De hier aangehaalde voorbeelden nemen echter een bijzondere 
positie in , normaa l gesproken zal onze schroefdraad een driehoekig pro­
fiel vertonen. Maar ook mer deze beperking blijven er nog ontzettend 
veel variaties in diameter van de boutsteel, tophoek en spoed over. 

Om enigszins lijn in deze veelvoud aan te brengen zijn de schroef­
draadsoorten genormeerd. Zo kennen wc bijvoorbeeld fijne, normale 
en grove metrische draad, UNF en UNC, Whitworth (ook weer grof, 
middel en fijn) , BSC, BA of BSP, en dit is slechts een beperkte opsom­
ming. 

De 140-160 serie maakt gebruik van UNC en UNF (unie) draad, 
maar sommige ingekochte componenten (bv Bosch dynamo's) zijn weer 
metrisch. Latere Volvo's (240 +) zijn grotendeels metrisch. Het kenmerk 
van uniedraad is dat het op het Inchstelsel is gebaseerd. Sleurelwijdtes en 
steeldiamerers verschillen dus veelal duidelijk van metrische ijzerwaren. 
Doorgaans zullen moersleutels niet passen (hoewel 3 / 4" = 19.005mm) 
en bouten en moeren onderling combineren gaat al helemaal niet, hoe­
wel ik iedere keer weer versteld sta van idioten die met een M8 bout de 
draad in de Strombergs vernielen of daarmee een spruitstuk denken(?) 
vast te zetten. Om metrische en unieboutcn uit elkaar te kunnen houden 
is het opmeten van de diameter van de steel of de sleurelwijdre van de 
boutkop meestal voldoende. Ook kun je een bekende en onbekende 
bout op elkaar leggen: als de schroefdraden over de gehele lengte in el-
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kaar passen, is het draad van dezelfde familie. UNC / UNF bouten heb­
ben ook vaa k een dergelijke aanduiding op de kop geperst. Op metri­
sche bouten zie je vaak een M. 

Gereedschap 
Om boutverbindingen los re kunnen nemen heb je gereedschap nodig. 
Hieronder vallen onder andere: steeksleutels, ringsleutels, pijpsleutels, 
dopsleutels, verstelbare sleutels (bv Ba hco's), tangen, hamers en beitels. 

~-- sleutelwijdle. • 
.. d n-1etriek . 

maat van sleutelwtJ tel.Amerikaans 

maat van boutdikte.[ Engels. 
,s? 

steel. 

Een steeksleutel heeft een open bek en draagt slechts op twee hoeken van 
de moer. Door de open bek is de steeksleutel snel om te zetten, handig bij 
het losnemen van stroef lopende verbindingen. Een steeksleutel heeft 
een knik van 15 graden tussen bek en steel. Door te duwen op de 'hoge' 
kant van de steel druk je de sleutel steviger op de moer. Bij erg vastzit­
tende exemplaren is het beperkte draagvlak echter in het nadeel en dan 
is het erg eenvoudig om de hoeken van de moer af te draa ien. 

Een ringsleutel is dan al een betere keus. Allereerst draagt een ring­
sleutel op 6 hoeken, maa r ook is de steel vaak doorgezet, zodat je voor je 
handen meer ruimte krijgt. Maar ook dan doe je er verstand ig aan bij 
grote krachten de sleutel met een open hand weg te duwen zodat je, mocht 
de sleutel onverhoopt toch losschieten, nier meteen je knokkels open hebt 
liggen. 

Nog meer grip krijg je met de sleutels met een inwendig zeskantspro­
fiel. Dit kom je tegen bij sommige doppensets en zware pijpsleutels. 

Formule 1 
Een doppenser is een set gereedschap bestaande uit doppen die precies 
om een bepaalde boutkop passen en die voorzien zijn van een vierkant 
gat waarmee de dop, eventueel met verlengstuk, op een ratel of schuif­
hecht kan worden gestoken. Er zijn ook speciale doppen voo r imbus­
bouten, bougies en ster- en hi-tork schroeven. Afhankelijk van de maat 
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van het vierkant praten wc over een 1/4 ", 3/8"(aero), 1/2" of een 3/4" 
doppendoos. De 1 /2 duimse uitvoeringen zijn het meest verbreid en in 
zo'n set tref je meestal d o ppen aan van 10 tot 32mm. 3/8" sleutelt wat 
lichter en sneller en daar proppen dan ook de formule l jongens hun 
rode laden kasten mee vo l. In betaalbare kwaliteit is 3/8 " voor ons ech­
ter aan de lichte kant. 3/4" is voornamelijk handig bij vrachtwagens, en 
1 /4" kom je vaak tegen in combinatie met een schroevedraaier-handvat. 
Met een zeskant cloppcnsct (er zi jn ook twaalfpunts doppen) is het vaak 
nog mogelijk om bouten met rondgedraaide koppen los te krijgen. Beter 
zou natuurlijk zijn de zeskantclop al in te zetten als de bout nog heel is. 

Verstelbare sleutels hebben één eigenschap gemeen: ze passen altijd 
slecht. Door de verstelbaarheid zullen de bekken nooit parallel blijven, 
en dit veroorzaakt al gauw beschadigingen. Dus alleen in noodgevallen 
gebruiken , zoals bij achtka ntige moeren. 

Tangen en moeren of bouten horen niet bij elkaar. Daarop zou ik 
maar één uitzondering willen maken: de grip-tang. Deze rang is Ont7.et­
tend handig om een bout regen re houden terwijl je de moer aan het los­
draaien bent, bijvoorbeeld in die gevallen waarbij de moer binnen, en de 
bout van buiten te bereiken is. Her zal duidelijk zijn dar de hamer en bei­
tel a lleen voor die geva llen zijn bedoeld, waarin alle andere mogelijkhe­
den reeds gefaald hebben. 

Zoals ik a l even heb aangestipt zijn de sleurelwijdtes van de uniebou­
ten op het inchstelsel gebaseerd. Bij steek- en ringsleutels (die alleen op 
de punten van het zeskant dragen) is het dus beslist noodzakeli jk om 
goed passend gereedschap te hebben. Aan te raden valt om minimaal 
een set ring-steeksleutels aan te schaffen, tussen 5/16" en 3/4". In de 
dump en op de markt wil nog wel eens zwart Aceca spul opduiken. Dat 
is goed en goedkoop. 

Goed gereedschap onderscheidt zich van matige kwaliteit door het 
bezitten van een merknaam (anders dan 'Cro-mo') en door een slanke 
vormgeving van de ogen. Goedkoop chroom heeft de vervelende eigen­
schap in scherpe schilfers los te laten. Met metrische zeskantdoppen valt 
in de praktijk goed te werken. De setjes uit het verre oosten onderschei­
den zich van hun Europese broertjes door een gunstiger prijs en een on­
gunstiger prijs / kwaliteitsverhouding. Ratels zijn er vaak in twee 
uitvoeringen: omschakelbaar en omsteekbaar. Een omsteekbare ratel is 
pracrisch onverwoestbaar, maar het is goed mogelijk om de ratel met 
dop in een nauwe ruimte klem te draaien, en dan kan je niet meer 
terug .. ... . 
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Bo ut vcrbindinl!cn il 
O nhcilspcllcnd 111dcldcn wc het :i l in <lec l 1: her mo nte ren en d cn1u n1 c rL· 11 

van ho111vcrhindi11ecn is l!en :ict iv itcit waar ic echt vieze handen van 
krij)!t . Na h(;t f!_<.:n:edsc hap, n u over her hoe daarmee te ma nipulcrl!ll . 
Wil her los? 

N ieuwe bouten en moeren zulle n b ij dcmonragc na uwelijks probleme n 
o plcven:n. Pro blemen o ntstaa n ccrsr bij vast·geroe te exempla ren . 0 111 

re l)lginnen is het cl:in slim 0 111 te overleggen of de bout en moer o ns na 
aan het ha n liggen. Soms is her hnnd iger o m de bout vast re draa ie n rot 

hi j breek t. Dit kan bij voorbeeld het geva l zijn bi j meed rnaiende m oeren 
wanr wc gL"en grip o p kunnen kr ijgen . 

Moer de verbind ing wel gewoon los, da n is het zaa k de roes t op her 
nog ui tstekende draadgL"deelrc zo goed mogeli jk weg re borsrelen en in 
te o lii.:n . Krui polie in latrn rrckkcn is ook een prima id ee. Brengt d it niet 

het ~ewensre result aa t, d an is het m isschien mogelijk de moer of bout­
kop met de lasbrander evl!n rood heet te stoken. Bij dat soort tem peratu­

ren is moto ro lie ook een uitstekende kruipo lie. Sch roeven in draadga ten 
hebben vaa k ook veel baa t bij een fo rse kla p o p hun ko p o m d e draad los 
re schrikken. En veel chroeved raa iers hebben bovend ien J e mogelijk­

heid om een steeksleutel o p de s teel te zetten , w aa rdoor het gem a kke lij ­
ker wo rdt het bied (zo heet her einde) goed in d e schroefgleuf te ho uden. 
Een slagschroevedraaier is hier een a ndere mogelijkheid. 

Een andn probleem dat som s een ro l speelt is d at we met de kracht 
waarmee Wl! op her uiteinde van de sleutel ha ngen het gereedscha p van 
d e moer kantelen. Dit speelt voora l een ro l a ls we een verlengstuk ge­
bruiken hij de doppendoos. Vaak he lpt het d a n o m een stuk p ijp over het 

schui fhefr re steken: door de la ngere hefboom heb je m inder krach r 

nodig en kun je d e zaa k beter in de ha nd ho ude n. 

Vastdraaien 
O m te voorko men dar een bo utverbind ing zich weer lo werkt en 0 111 e r 

zeker va n re zijn da r de bo ut de bed rijfsk rachren ka n opnemen, moet de 
bo ut binnen zekere g renzen wo rden aa ngehaa ld . Door de fabrika n ten 

van moersleurels is h ier a l enigszins n:kening mee geho uden, door g ro­

tere slcutelwijdtes ook la ngere s relen mee re geven, m aar ind ividuele in­

rcrpreratie speelt d a n nog steeds een grote rol. Bovendien ka n en moet 

een betere bo ut(materiaa l)kwa liteir doo rgaa ns h::i rder worden aa nge­
tro kken . 

Een methode o m ::ian re geven hoc vast een bo ut moet w orde n aa ngc-
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haald is het opgeven van her aanhaalmoment. Hiertoe moet je een mo­
mentsleute l gebruiken, een sleutel waarbij je in de eenvoudigste vorm 
met een wijzer kunt aflezen hoever de sleutel a l aan het doorbuigen is, en 
dus hoe bard je er o p aan het hangen bent. Plezieriger echter werken mo ­
mentsleute ls die bij een voora f ingesteld moment een duidelijk voelba re 
rik geven. M eesta l wo rden momcnrsleurcls aa ngeboden met een 1/2" 
aandrijfvie rkant (do ppendoos), maar e r bestaan ook uitvoeringen met 
steeksleute ls enzo . Een exemplaar met een bereik vanaf 30 Nm is voor 
de meeste toepassingen voldoende. 

Andere methoden 
Een mo menrslcutcl heeft a ls nadeel dar. de wrijving in de bo utverbinding 
een grote ro l speelt. Meestal geeft de fa brik:inr dan op: ' schone bout­
steel, licht geolied ' en het zal duidelijk zijn da t als de bout verroest is en 
dus zwaarder loopt, de uiteindelijk te bereiken bo urkracht m inder zal 
z ijn . Andere methoden hebben daar minder o f helemaal geen last van. 

Bij drij fsrangbo uten is het bijvoorbeeld vaak mogelijk o m met een 
schroefmaat de precieze verlenging van de boutsteel o p te meren. Een 
bo ut gedraagt zich als een (stij ve) veer, dus als je weer hoever de veer is 
uitgerekt, weet je ook de bijbehorende kracht . Een andere va ria nt hier­
o p gaa t uit van de spoed, dus de stijging van de schroefdraad. Als o pge­
geven wo rdt da t een handvaste bout nog 120 graden moet worden 
d oorgedraaid, dan berekent dit da r de bo ut nog ongeveer een derde van 
de spoed za l uitrekken. Sommige bouten moeren zo hard worden aan­
gedraa id da t ze a l elastisch vervo rmen. N a losdraaien blijkt de bout la n­
ger geworden te zijn. Maa r net zo min als je een paperclip o neindig vaak 
heen en weer kunt buigen, kun je zo 'n bout opnieuw blijven o prekken . 
Deze bouten zijn dus nier weer te gebruiken en voorbeelden hiervan vin­
den we bij drijfstangen, remklauwen ed. Lees dus bij dit soo rt kritische 
applicaties eerst her werk plaatshandboek. 

Borgmiddelen 
Er zijn diverse methoden om er voor te zorgen dat bouten en moeren niet 
weer lo slopen . H et borgen met draad of splitpennen is een duidelijk her­
kenbare maatregel. Het omvouwen van speciale borgplaatjes is een an­
dere va riant. Bo rgmoeren bestaan ook in diverse typen . Allemaal 
hebben ze gemeen da t ze op een of andere manier de wrijving russen 
bo ut en moer op een kunstmatige manier verhogen. 

Dat ka n bijvoorbeeld gebeuren door nylon proppen of ringen (ny­
locs) of door her driekantig duwen van de moer. Deze la atste volledig 
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stalen variant treffen we vaak bij uitl aa trnoeren aan: nylo n is uitera:1rd 

maar beperkt hittebestendig. 
Ook beperkt hittebestendig zijn de anaërobe lijmen zo:11s Loctitc. 

Deze chemische bo rgmiddelen functio neren ook alleen betrouwbaar als 
de oppervlakten vetvrij en schoon zijn. De zware varianten z ijn m ak ke­
lijk los te krijgen door de bout goed heet re sroken, maar voor de nor­
male Loctite is dat nauwelijks nodig. 

Veerringen hebben de hinderlijke eigenschap her vla k o nder d e bout­
kop te beschadigt:n, en soms ni et a lti jd even betrouwbaar hun w erk re 
doen. M:iar als er zo'n ring russen zir zou ik hem toch ma a r bren zitten . 
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0.5 Hulpconstructie 

Knutselen 
~ Er zi jn leden die een hele dag gaan lassen om een constructie te 
~ vervaardigen o m het motorblo k vrij van de dwarsbalk op te kun­
nen ha ngen . Zij laten zich dan inspireren doo r de officiële Volvocon­
structie die het mogelijk maakt zonder ta kel de o liepan te verwijderen. 
Als het echter a lleen maar de bedoeling is het blok op te tillen o m de 
voortrei n te demonteren, dan kan het ook veel sneller. 
- Neem een rechthoekige buis, bv 60·25·2 mm, ongeveer 0.7 rn lang. 
Boor twee gaten 0 J 3 mm door de pla tte kant, 608 mm uit elkaar. ( 10 
minuten) 
- Zaag twee stukken draadeind M 12 af, ca 160 mm lang. Z aag twee 
stukken staf 0 12 mm, lang 60 mm (5 minuten). Las deze staafjes haaks 
aan de draadeinden (L-vorm), en vij l de las bij zodat de 'bo utko ppen', 
door de gaten onder in de chassisbalken (ca 5cm achter de krukaspocl ie) 
zijn te steken.(15 minuten) 
- Steek de dwarsbalk op de draadeinden, leg eventueel nog een plank­
je tussen balk en carcerpan en draai een paar moeren op de draadeinden. 
Als de carterpan op de steunbalk rus t zullen de bouten niet meer uit de 
gaten kunnen vallen . 
J e hebt nu een hele dag verdiend o m vieze handen te gaan maken. 

0 
VIEZE HANDEN TE MAKEN! 

1 _, 
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0.5 Slagtrekker 

~ De APK vindt onder andere dat deuren redelijk goed open en d icht 
~ moeten kunnen, en dar was geenszi ns het geva l mee her 13X' je 
waarmee een vriend van mij een weck voor de keuring kwam aa nzerrcn. 
Nu viel de schade op zich mee, zeker als je in a,i nmerk ing neemt cfat de 
achteruit rijdende 4WD mer rrekh;1ak pas gestopt was toen ook zijn 
bumper krom was. De deuren konden nog wel open en dichr, maa r alle 
tangetjes en hefboompjes zaren klem regen de naar binnen gedrukte 

buirenkanr. Om weer ruimte te krijgen heb ik dus maa r een demonstra­
rie met de slagrrekker gegeven, want zo'n deur van binnen uit uitdeuken 
is vrij hopeloos. 

Begin met het op de hu id miggen van M8 onderlegringen, op de 
plaat sen w,iar je wil trekken. Je hebt nu opstaa nde lusjes waar je hou­
vast aan hcbr. 
- Neem vervolgens een sruk sraf (bv J 2 rond· 400 111111 ) en las op een 
ui reinde een moer als aanslag. 
- Zaag her andere einde in en boor een dwarsgat. 
- Zoek een flink stuk ijzer met een gar crin om re gebruiken als schuif-
gewicht en je slagtrekkcr is klaar. 

Srcek het ingezaagde einde op de M8 ring, en borg het met een spij­
ker oid . 

Slijp na afloop de ringen weer van de plaat. 

de slagtrekker 

PA G INA 34 

.' I 
I 

. ~ -,.;. 
----..... ! ,,__ ___ __;:;..._...., 

f ! 

DE EERSTE VOL-



ALGEM EEN GROEP 0 

0.6 Plamuur 

We weten a llemaal dat het slecht is, dat het eigenlijk een toegeven is aan 
het fe it dat je gefaa ld hebt, maar soms is het niet meer te vermijden: pla­
muur. Plamuren is een techniek die bij uitstek geschikt is om deuken, 
roest en mislukte experimenten op las en plaarwerkgebied aa n het oog 
re o nttrekken. Niet erg permanent misschien, en ook niet st ructureel, 
maar 'het was wel zo klaar' . Beun de H. was niet bereid een toelichting 
te geven, maa r sinds ik ooit een aa rdig eind op weg was de eerste vol­
kunststof Daf 77 te creëren (eigenlijk een V" 345, maa r h ij roestte op 
plaatsen waar mijn echte Volvo niet eens plaatsen heeft), heb ik vol­
doende ervaring opgedaa n o m je een eind op weg te helpen . 

De bedoeling van plamuur is om oneffenheden in de ondergro nd op te 
vullen en zo aan het oog te o nttrekken. Diverse middelen zi jn daarvoor 
beschikbaa r, de belangrijkste zijn polyester-plamuur, epoxy-plamuur en 
carrosserielood. 

Po lyesterpla muur wordt doorgaans in kiloblikken verkocht samen 
met een rubetje verharder in gel vorm. Voor gebruik moet de hoeveelheid 
te verwerken plamuur worden d oorgemengd met een beetje verharder. 
Meer verharder versnelt de reactietijd, een uitkomst in onverwarmde 
garages, want zo kun je compenseren voor de zeer temperatuurafhan­
kelijke reactiesnelheid. Twintig minuten na opbrengen kan de plamuur 
al schuurbaar zijn, maa r een uurtje is ook vrij normaa l. Om grote gaten 
te vu llen worden er ook va rianten verkocht met bij gemengde glasvezels, 
maar om a f te werken kun je ze het beste overplamuren met pure pla­

muur. 
Epoxy-plamuur krimpt minder, heeft een betere hechting en is beter 

bestand tegen vochtinwerking. Nadeel is dat het. vaak moeilijker pla­
muurt, duurder is, minder prettig schuurt en dat de nier uitgeharde be­
standdelen aggressief zijn. Huidcontact bij epoxy's (dus ook twee­
componentenlijm) altijd vermijden. Epoxyplamuren moeten doorgaans 
in twee gelijke hoeveelheden gemengd worden en komen dus ook in 
twee evengrote blikken. De uithardingssnelheid is door ons alleen op te 
voeren met een straalkacheltje. Bij kamertemperatuur zit je a l gauw vier 
uur te wachten. 

Carrosserielood komt in de normale reparatiepraktijk nauwelijks 
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voo r, maar bij serieuze rcsrauraries en o p de lo pende band is het een no r­
mani vcrsl.'.hijnscl. Carrosscriclood is een variant o p her bekende zacht­
soldcrcn. 111 plaats va n dunlo pcnde soldeer gebrui ken wc soldeer mer 
een aangepaste verho uding rin / lood va n 20 / 80. Deze soldeer smclr nier 
bij een vasrc temperatuur maar is over een ruim rernpera rnu rrra ject 
smeerbaar. Voor de a utomo bielfa brikanten relt d;1t er gelijk na het sto l­
len a l geschuurd kan wo rden, zoda r wc dit w erk vaa k aa ntreffen a ls laa t­
ste s tatio n voor de spuitstraat om lasnaden in bij voorbeeld de da kstijl o f 
ongelukjes van J e ca rrosserie bouwers weg re werken. Bij res taura tie telr 
da t het lood een echre metallische hechting heeft met de o nde rgro nd. 
Eenmaal a:rngchrncht zal her er nier ga uw afvallen, ook a l o mdar het 
lood een rocsrbcschermcndc werking heeft . Lood is ook erg goed roe­
pasbaar op randen die scherp moeren blijven , of o p plaa rscn waa r erg 
veel clasrischc deformatie o ptreedt. H er schuurstof kunnen wc uiteraa rd 
maar beter nier inademen. 

Scenario 
Voor her o pbrengen van polycsrc r of epoxyplamuur volgen wc in wezen 
hcrzdfdc scena rio. Allereersr prepareren wc de o ndergrond: ui tdeuken, 
Jichrlasscn enz. 

Chemische pla rnmen hechten voornamelijk mecha nisch, dus het is 
belangrijk da r de ondergro nd schoon, droog en o pgeruwd is. Oude lak­
rcsren kun je h(:t beste verw ijderen o f in ieder geva l ruw o pschuren. Stof 
verwijderen en o ntvetten is de laatste stap in de voorbereiding. Plamuur 
maken we aa n o p een schoon plaa tje staal of a luminium. Pas met een 
plamuunncs een a fgepaste klo nr plamuur a f en voeg de ha rder toe. 

Bij cpOX )' kun je her besre doseren met twee a parte en gelijke spa tels, 
\\':lilt anders meng je de plamuur a l in het bl ik. De massa werken we ver­
vo lgens goed om, en vergeet voora l niet het pla muurmes a f en roe 
schoon re srrijken om ook het daaraan klevende spul mee re mengen. De 
p lamuur brengen we o p met een zo breed mogelijk pla mu urmes (rechte 
vlakken) o f met een schoon plamuurrubbertje (co ntouren). 

De po t-li fc va n de plamuur is begrensd, je kunt dus niet eindeloos 
blijven smeren. Bcginr de plamuur uit te ha rden da n trek je met het pla­
muurmes de o ppervlakte weer open, een duidelijk teken om o p te hou­
den en her gereedscha p schoon re maken. Ra re slierten o p een verder 
redelijk gelukt o ppervlak kunnen we laten zitren to t de plamuur bijna 
ha rd is. Met een scherp mes o f een beitel vallen dergelijke stuk ken cla n 
nog eenvo udig weg re schaven. Als de plamuur droog is kunnen we bij 
gro te vlakken beginnen de zaak met een carrosserievijl grof in m odel 

l'AGIN/\ 36 E XTR/\ SC HUU RWE RK V E RDIEN 



P 1. A i\-1 U U I{ (; !{ OE I' O . 6 

brengen. V:iak zul je dan al merken dat één laag plamuur nog niet ge­
noeg was. 

Schuren doen wc met veel schuurpapier in netjes oplo pende fijnheid. 
Dit kan met d e hand of machinaal, maa r het blijft veel werk . Ik heb veel 
plezier van een o rbi taa l schuurmachine met plakschijven, maar veel 

conrouren moeren roch met de hand. Gebruik een goed schuurhlo kje 
voor d e vl a kken en een stuk radiaro rslang voor ro ndingen. Bij ingewik­
kelde srukken is her vaak moeilijk te zien en te voelen of het schuurwerk 
netjes vlél k geworden is. Een mogelijke med1ocle is da n om het oppervlak 
va n een dun laagje witte en zwarre verf te voorzien. Als je m, weer 
c huurr wordr o nmiddelijk duidel ijk waa r de hoge en lage plekken zit­

ten . 

Klassiek 
Maar misschien dat je liever je klassieker op de kbssieke manier rnet 
lood plamuurt. Je hebt dan nodig soldeerver, soldeertin of een soldeer­
suspens ie in vloeimiddel (bv bekend o nder de na:nn Tinit ), scho ne lap­
pen en een ho uten spatel, 80-20 soldeer (wordt ook wel gebruikt voor 
tinspuiten) en een propaangasbr:inder. 

Aangezien soldee r a lleen op staa l en niet op roesr hecht is een schoon 
oppervlak noodzakelijk. Nou zal je auto a l wat meer beleefd hebben in 

z ijn leven da n alleen de pers en de lasstraa t, maa r je krijgt het idee ho pe­
lijk. Extra schuur, s lijp en straa twerk verd ien je st ra ks moeiteloos te rug. 

O m d e e igenlijke soldeerp la muur goed op het metaa l te la ten hechten 

m oet het oppervlak eerst vertint worden. Dit doen we door het o pper­
vlak met o nze tinoplossing in re smeren en re verwarmen. Bij de juiste 

soldeertempera ruur gaa n de tinbo llerjes glanzen en dus smelten. Met de 
lap poetsen we met een rake veeg de soldeer ui t rot een glanzend o pper­

vlak . 
Stap twee w o rdt her eigenlijke plamuren. Daa rvoor hebben wc volu­

me = materiaa l nodig, en we brengen dar aan door telkens stukjes van de 
in soldcerver gedoopte sraa f aan het oppervlak te plakken. Zeker bij ver­
tik ale oppervlakten is her z:iak voorzichtig met de vlam re spelen: te 
warm, en al je werk smelt er weer af. Heb je voldoende materiaa l o m 

mee te werken, dan volgt her eigenlijke plamuren. 
Dit doen we mer de in soldecrvet gedoopte ho uten spatel, en met 

zorgvuldig gemanoeuvreer met de vlam. Goed op de gla ns letten en veel 
oefenen vrees ik . Voor het schuren alles goed met water afspoelen, en 
schuren met een stofmasker lijkt mij ook niet verkeerd. Naden van bij­
voorbeeld spatbordranden dichtsolderen met tin en afwerken met ge-
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worw pl:t11l1111r lijkt mij voor de bcp.inner een zeer pr:tgnwrischc tus cn­
oplossinl!. 

Drama's 
Je wou nog een paar maanden sruren maar de APK begint over scherp 
uitstekende randen re zeuren? De onderkant is uit de deur geva llen, 
maar je moer nog 4 weken wachten op her ROM? Of had je zo' n pies tik 
taart schep op trorroirhoogrc onder aa n de neus hangen? 

Kliederen met pol yester en glasvezel kan dan een uitkomst zijn . 
Glasvezel bestaat er in weefsel en in mat. Weefsel geeft de prachtige 
structuur zoals je die van dure Ca rbon en Kevlar raceauro's en minder 
dure tenn isracket s kent. (Jawel, zwart geverfd glaswecfsel wordt veel 
tocgepa t .) Mar heeft geen structuur en bn cbarorn wat beter om a ller­
lei krommingen worden geplakt. O m die reden zit bij autorepa ratieser­
jes va:ik 111:ir, koop je de spullen bij een w:ttersporrwinkel , dan is er ook 
keus uit weefsel en band. De gedachte bij deze reparatietechniek is dar 
de met pol yesterhars doordrenkte glasmat na uitharden stijf wordt en 
overgeplamuurcl kan worden. 

Pol}'L'Ster plakt aan bijna alles (daar hoor je zelf duidelijk ook bij ) 
maar nier aan plastic zakken. Na de randen van het gat aangeruwd en 
ontroe r tt:: hebben (haakse slijper) kun je met plastic zakken en karton 
een tijdelijke achtergrond creëren voor je meesterwerk. Plastic weg­
werphandschoenen (of echte, als je een medisch beroep hebt) zij n nood­
zakelijk en een mer een vuilniszak bespannen plank als werktafel is ook 
nier gek. De glasmat knippen we vooraf op maat met een oude schaa r 
(inderdaad, glas is rotspul, kriebel kriebel. .. ). De polyester maken we 
aan in een onderste helft van een stevige plastic (PE) fl es. Doorzichtige 
pla ric bekertje (styreen) smelten re makkelijk of lossen op. De harder 
nier vergl"tc.:n, ma:i r ook weer nier te veel toevoegen, want clan wordt her 
potje zo heet. (mocht de zaak echt uit de hand lopen (rook etc.), dan 
moet je de polyester onmiddelijk op een groor vlak uitsmeren) De har­
der voor polyesterhars is meestal dun vloeibaar, en die moet je niet in je 
ogen krijgen. Met een wegwerpkwast smeren we de randen va n her 
plaatwerk in en vervolgens ook de mat. Ta mponeren gaat vaak her 
beste. Weefsel insmeren gaar ook goed op de plank met een spa tel. Goed 
doordrenkte mat is egaal doorschijnend. Uitstekende flarden kun je bij­
knippen als de hars nog wel groen maar nier kleverig meer is. Pas bi j uit­
geharde polyester op voor vlijmscherpe uitstekende draden. Na 3 tot L2 
maanden herhalen. 
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0. 7 Snel, sneller I 

Velen o nder o ns zu llen in een driesre b ui wcleen overwogen hebben o m 
hun 164 een ier je sneller re ma ken da n men in Görcborg voorzien had. 
De vraag hoc is dan na tuurlijk nier opgelos t, want ee11 a uto sneller 
maken ka 11 o p ve le ma nieren gebeuren. Hiero nder een poging om daar 
een mogelijk a ntwoord op re geven. 

\Var 11u precies een snellere a uro is, vormt een vaag begrip. Een 164 zal 
in d e avondspits bijvoorbeeld hesr sneller zijn da n een Porschc 9 17 met 
1100 PK. Verhuizen wc echter va n Amstcrd:1 n1 naar Z:1ndvoort, cbn 
kunnen wc beter gelijk o p de tribune plaa tsnemen. De bewering J ar 
a uro a s neller is dan b heeft a lleen waarde a l erbij vem:ld wordt waar. 

Snelheid is dus rela tief en h::i ngt n::i uw sa men met de re volgen rourc. 
H et gebruik v:1n d e a uto bepaa lr dus de te va ren koers bij her neller 

m a ken. \Xlat werkr op ec11 straarauro hoeft nier te functio neren op her 
circu ir. Rijd je ra ll y's dan heb je heel andere eisen da n d1.: colleg:1 die zo 
s nel m ogeli jk d e 400 yards :1fraffelr. En ook aardse z:1kcn zoals budget 
en gewenste berro uwhaarheid kunnen ni t't o ngest ra ft genegeerd wor­

den . 

Laren ,,vij een invenra riscren war er va nuit spo rtief oogpunt niet deugt 

aan o nze bejaa rde d a me. En laren wij om de verwa rring niet nog groter 
te make n o ns in eersre instantie maar rot norm:rn l weggebruik beperken. 

In rechte lijn komt de 164 er nog niet eens zo lecht va naf. 165 PK in 
1400 kilo is ook nu nog nier echt weinig. Vo lvo had renminste 10 jaar en 
de 240 Turbo nodig o m na de 164 een concurrerende aanbieding te kun­
nen doe11 . (Gemaksha lve vergeet ik hier de B 30 A motor, maar a ls die 

niet snel genoeg is kun je slechter varen dan de suggest ie van Vo lvo zelf 
op te volgen. 

En over v:1ren gesproken, heb je iets regen injccciesystcrncn, dan is er 
ook een l 65 pk B 30 bootmotor mee 3 carburateurs. ) De echte proble­
men beginnen bij de eerste boch t: het remmen op sma l rubber houdt al 
niet over en vervo lgens gaar tante al bij relatief lage bochtsnelhcdcn op 

één oor liggen. Je probeert inmiddels wanhopig niet van de gladde fau­
teuil te vallen. Onnodig te vermelden dat om zover te komen reeds 
vroegtijdig het stuurwiel achteloos 3 keer rond moest worden gedraaid. 
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Tcchn1sd1 gesproken: 

de 164 staat o p zeer smalle, hoge banden, die weliswaar veel comfort 
geven, maar weinig grip in l:.ing - of dwarsrichting of sruurprccisic. 
- de 164 is si-crk o nderstu urd, en daarnaasr resulteren klt:inc dwars­
versnellingen al in grott.: rolboeken. 
- de bestuurdersstoel biedt onvoldoende zijdelingse steun . 

Zwart en rond 
Enkele modieuze uitzonderingen daargelaten zijn autobanden zwa rt en 
rond. Gelukkig voor de handel hebben banden nog verdere eigenscha p­
pen en een blik in een wielkast leert dat vele eigena ren hun trots voor­
zirn hebben van Ligere en bredere sloffen. 

Bredere banden hebben meer grip o mdat rubber naarmate her lager 
belast wordt rela tief meer grip gaar geven. De klassieke wrijvingsleer, 
Jie er va n uitgaat dat wrijving a lleen afhankelijk is van wiel belasting en 
wrijvingscodfic iem, gaar dus niet op. \Y/e komen hier later op terug. 

Lagere banden, ic banden met een kleinere hoogte / breedte verhou­
d111g, verroncn een grotere stijfheid . Ze veren minder (en slaan dus har­
der op richels) , maar ook kan het conractvlak o p de weg minder 
makkelijk verdraaien of verschuiven ren opzichte van de velg. De stuur­
precisie neemt dus toe en ook wordt de maxi ma le bochtsnelheid groter. 
Voorwa arde is eventueel w el dat de bredere ba nd niet op een te smalle 
(standaard) velg wo rdt gemonteerd. Op een te smalle velg za l de band te 

hol staa n en krijgen wc niet genoeg rubber o p de weg. Voor normaal 
weggebruik lijkt mij 205-60-1 5 op 6 à 6.5 J velgen een gezond uiterste. 

Wel graag contro leren of deze bredere banden nergens de wielkasten, 
a nti -roll bar of rt.:msla ngen kunnen raken: een belaste band ka n nog best 
30 of 40 mm zijdelings uitw ijken . Een en ander is natuurlijk weer af­
hankelijk van de gekozen off-set; de afstand die aa ngeeft hoever de velg 
ten opzichte va n de naa i na a r binnen of buiten gezet is. 

De brede banden moeren wc nu vlak op de weg zien te ho uden . 
Achter hebben wc een starre as, dus hier zijn wat dat betreft geen pro­
blemen re verwachten. 

Vóór ziet deze s ituatie er anders uit. De sma lle en ronde 1.65 banden 
vertonen bij een wat vlottere rij stijl al snel ernstige slijtage op de buiten­
kanten. Bij bochtenwerk krijgt her buitenwiel positief camber omdat de 
wagen erg veel rolt. De uitgangssituatie van .5 graad positief camber 
helpt hier ook niets. Een andere voorwielophanging ontwikkelen zal 
wel voor niemand in aanmerking komen en dan is opnieuw uitlijnen en 
een halve graad negatief camber specificeren (dus de bovenkant van de 
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wielen iets naar binnen ipv. naar buiten laren stellen) een eerste stap in 
de goede richting. 

Een volgende stap wordt stijvere veren monteren. Door de stijvere 
veren beperken wc de cambervariaties bij normaal in- en uitveren, door­
dat de veerweg wordt beperkt. Bovendien wordt de rolstijfheid groter, 
wat betekent dat de auto vlakker door de bocht gaat en de band ook dan 
beter haaks o p de weg blijft. Vaak worden veren op een zeer botte wijze 
stijver gcrnaakr door er enkele windingen af te zagen. Het zo tevens ver­
kregen lagere zwaartepunt wordt echter vaak rcniet gedaan door een 
navenant gedaald ro lcentrum. 

Het rolccntrum is de denkbeeldige as waarom de auto rolt. Ligt het 
Z\-vaartepunt in het rolccntrum clan zal de auto niet meer rollen. In theo­
rie is het zelfs denk baar wielophangingen te verzinnen waarbij het rol ­
centrum boven het zwaartepunt ligt. De a uto zou da n naar de 
binnenkant van de bocht hellen . De neveneffecten die dit met zich mee­
brengt maken deze oplossing echter nier aa ntrekkelijk. 

Andere nad elen van het ' tiefer legen' zijn nog de verstoorde relatie 
tussen veren en bumpstops en schokdempers. Ook kunnen de (te) korte 
veren uit de veerschorel schieten als het wiel volledig uirvecrt. Bij 
straffere veren horen uite raard ook straffere (sporr)schokdempers. 

Gecompliceerd 
Bij straffere voorveren horen eventueel ook stijvere achtervcren. Maar 
hier wordt de zaak gecompliceerd. De stijvere voorveren hadden ten 
doel de tekortkomingen van de voorwielophanging te camoufleren; het 
rubber moest eerst maar eens vlak op de weg liggen. Dit brachr het on­
derstuur binnen aanvaardbare grenzen. \î/c zijn echter begonnen met te 
constateren dat zwaa rder belast rubber relatief minder dwarskracht op 
kan bouwen. Maken we de vering stijver, dan krijgen we in een bochtsi­
tuatie ook een grotere gewichtsverplaatsing van binnen- naar buiten­
wiel. 

Dit wordt duidelijk als wc aan een zeer extreme situatie denken: on­
eindig srijvc oftewel geen veren. Dan is er uiteraard weinig voor nodig 
om het binnem..vicl volledig van de grond te tillen. De last op her buiten­
wiel verdubbelt, maar de door de band re leveren dwarskracht is minder 
dan rwce keer zo groot. \î/c gaan er in dwarskracht dus op achteruit. Het 
effect is dar door achter stijvere veren te monteren, de as eerder uit­
breekt: de auco wordt nog minder onderstuurd of misschien wel (on­
wenselijk) overstuurd. We hebben dit bereikt door het de as moeilijker 
re maken aan de grond re blijven . We hebben op een oneffen wegdek dus 
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ook minder tractie, en in bochten spint her binncmviel snel door. Vooral 
a1:hter is het dus zaak de veren niet te hard te maken. 

De laatste mogelijkheid die we hebben om het rollen tegen te gaan is 
de anti-roll bar. Dit is een torsieveer die ervoor probeert te zorgen dat de 
invering links en rechts per as niet te veel verschilt. Deze veer zorgt dus 
voor het overhevelen van nog meer wiel last naar her hoogst belaste (bui­
tcn)wicl en daardoor via het hierboven geschetste effect voor een afna­
me van door de as te leveren dwarskracht. Een stijvere (dikkere) roll-bar 
aan de voorkant zorgt dus voor meer onderstuur, want de banden gaan 
meer glijden. Willen we de auto in balans houden dan moeten wc de 
voor en achterkant regel ijk aanpakken . 

Aanmerkelijke resultaten zijn trouwens vaak te bereiken met het stij­
ver maken van de ophanging van de roll bar. Dit zal echter ook meer her­
rie opleveren. Hetzelfde kan gezegd worden van stijvere bussen in de 
wielophanging. Vooral de bussen voor de achterwielophanging kunnen 
maar beperkt stijf worden gemaakt. Met perfecte scharnieren zou de 
auro nier verder kunnen rollen clan de stijfheid van alle stalen elementen 

zou rncsraan. 
En zo zijn wc dan bijna bij het eiJ1de van ons lijstje aangekomen. Een 

bcrere stoel mag je zelf uitzoeken, maar wat je ook doet, zorg in ieder 
geval voor een deugdelijke montage. Dat botst prettiger! 
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0. 7 Snel, sneller II 

In dit tweede deel duiken we onder de motorkap. De Rijksdienst kijkt al 
behoorlijk bedenkelijk, en de echte puristen grijpen nu echt naar de va­
lium. 

Om aan een bestaande moto r meer vermogen te ontlokken staan ons 
twee wegen open. De eerste is om meer energie te verstoken in de vorm 
van meer brand- en zuurstof, de tweede is om minder slo rdig om te 
springen met wat we hebben. O nder maatregelen uit de eerste categorie 
va llen nir ro-methaa n en turbo 's, grote kleppen en snelle nokkenassen, 
meer roeren en/ of liters en grote gasfabrieken en dito uitlaa t. Onder de 
tweede categorie kunnen we maatregelen scharen zoa ls het beïnvloeden 
van de verbranding door bijvoorbeeld het vormgeven van de verbran­
dingskamers of aanpassen van de ontsteking, het verbeteren van de 
warmtehuishouding o f her verkleinen van de wrijvingsverliezen van zui­
gers, lagers of hulpapparatuur. 

De tweed e categorie maatregelen wordt tegenwoordig steeds belang­
rijker, nu bij mo derne auto's steeds meer nadruk komt te liggen op het 
zuinig omspringen met de brandstof. Deze ingrepen zijn echter zo be­
werkelijk, dat ze bijna uitsluitend zijn voorbehouden aan de fabrikant 
of andere kapitaalkrachtige instellingen. Bij her klassieke opvoerwerk 
ligt om deze reden de nadruk dan ook gauwer op kunstgrepen uit het 
eerste lijstje. In PK termen vair daar bovendien meer te halen. 

We willen met ons opvoeren bereiken dar er meer vermogen wordt gele­
verd. Volgens de mechanica is het vermogen afhankelijk van het gele­
verde koppel en het toerental. In formule: 

P = M • n • 6.28 / 60.000 

Waarbij P = vermogen (Kw) (1.36 Pk= 1 Kw) M = koppel(Nm) n = toe­
rental (rpm}. 

Via de diverse reducties in de transmissie resulteert het koppel uiteinde­
lijk in een trekkracht aan de achterwielen. 

Het koppel is afhankelijk van de hoeveelheid verstookte brandstof, 
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en daarmee van de hoeveelheid door de moror gepompte verbrandings­
lucht. Het heeft immers geen (of preciezer nauwelijks ) zin extra brand­
stof door de moror te blazen als er geen zumsto f is om de brandstof te 
verbranden . 

Geven we meer gas, dan neemt de cylindervulling toe, en wordt er 
meer koppel geleverd: de trekkracht aan de achterwielen wordt vergroot 
en de auto zal versnellen. Het toerental van de motor neemt vervolgens 
echter ook roe. Uit de bijgaande vermogenskromme va n de B 30A 
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kunnen we bijvoo rbeeld aflezen dar het koppel boven de 3000 rpm weer 

afneemt. (Niet op de SAE norm letten, die zegt ons hoogstens dat we 
zonder waterpomp en dynamo of luchtfilter, en met een andere uitlaat en 
vette sproeiers 15 pk meer kunnen vinden) . 

Het ko ppel neemt weer af doordat onder andere de vullinggraad van 
de motor bij hogere toeren verslechtert, en er dan dus minder brandstof 
per zuigerslag zal worden verbrand. De vullingsgraad neemt af omdat 
bij veel toeren het brandstof- luchtmengsel door de motor heen re latief 
meer weerstand gaat ondervinden. 

Merk wel op dat zolang de koppelafname kleiner is a ls de toerental­
toename he.t vermogen nog steeds toeneemt. Het recept voor meer ver­
mogen wordt langz:imerhand duidelijk: de koppelkromme in de grafiek 
moer verder omhoog en n:iar rechts uitgebreid. 
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In moto rte rmen betekent dit d:u wc bij alle toerenta llen een betere cy­
linde rvulling willen hebben, en dat wc de vu llingsgraad verslechtering 
bij hogere toerenra llen willen beperken . Als we naar her plaatje van de E 
kijken, zien we dar Volvo dat heel aardig gelukt is. 

De vu ll ing g raad verbeteren kan nu o p diverse manieren. Een zeer be­
grijpelijke meth ode is o m de verbrandingslucht met een compressor 
naar binnen te bhzen. Onder druk krijg je meer lucht in de verbran­
dingskam er en dus kunnen wc mee r ben zine verstoken. Turbo's, 
Roores-compressoren, G-ladcrs en Comprcxcn (is dat een goed meer­
voud?) doen precies d a r. Een bruikbare turbo of comprcssorinsra llaric 
ontwikkelen is echter specialistenwerk en nier icr om een doe- her-zelver 
aa n re raden. We zullen dus nier verder ingaan o p comprcssori nsra lla­
ries. Maar een mooie trechter o p de luchtstroom gericht doet bi j hoge 
snelh eid natuurlijk (iets bescheidener) hetzelfde. \Y/e zien dar prachtig 
o p nier-rurbo fo rmu lewagens. tlovcndien zal de lucht hoog hoven de 
a uto iets koeler zij n dan die vla k naast de motor, en koele lucht heeft een 
iets hogere dichthe id en beva t dus meer zuurstof. Ook dat is mooi mee­
genomen. 

Hoem 
Een a ndere truuk is een a ndere brandstof dan normale handel benzine. 
Dus brandstof waa r meer energie in zit per volume. Per vo lume is hier 
belangrijk want de brandstof moer nier te veel plaats innemen in de in­
laatlucht: dat gaat ren koste van de zuurswt. Dit is bijvoorbeeld een van 

de redenen dar LPG -aut0's op gas minder vermogen leveren. De formu­
le ! -jongens hebben dar goed door, maar de FISA ook, dus zo af en toe 
wordt/ werd er nog wel eens iemand uit de uitslag geschrapt. Een sym­
paricke o lieboer kan de benzine namelijk nog heel aardig 'opvoeren'. De 
dragraccrs zi jn tro uwens benzine al geheel ontgroeid : die srokcn nitro­
methaan, een soort giftig en vloeibaar dynamiet. Erg handig om je auto­
lak mee weg re poetsen, een lastige buurman kwijt te raken ot om de 
middenposter van een autoblad re halen . Het spul brandt namelijk fan­
tastisch , in of naast de motor, ook al omdat er in de molckulen a l een he­
leboel zuurstof wordt meegegeven. Mocht je eens wat anders met je 
o ude zuigers willen doen dan ze om te toveren in asbakken, dan is nitro 
heel geschikt. 

Verwant aan nitromethaan is trouwens lachgas (N20) injectie. 
Hierbij zorgt her lachgas voor een gecontroleerde toevoeging van zuur­
stof. Tegelijk met her gas wordt dan extra benzine bijgevoegd. Uiteraard 
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gebruiken wc geen medische kwa liteit l:1<.: hgas, maar het goedkopere 
stikstofox yduul uit de voedingsmiddelenindustrie (kijk maar eens op 
een spuitbus slagroorn), maar toch vrees ik een forse kilo meterprijs. 

Lachgas injenie komen wc niet vaak tegen. Het schijnt ebt racers sys-
1cmcn nog wel eens vermo mmen als brandblussers etc., om een super­

snel kwalificatierondje te kunnen maken . Mocht je na het bovenstaande 
denken dar het nog simpeler m oer kunnen met ee11 flesje rnursrof, dan 

heli je slim geredeneerd 111a:1r helaas ongelijk. Met pure zu urstof is de 

verbranding nier in room te ho uden; essentieel bij N 20 is na melijk het 
geleidelijk vrijko men v:111 de zuurstofatomen. 

M:1:1r je wilr zola11gz:1 111erha nd eens weren wat je wél moet doen . En 
zo komen wc o p her terrein van het klassieke opvoeren. Hierbij is het 

zaak de moror zo tr modificeren dat de luchtstroom door de motor zo 
cfficïenr mogelijk verloopt, en zo groot mogelijk is. In principe is dar, 

war Volvo ook mer ck B 30 A naa r E conversie gecban heefr . \Xle zu llen 
a lle maatregelen eens de revu e laten passeren en wc beginnen stroom­

opwaarts. 

Her cerSll.: ve rschil w;i t o ns opva lt bij her vergelijken va n de twee moto­

ren zijn de luchtfi lters. De Jnj ectie- rnoror heeft een groter filteropper­

vlak l'n wc kunnen dus een lagere st rom ingsweersta nd verwachten. 
Bovendien ka n de E alleen maar koude lucht aa nzu igen , de A heeft een 

therrnosratische klep nodig o m cuhurateurbcvriezing voor te zijn. Die 
klc-p is nier perfect dus ..... 

Het inlaatspruit en het rnenselsysteem va n de carbura tieversie zij n 

ook duidelijk o ngunstiger. De in ject iemotor heeft voor iedere cylinder 
een luchtbuis en inspuitventiel, terwijl bi j d e Adrie zuigers het met één 

carburateur moeten stellen. De kleppen in het spruitstuk voor de meng­

sclvoorverw~mning zijn naru url ijk ook nier bcvordelijk voor veel ve r­

mogen bij de A. 

Ook de cylindi:rkoppen zijn voor A en E verschillend. De injecriem o­

tor heefr gro tere inlaa tkleppen (44 vs 42mm), en bovendie n is er war 

meer mareriaal van her pa ·vlak afgeno m en. De h ierdoor o nrsra ne hoge­

re compressieverhouding (9.3: 1 > 10: 1) is mogelijk doo rdat de indivi­

duele cylindcrs a lle111;1a l her zelfde mengsel krijgen . 

Bij het mindere inlaatspruicstuk va n de A komen sommige cylinders t:r 

wat bekaaid af. De cylinders m ee het a rmste mengsel bepalen de pingel­

grens en zo de co mpressieverho uding. Vreemd genoeg zijn de nokken­

asproficlen voor A en E gelijk(= C-profiel) (Bi j de viercylinderbroertjes 

heeft de 120 PK E moror wel een vlortere (K) nokke11;1s l'n een nog ho -
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gcre compres ·icvcrhouding). Gezien de regenwoordige benzine denk ik 
dar J 0: 1 een brnikba rc bovengrens vormr. Her effect v:1n een hogere 

' ' 
compressieverhoud ing is positief omdar de verbra nding efficiënter ver-
loopr, de kruka s een bcrerc zer krijgt en her uitlaa tgas bcrer wordt uit­
gcsroren. 

Ook het uirlaarspruirsruk plus pijp rot en mer de eerste demper zijn 
bij de E g ro ter en ruimer van opzer. Door re stoeien met de pbarscn waar 
de indi viduele gassrromen bij elka a r worden gevoegd bn de construc­
teur bovendien nog de gaswisseling bij bepaalde roerenrnllcn oprirn;:ili­
sercn. D it geldt trouwen ook voor de lengtes v:1n de buizen v:rn het 
i nlaa tspru irstu k . 

De nokkenasse n voo r A en E, zijn gelijk. Monteren wc een nokkenas 
die de kleppen s neller en verder opengooit, clan stroo mt er meer meng­
sel makkelijke r in e n uit. Dit moet meer vermogen opleveren. Helaas 
kan je een klep niet o nbeperkt snel opengooien o mda t dnn de krachten 
te groot zouden worden. Een klep die verder open moer, moet dus vroe­
ger beginne n, en gaa t later dicht. Dit vergroot echter de klcpoverlap, de 
tijd dat de in- en de uitlaatklep tegel ijk o pensraa n. Klepuverlap hecfr her 
effect dar bij lage roerentallen de uirlaa rgassen gedeeltelijk de inlaatka­
nalen in blazen. Bij lage toeren draait zo'n motor slecht stationair c11 wil 
hij na uwelijks gas aa nnemen. Boven een bepaa ld toerental wordt de 
motor opeens (flink ) wakker, maar daa ro nder is niemand thuis. Wil je 
een caravan trekken, of heb je een auromaat dan is een hele wilde 11ok­
kenas dus nie t geschikt. M et een wildere nokkenas verleggen wc de kop­
pelkromme dus naar rechts. Of je daa r gebruik van kunt ma ken, dus 
over de bijbehorende vraag of de krukas srandaard tegen veel meer toe­
re n is opgewassen doe ik liever geen uitspraak . 

Ook de inspuiting is nier blij met een veel wildere no kkenas. Door de 
grotere klepoverlap komt het signaal bij lage toeren nier overeen met de 
ingeprogram m cerde waarde waardoor het mengsel verkeerd zal zijn. Ik 
denk dat dit effect met het Volvo K-profiel nog mee za l vallen. Bij nog 
wildere nokkenassen wordt opnieuw calibreren van de inspuiting nood­
za kelijk . Aangezien dit erg ingewikkeld kan zijn wordt deze dan meestal 

vervangen door carburateurs. Vaak zullen dar dan de bekende dubbele 
Webers of DellOrro's zijn. Ook Solexen komen wel voor, zeker op 
Volvo's, maar daar heb ik nooit onderdelen bij kunnen krijgen. Ook car­
burateurs moeten geca libreerd worden, maar voor de meeste bedrijven 
is da t toch wat overzichtelijker. 

Van iets minder invloed op de mengselvoorziening lijkt mij het mo­
dificeren van de inlaat- en uitlaatpoorten. In Zweden worden nog di-
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vc-rsc H JO koppen aa ngeboden, 111 diverse tad i:J v::1 11 1 repa r:1tic. Voo r 
wtggdm1ik zou ik gro rere kkppen niet aan wi llen raden, 0111dar de 
sche11rgevocligheid v:111 clc kop door de kleine re af tand r11s c 11 in- en uit-
1:iatk lcp 1oe11ce111r. Ook :1f te raden i e ·11 lioog1?,Lrns gcpolijsrc fin ish in 
de i11l.1;11kanalc11. Belangrijk hij iedere 111oror is dar her inbarspruit tuk 
prccie. pas wordt gem:1akr o p de inlaarka nalcn. Her 11itlaarspruirsruk 
111:,g gerusr iets grorn zijn d :111 de poort. Pakki ngen mee re kleine garen 
zijn uiteraa rd funest. 

Voor de 164 worden voor zover ik weet gec11 6 in 1 (spaghetti) ui t­
barspruirsruk kcn aa ngeboden. Zelfrnakcn is een rampza lige kl11s, du 
ik zou willen ,·oorstcllen d ::n de spruit rukk en va n de E redelij k o ptimaa l 
zijn . Dat de 11i1l.1at zo weinig moge lijk weer ta nd moet opleve ren 
!>prn:kr vam elf. Absorptiedempers worden mee r:11 a l optima:11 gezien, 
dir zi jn dempers waar je dwars doorheen kunt kijken, du zonder dwar-­
!>Chottcn. 

Een la:n~te 1nethodc om meer lucht door een motor heen te krijgen is 
de 11101 or domweg re vergroren. 'There a in't no ubstitute fo r cubic in ­
che ', zoa ls ze in het land va n de 8-li rc r ma rodonren plegen vol te hou ­
drn. (O K, cubic do ll,1rs dan.) Ex tra zuigers eraan plakken heeft Volvo a l 
gl'da:111 , dus wij k1111nen a lleen nog maa r grotere zuigers monteren of de 
sl:ig v;rn ck krukn vergroren. De slag va n de krukas vergroten kan ge­
beurrn door de drijfsran)!,tappen ondermaats re slijpen, waarbij het 
nit·uwe slijpcenrrum verschoven wo rdt. ten opzichte va n het oude ha rt. 
Voor grote.: ver ·ch illen moer de kruk as eersr nog worden o pgelasr, en 
cb:una moer je alles nog in de be taande kruk ka t zien onder re brengen. 
Dat is vast niet goedkoop. Geen ann radcr dus. Grotere zuigers (bv v.rn 
dc 13 21 uf 23) zijn wel pas re maken door her opboren va n de cylinders, 
111a:1r her gevaar kan bestaan dat de cylindcrwand re dun wordt en tij ­
dens bec.lrijf zijn ronde vorm verliest of scheurt. Monteer voor wegge­
bruik geen gesmede zuigers, tenzij een klnpperende diesel je vert rouwd 
111 de o ren klinkt. Ges111ede zuigers maken bij een koude moto r veel la­
waai. 

De Winst 
Een E in goede doen sraar in de boeken voor l65 Din -PK. Met een 
K-nokk cnas en elccrrische vcnrilator gok ik op 15 PK meer. Zorgvuldig 
opgebouwd met een cylinderkop met bewerkte kanalen doch standaard 
kleppen, K-nokkenas of iets wilder, 3 dubbele ca rburateurs en iets vri j­
ere uitbat schar ik zo'n 210-220 PK. Liefhebbers v:111 kilowatts verme­
nigvuldigen alle PK cijfrrs uiteraard met 0. 736 o id . 
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H eelhouden 
Een hoger belasre motor h eeft her zwaar te verduren. Netjes opwarmen 
en goede o lie gebruiken spreekt na tuurlijk voor zich. Een echte olie­
koeler m et thermostaa t zal zeker geen lu xe zijn , in een la nge 6-qrlinder 
loopt de o lierernpe rarnur gauw o p. 

De standaardl agers z ijn va n een uitstekende kwa liteit en zu llen, mits 

vakkundig gemonteerd, 111 . i. niet gauw problemen geven. Een iets hoge­
re pornpdruk (vee r shirnme n) za l eventueel geen kwaad kunnen. Breng 

wel de speling ru ssen po mpwielcn en huis op de minima le ro lcr~rnric. 
D ry-s ump s me ring is na tuurlijk pr::ichtig maa r na uwelijks betaa lbaar. 

H er levert wel extra vermogen (5- ] 0 PK ) en een veel lagere: o licrempcra­
tuur o p. 

Zola ng w e ni et idioot veel roeren gaan maken is de sta ndaard water­
po mp uitste kend, ma a r voor racen moer het po mptoerenra l worden 
teruggebracht o mdat a nders cavirarie o p za l treden. 

De sta ndaa rd vent il ato r vervangen doo r een elecrrische ventilator le­
vert vermogen o p en is bovendien bevordclijk voor de levensduur van de 
po mp. \X/e l graag fatsoenlijk a a nsluiten met een thermoscha kelaar in de 
cylinderkop o f hoog in d e radia teur. 

O m de no kke nas aa n te drijven is uiteraard a lleen de sralen di tribu­
tieset aa n te bevelen. Afha nke lijk van de beoogde toerentallen moeren 

ook de k le pveren e n tuime laa rs, stotersrangen en no kvolgers wo rden 
aa ngepast. D us veren versterken, tuimelaa rs polijsten en afsta ndsbussen 
ipv. veren op de tuimelaa r-as m onteren etc. 

Een e lectronische ontsteki ng geeft nier meer vermogen dan een goed 
functio ne re nde mechanische o ntsteking. Een elecrro nisch systeem blij ft 
echter eventueel war langer goed functi oneren. Koop a lleen geen sys­
teem met een superh oge spanning, want daar is de verdeler niet op ge­

construeerd. T hyristoro nrsteking is uitstekend voor een kettingzaag 
(voor o ns is de vonkduur te ko rt) maar e r is niets regen o p een systeem 

da t de contactpunten blijft gebruiken. 
Vakku nd ig ba la ncere n reduceert her trillingsniveau, en zal dus ook 

bevorderlijk zijn voor d e levensduur. Hierbij worden de zuigers op her 
zelfde gewicht gebracht, e ve nals de dri jfstangen (eind voor eind) . Vaak 

worden dan ook de flank en van de drij fs tangen gepo lijst. Het totaal po­
lijsten va n d e rora le drijfstang staat prachtig, maa r is minder functio­
neel. De bedoeling va n het polijsten is scheurvorming uit te sluiten, en 

scheurvorming treed het eerst op in de het hoogst belaste flanken. 
De krukas wordt bijvoorkeur gebalanceerd met vliegwiel en druk­

groep. H e t lichter ma ken va n het vliegwiel leven geen vermogen op 
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maar maakr het doseren van tussengas en dus het leven voor de syn­
cluo's misschien wat simpeler. De stationaire loop wordt wel minder 
mooi en een onoordeelkundig lichter gemaakt en daardoor exploderend 
vliegwiel bn een auto ter hoogte van je voeten aardig door zagen! 

Als laatste nog een oude wijsheid: het opvoeren van een zieke motor 
staat gelijk aan het afvoeren. In de meeste gevallen zal het opvoeren van 
een motor dus samen moeten vallen met een complete revisie. Maar wie 
van ons had nog de illusie een goedkope hobby te hebben? 

__, 

18 - l-n 
Solex gasfabriek 
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0.8 Ve.ilig onder de auto werken 

Zoals iede re drie maanden met de Apeldoorn e acceptgiro duidelijk 
wordt (of ho pe lijk werd! ), i de 164 een gewichtig automo biel. 

\Xlerkzaa mh eden o nde r de a uto zullen dus in het a lgemeen enig ge­
wichtheffen noodzake lijk maken . Hiervoor bestaat divers inst rumenta­
rium, da t we in volgorde va n onbetaa lbaa rheid de revue z.ullcn laten 
passeren . 

H efbru ggen beg innen bij / 5000,- zoda t ik mag aannemen dar zt: vaker 
geleend cla n aa ngescha ft zu ll en worden. Bovendien beginnen bij hef­
bruggen a lle rlei a mbtenaren vaak over milieuvergunningen te zeuren. 

De bela ngrijkste t ypen zijn de twee en de vierkolomsbrug. Er zij n nog 
wel meer typen voor schadeherstel len, tectyleren, vrachtwagens etc. 
maar die z ijn voor o ns m inder interessant. 

Een tweeko lo ms bestaa r uit twee hefkolommcn waar twee paar ce­
lescoperencle a rmen aan bevestigd zijn. De clraagarmen ondersteunen de 

ca rrosserie, en dit is ha ndig voor servicewerk omdat de wielen dus vrij 
hangen. H er afstellen van vier draagpoten is afhankelijk van de wagen 

een rede lijk tijdrovend gebeuren. M et een L64 va lt het wel mee, maar 
a nde re a uto's passen alleen achterstevoren o p zo 'n brug. Hoe lager en 
rotter de a uto, des re meer problemen. Bij ca rrosseriewerk zitten de 
po ten en de ko lommen a ltijd in de weg, en bij echt ro tte :iuto's wil er nog 
wel eens een poot door de vloe r za kken . De ervaring leert dat in zo'n 
geval de aura o p een o f andere ma nier toch nog wel boven blijft hangen, 
maar een vierkolomsbrug met rijplaten .is tol'.h beter voor het hart. 

Een J 64 o ndersteun je op een tweekoloms onder de 4 krikstcunen, 
hoewel aa n d e achterkant de ogen van de onderste langsarmen bruik­
baa r zijn, en je voor ook de chassisbalken kunt gebruiken. In het laarsre 
geval moet de a uto meestal achterstevo ren o p de brug, omdat de l:ingste 
draaga rmen a ltijd achter zitten, en die willen dus verder naar binnen. 

Een vierk o lo msbrug is het bekende type met de rijplaten waar je zo 
prerrig je gereedschap op kwijt kunt. Om de wielen vrij re kunnen 
maken zijn doorgaans enkele hoge bo kken aanwezig. Door de brug over 
de bok te laten za kken wordt d e auto als het ware opgekrikt. Vaak is een 

rijplaa t verschuifbaar uitgevoerd. Dit kan handig zijn om bijvoorbeeld 
beter bij een d o rpel te kunnen komen. 
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Nog enkele wenken: ga niet onder een brug als de arreteerhaken niet in­
staan (hydraulische types); let op looplampen, gereedschapswagentjes 
en openstaande deuren bij het zakken van de brug, en op motorkappen 
en antennes bij omhoog. 

4-Kolomsbruggcn altijd helemaal laten zakken voor het op en voor­
al afrijden, en bij diepe spoilers eventueel achteruit erop. En bij een 
tweckoloms: altijd de steunen nog even nalopen alvorens de auto hele­
maa I uit de veren te ti llcn . 

Spcci:tal voor laswerk aan de bodem zijn kantelbruggen geschikt. Ik 
hch er geen ervaring mee, maar op je rug onder een auto met C02 spet­
teren behoort niet rot mijn favoriete bezigheden. Onderh ands lassen 
moer een enorme verbetering geven. Voor echt restauratie of raceprepa­
ratiewerk kom je ook wel body's 'aan het spit' tegen. 

Krik 
Bruggen zijn mooi, maar niet noodzakelijk . Menig race- of rallyewagen 
deed her zijn hele leven zonder. Vier stevige bokken, een goede krik en 
iets meer gymnastiek en tijd zijn goedkoper en bovendien volledig por­
table. De procedure is als volgt: begin de wagen aan de voorkant op te 
krikken (zijn de wiel moeren al iets losgedraaid?). Bij de 164 zetten we de 
krikschotel o nder de voorste dwarsbalk van de wielophanging. Een en­
kele keer zie je een optimist nog wel eens aarzelen: de carterpan ziet er 
ook zo uitnodigend uit. Gezien de kwaliteit van de motorsteunrubbers 
en de kostprijs van de mororkap beslist af te raden. 

Als de auto hoog genoeg opgekrikt is, of de uitlaa t al aan de grond 
zit, schuiven wc twee bokken onder de voorste krikpuntcn. Andere 
goede sreunpunten zijn de voorste dwa rsbalk, de chassisba lken en even­
ruecl de uiteinden van de wieldraagarmen. De auto rustig laten zakken, 
en her hefgcbcurcn desgewenst aan de achterkant herhalen. Hier plaa t­
sen wc de krik o nder her differentieelhuis, mer een rand van de krik-
chotel achter her differentieeldckscl. 

Ook achrer kunnen we de auto onder de krikpunten o ndersteunen , 
maar onder de achteras kan eventueel ook. Maar dan zitten de naven 
nog ver in de vviclkasten, lastig bij werk aan de remmen. 

Garagckriks kosten rond de /500,-(nicuw). Belangrijk om op te let­
ten zijn de hefhoogte, solide wielen, ventielbediening o p de pomphan­
dcl, een stabiele constructie op een brede basis, en de verkrijg baarheid 
van reserveonderdelen. 

Driepootjcs beginnen bij /30,- per stuk. Let hier ook op een solide 
constructie, een hoogte afgestemd op de krik, en een zo groot mogelijk 
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basisvbk. Z owel voor d e krik a ls de bokjes geldt dat fatsoenlijke exem­
plaren voornamelijk in de automateria lenhandel te vinden zijn en niet 
bij de bouwma rkt. Daa r zie ik doorgaans a lleen Tra bant-kwaliteit. 

Nog enke le o pmerkingen: Voorwielaa ndrij vers zijn vaak lastig o p re 
krikken omcla t ze geen voorste dwarsba lk hebben en achter een heel slap 
Q-vormig asje waar je niet in he r midden een krik o nder kunt zenen. Bij 
deze auto 's zet je de kri k dus a ltijd uit het midden, waardoor ze dus ook 
scheef o mhoog ko men. 

Ga ook nooit 's w inters zo o p de koude vloer liggen, gebruik een stuk 
karton a ls isolat ie of een ech te creeper. Van verrekte rugspieren kun je 
la ng 'plezie r' hebben . 

Hee ft de k r ik nie t voldoende hefhoogte, leg clan nooit een blok hout 
op de krikscho te l. Beter is het de krik zelfop een paar stukken spoorbiels 
te zetten. En gebruik nooit (sta pe ls) stenen, stenen zijn veel te bros. 

H aa l je een wiel va n de auto, da n is het een goede gewoonr(· deze 

band o nde r de a uto te mikken . Kost niks, en levert wel 15 cm leefruim­
te op. Gebruik je de sranclaarclkrik, bedenk dan da t deze de kriksreunen 
zeer o ngunst ig belast . Contro leer in ieder geva l of de krik poot goed ach­
te r d e dwa rspen in de kriksteun valt: vaak zit er een hoop vu il en 
body-coa ting in de weg. Bij twijfelachtige auto's is het beter een schaar­

krik of een h yd raulisch potkrikje te gebruiken. 
Kruip nooit o nde r een auro die o p d e krik staar, zeker niet als het de 

sta ndaardkrik betreft. Zorg a ltijd voor voldoende veiligheidsmaterieel 

zoa ls as-s teu nen, stukken spoorbiels, bierk ra tten (leeg) of banden op 

velg. 

M ocht je er over denken een put te graven, lees dan eerst de eisen die de 
a rbe idsinspectie aan dergelijke inrichtingen stelt: 2 uitgangen, explo­

sie-vrije verlichting, geforceerde ventilatie, etc. Dat gold niet voor mijn 
buurman, maa r die had een brandverzekering en nu een nieuw huis. 

Baby-brugjes z ijn ook nog een mogelijkheid. Je kunt er echter maar 
één kant tegelijk mee o mhoog brengen, en op een gladde vloer duw je ze 

de hele garage door. 
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advertentie 

s 
Een speciale auto verdient een speciale behandeling! 

Met jaren van ervaring denken wij uw auto zo'n speciale 

behandeling te k.7.lnnen geven. De specialiteit van ons bedrijf is de 

Volvo 164. Mocht U de trotse bezitter zijn van een 164 en Uw auto 

heeft behoefte aan een perfecte restauratie, 

vraag dan naar onze gunstige restauratietarieven. 

Wij beschikken over een ruime sortering gebruikte onderdelen! 

Naast restauratie verzorgen wij ook het 

onderhoud, LPG-inbouw en APK-keuren. 

Kanaaldijk N.O. J 04a 5702 NW Helmond 
Tel : 0492-537295 Autotel: 06-53924855 
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0.9 Aardoli.e-producten 

1 e vloeilx ire verwo rvenheden der petrochemische industrie zijn nauw 

verweven m ee de a utom o bi el. Als doe-her-zelver ko men we dan ook 
veelvuldig in contac t m et deze produc re n zoa ls bra ndsroffen , o liën en 

verren , koelmidde l e n rem vloeisrof. Deze producren zijn speciaal gesp1.:­
c iîiceerd o m de a ura in conclirie re ho uden; en dar zal niet a ltijd een pro ­
duc t opleve ren, da t ook voor o ns gezond is. Va ndaa r dar her mij geen 
verspilde moeite lijkt eens nackr op een en ander in re gaan. 

Brandstoffen 
H et Ned erl a ndse wagenpa rk rijd t (in volgorde va n vlu htigheid ) o p 
LPG, benzine o f diesel. 

Liquified Pe tro leum Gas is een mengsel van hoofdza kelijk Buraan en 

Pro p aa n. Ook o nz uive rhede n zoa ls o nve rza digde koolwatcrsroffcn 
kunnen voorko m e n (bij Witte Po mpen misschien meer). Deze verbin­

dingen zijn o ngew e nst w a nt: 
a) hie r o ntstaa n weer o lieachtige verbindingen uit (pa rafinen, olifincn) 
die de verda mper vervuile n (s ludge) en 

b) deze verontreinig ingen verlagen her m o rorocraangeral wat tOt pinge­
len (hig h s peed knock ) ka n le iden. H et bekende fl essegas bevat bij voor­
bee ld vee l va n dit soort o nzuive rhede n en is dus o ngeschikt als 

mororbrandsrof. 
H er Pro pé1a11-Butaa 11 gehalte va rieerr van 40-60 ('s zomers) tor 60-40 

('s winte rs ). Aa ngezien in de winte r de vraag vanuit de industrie ook het 

hoogst is, verkla a rt dit oo k de mer de seizoenen schommelende prijs bij 
de po mp. LPG wordt no rmalite r vloeibaar o pgeslagen (onder een druk 
ro nd ·10 bar) in een s pec ia a l drukvat. Als hier gas uit ontsnapt is dit ui­

te raard niet zo nde r ri sico. 

Gas kan o ntsnappe n d oor: 

a) Tank re vo l. 
Wordt een tank helemaal ' vol gedrukt' en vervolgens in de garage 

onde r her hui s geparkeerd, d a n krijgen we een klassiek scenario: de tank 
warmt langzaam op waardoor de vloeistof uitzet en de druk fors op­

loopt. H er veiligheidsventiel zal nu afblazen, maar omdat de rank hele­
maa l vol is komt hier geen gas maar vloeistof uit. De vloeibare brandstof 
verda mpt buiten de auto (volume-toename 250x!) en blijft keurig boven 
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de vloer hangen, want lpg-damp is zwaarder dan lucht. Meestal staat er 
n.u in de garage of een diepvrieskast of een CV-ketel. Maar misschien 
kom je ook zelf wel het licht aandoen ......... Dit is dus de reden van de 
(vroegere) 80% kraan oftewel ullage, en de huidige 80% vulstop. 
b) Kleinere lekkages. 
Deze ontstaan b.v. door uitdrogende pakkingen (gasfilter of verdam­
per), het natrekken van verbindingen of het toepassen van zgn. enkele 
i.p.v. de veel betere dubbele flens in de koperen leiding. 
c) Grote lekkages bij b.v. leidingbreuk. 
In verband met leidingbreuk verdient het trouwens aanbeveling 8 mm 
i.p.v. 6 mm leiding te gebruiken. De doorlaat van de (wel toegestane) 6 
mm leiding is zo klein dat de doorstroombegrenzer niet altijd even be­
trouwbaar zal functioneren. Bij toepassing van de huidige electromag­
netischc afnamekraan is dat probleem natuurlijk minder groot. 
d) Reparatie aan de installatie. 
Het verdient aanbeveling de leiding en/ of de tank en leiding eerst geheel 
leeg te rijden. Als je een leiding loshaalt waar nog vloeibaar gas in kan 
zitten, hou dan rekening met de sterk onderkoelde vloeistof (je handen 
uit de buurt, en {veiligheids) bril op) vanwege het bevriezings- en brand­
wonden gevaar. Dit soort klussen trouwens alleen in de open lucht uit­
voeren, en eerst de accuklemmen losnemen zal ook geen kwaad kunnen. 
Draai je fittingen uit een niet-lege tank, houdt dan rekening met een 
schootsafstand van minimaal 10 m! 

Inademing van LPG damp is verder niet echt gevaarlijk, hoewel bu­
taan een slaapverwekkende invloed heeft. De explosiegrenzen liggen 
tussen 4 en 11 % VV (in lucht). 

Benzine 
Benzine is een zeer brandbaar mengsel van koolwaterstoffen met een 
kooktraject van 30° tor 200°C en een vlampunt van max. -20°C. Verder 
kunnen er nog loodverbindingen (of vervangers) en tot 7,5% benzeen in 
voorkomen. 

Gezien deze eigenschappen is het bijzonder onverstandig benzine als 
was- of reinigingsmiddel te gebruiken. Benzinedamp, en dan voorname­
lijk de benzeen hierin, zorgt trouwens voor hoofdpijn, misselijkheid tot 
en met bewusteloosheid, en op de lange termijn leukemie. 

Intensief contact met benzine beschadigd de opperhuid, bovendien 
wordt de benzeen door de huid heen opgenomen. Kortom, water en 
zeep en nog eens heel veel water, mocht je eens een ongelukje hebben. 
Her aanzuigen van een hevel is ook onverstandig: door de lage viscosi-
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teit van benzine is het zeer gemakkelijk je te verslikken. En voor ee n 
acute chemische pneumonie is slechts weinig nodig. Ivlochr je de benzi­
ne daarentegen in je maag krijgen, dan is het geruststellend re weten dat 
dit voor een volwassene meestal niet fataal is. 

Damp van gemorste benzine is explosiegevaarlijk. Het ka ttegrit of de 
lappen waarmee gemorste benzine is opgeruimd moet dus niet in een 
binnen (en een naast de kachel) geplaatste pruJlebak verdwijnen. 

Diesel 
Diesel, of huisbrand- of gasolie behoren tot de koolwaterstoffen met een 
kooktraject van 180° tot 370°C. 

Dit betekent dat, in tegenstelling tot bij benzine, te hoge dampcon­
centraties door bijvoorbeeld morsen in de praktijk niet zullen voorko­
men, tenzij je tijdens een hittegolf de garagevloer blank zet met alle 
deuren dicht. 

Diesel bevat bepaalde polycyclische aromaten die bij langdurig con­
tact huidkanker kunnen veroorzaken. Diesel is dus ongeschikt voor in 
de spoelbak. Trouwens, ook diesel is dun vloeibaar en moet dus niet 
worden ingeslikt, hoewel het niet bijzonder giftig is. 

Petroleum 
Petroleum (of haardolie) is niet direct een motorbrandstof, maar is als 
ontvettingsvloeistof acceptabel. In normaal geventileerde ruimten en 
normale temperaturen zal geen gevaarlijke situatie ontstaan. Inslikken 
is natuurlijk weer zeer af te raden, en overmatig huidcontact kan aanlei­
ding geven tot huidaandoeningen. 

Motorolie 
Motorolie is matig irriterend voor de huid. Bij een goede persoonlijke 
hygiëne zullen doorgaans geen problemen ontstaan. Afgewerkte olie 
bevat echter extra rotzooi, hoewel de hoge concentraties zeer giftige 
loodverbindingen (tot 106 ppm = l gram/ kilo), met de huidige loodvrije 
brandstoffen niet meer waarschijnlijk zijn. Afgewerkte aardolie-pro­
ducten, en dus ook olie, altijd inleveren bij de gemeentereiniging (of le­
verancier) en nooit zomaar in de afvalbak (en dus in het milieu) gooien. 

Vetten 

Deze leveren normaal geen gevaren op, hoewel enkele soorten lood-ver­
bindingen bevatten. De huid goed wassen is voor de meeste mensen vol­
doende. Sommige mensen reageren echter overgevoelig. 
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Koelvloeistof 
Koelvloeisto ffen worden geformu leerd op basis van ethyleenglycol. 
Verder zijn er nog toevoegingen om het koelsysteem regen corrosie re be­
schennen en de waterpomp te smeren. Ter herkenning zijn ze meesta l fe l 
gekleurd (groen-blauwgeel-rood). Ze zijn matig gift ig. Inslikken is dus 
weer nier aan te bevelen; je nieren stellen het niet o p prijs. 

Ook lijkt het mij niet vriende lijk o m restjes door de gootsteen t e kie­
peren. De additieven zijn aan ve roudering onderhevig, waardoor aan­
bevolen wordt koelvloeistof bijvoorbeeld o m de 2 jaa r te vervangen. 

Remvloeistof 

Anders clan het populaire geloof is rernvloeisrof geen remo lie (enkele 
Ci troc:ns uitgezonderd) 1naar een alcohol derivaat. Remondcrdelen dus 
noo it met petroleum schoonmaken maar mer spi ritus. O lieresten e.d . 
rasren de vitale rubberen a fd ichtingen aan. Remvloeistof is hygrosco­

pisch en moet, (omdat daardoor her kookpunt afneemt} period iek (om 
de 2 jaar) vervangen worden. H et meeste in de remvloeistof aanwezige 
water is trouwens afkomstig van absorptie door de remslangen heen ! 
Rcmvloeisrof is gift ig en zeer slecht voor lak en milieu . Ook is het weer 
nier aan te bevelen 0111 het in je ogen te krijgen, iets wat rna kkelijk kan 
bij her o ntluchten. Als je assistent het pedaal met een klap loslaat , kan 
her voorkomen dat spetters uit het reservo ir vliegen . Voorzichtig dus 
met bijvullen en daarna het do pje er weer o p. 

Preventie 

~ De opname van allerlei ellende door de huid ka n worden vertraagd 
~ door her vooraf in verten van de handen met een barrier-cream. 

PAGINA 58 DE ZWEEUSE VARIANT 



A L G E M EE N GROEP O 

0 .10 Het onderdelenboek 

Je kunr beslist niet zonder, maar het kan voork o men da t je je dat nog niet 
gerealiseerd hebr. H et o nderde lenboek is o nmisbaa r o m uit re zoeken 
welk o nderdeel je precies nodig hebt, o m er achter te ko men of het o n­
derdeel uit a ut0 X uit het jaa r Y ook o p jouw 164 past (X behoort rot de 
verza meling 140- 164 , 24 0, 340 ere .), en orn ui t re vinden hoc a lle a f­
standsbus jes en ringetjes va n dar zo entho us iast gesloopte onderck:el na 
dr ie m aa nden weer gemo nteerd moete n worden. 

Ben je nog niet overtuigd , da n moer je maa r eens in het ROM gaa n 
pra ten , da n k un je gelij k een boek (ca f 100,- ex. o f /î 25,- inclusief o ri ­
ginele ringba nd) mee naa r huis nem en. 

De o nde rdelenboeken va n Vo lvo (ook de t rucks) hebben in pr incipe 
dezelfde o pbo uw en hoofdstu kinde ling. Voor a lle .l 64 's kun je vo lstaan 
m et één o nderde len boek, na melijk een zo laa t mogelijke versie. Ik werk 
met de Ve rsie 12-1975, en da:u staa n a lle o nderdelen van 1969 rot 1975 
in. Da t is een luxe si tua tie, want voor de 140 serie heb je dan a l twee se­
ries boeken (vóór en na '73) nodig en voor de hele 240 serie a l 4 (- '78, 
'79-'84, ' 85- '87 en '88-). 

H oofdstuk .1 , door Vo lvo G roep I gedoopt, behande lt de chass isnum­
mers, motornummers en rypcplaarjes. 

Zonder vieze hande n te krijgen kun je zo uitvinden o f bo uw jaar, mo­
to rnu mmer, t ra nsmissie en la kkleur en bekledi ng met e lkaa r in overeen­
stemming zijn . Iets verderop staat een beknopte gebru iksaanwijzing en 
een lijs t op de gebruikte a fkortingen, voo r de lic flle bbcrs in her Zweeds, 
m aa r gelukkig ook in het Engels en D uits, en zelfs in he t: Fra ns en 
Spaa ns. 

De o ndcrdcelbenamingen in her boek staan a lleen in het Zweeds en 
in een Z w eedse variant va n her Engels. M isschien niet ko misch bedoeld, 
maar wel gra ppig. Een Pa nha rdsta ng w o rdt zo o peens een a nti- ro ll bar, 
net als de stabilisarorstang vóór, en ook blijkt de Engelse taa l verrijkt 
met uml auts, Zweedse leem-voorde n enz . . Maa r met het plaatje ernaast 
va ir e r a ltijd ui r te ko men. 

De rcsre rencle groepen hebben a ltijd dezelfde onderwerpen: 
G roep 2 is de mo to r, mer 2a voor her blok en smeersysreem, 2 b voor het 
koelsysteem , 2c voor het brandstofsysteem van benzinetank tot luchtfil-
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ter en van ca rburateur of inspuiting naa r uitlaat, en 2d voor de choke­
knop en her gaspedaal. 

Groep 3 is een fors hoofdstuk waa r wc pracrisch a lle clcctra vi nden, 
en 4 is de aandrijflijn met koppeling, transmissies, cardanas en achteras. 

111 groep 5 vinden we a lles over de remmen, en de stu urinrichting en 
wielen horen bij 6. 

G roep 7 is de enige groep die ik volledig uit 1111111 hoo fd weet: 
Voorvering, zie G roep 6, Achtervering, zie Groep 4. Bij vrachtwagens 
kon het hoofdstuk wel eens dikker zijn. 

Groep 8 is bij o ns dik: alle carrosserie en interieurdelen, stripjes, 
klemmetjes, badges enz. 

Groep 9 is de sluitposr met gordels, kachel en a irco. 
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Groep 10 rondt her bock af met 0 111 re beginnen een index op de o nder­
d eel nummers. Hiermee kun je terugvinden of een bepaald nummer o p 
de J 64 thuishoort, en zo ja waar. 1 0B zijn de revis ickir , zoa ls pakking­
sers, lagers en spiegels. 

In her o nderdelenboek staan in principe a lle versies door dkaar. Je 
moet dus goed opletten o f her gevonden o nderdeel wel pasr. 

Hoc werkt h et? 
La ren wc maa r een wille keurige pagina bij de ho rens varren, bv 2a, b lz. 

14, de cylindcrkop. 
Links vinden wc de beschrijving, rechts de bijbehorende illustratie . 

Gcra llen in d e rekening met een vierkant hok je e ro m betreffen samengc­
srclde o nckrdclc n, 1 is hier dus de complete kop, e n dat nummer vinden 

wc terug in kolom 1. 
Volgens de kolommen 2 t/m 5 heb je daar maa r één exemplaar van 

nodig, maar her maakt uit of je een B 30 of B 30 A hebt, of een inspuircr 

(E, F). 
De kop met her o nderdeelnummer 430 L04 is een kop voor een car­

buratiemoror en in de rwecdc kolom kun je terugvinden welke onderde­
len daar in thuis horen. Uir de laatste kolom blijkt da r deze kop identiek 
is aan de ko p met nummer 4 30105. 

H et 'Ersav' berekent dar deze kop niet leverbaar is en vervangen is 
door her onderdeel 461340. 
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Met de kop 461344 is iets dergelij k aan de hand, deze wordt ver­
vangen door 461541 (=kop), 462744 en 940 1 14. 

Met behulp v:111 de inde x in I Ua kom je er achter dar die andere rwee 
nummers horen hij een andere s pa n:1r111 voor de dynamo en een bijbe­
ho rend bo urjc (=groep 3). 

Technisch geïnteresseerden h:1len nog meer uit deze pagina: 
Oc J\ en de E hebben verschillende kleppen, de klepveren voor in- en uit­
laat zijn idenriek, maar er zijn drie versies, en er bestaat een 13 30 F ver­
sie met en ee11 versie zo11cler geharde uirlaa tklepziningcn. 

Deze zittingen zijn echter nier leverbaar, want dat geeît het geta l 8 
aan in de sma lle kolom. De ringen hebben clan ook geen onderdeel num­
mer. 

Een coc.le 0 of I belooft een betl'fe leverbaarheid, want die zou iedere 
dealer op de pl:mk moeren hebben liggen. 

Een code S o nderdeel koop je meesta l 111 een scr, in d ir geval de kop­
pakkingset. 

Populaire fouten 
Er sraan veel o nderdelen in het boek, dus is de kans groot dat je zo nu en 
dan misgrijpr. Dat overkomt ook echte dealers, want a nders hadden wij 
geen Ca lifornische tochtruitjes waa r geen Europees slotje op past in het 
RO M, en wc wachten nog steeds op de eerste die zich meldt voor o nze 
mcgavcrpakking filtertjes voor een of andere Amerikaanse emissieuit­
voering. Vaa k moet je een hele kolo m doorworstelen voor je het niet 
Amerikaanse, niet-rechts stuur niet a lleen automaat en niet na C H 
132566 o nderdeel gevonden hebt dat je zoek r. 

Populaire maatregelen 
Mocht je met het bock in de hand een hele ve rlanglijst kunnen samen­
stellen 0111 in her ROM inkopen te doen, cla n is da t een hele verlichting 
voor ons ba liepersoneel. Al o nze o nderdelen zijn na melijk op nummer 
opgeborgen, dus zonder nummer kunnen we niks . H elemaa l sjiek is het 
als Je de lijst van te vo ren opstuurt: da n kunnen we in het ROM de loca­
tiekodcs en misschien de spullen zelf al van te voren uitzoeken. 

Nieuwe nummers 
In het ROM ligt ook nog een liJst waar oude nummers en hun nieuwe 
equivalent in zijn op te sporen. Vooral nummers van o nderdelen die ook 
op de 240 zitten willen nogal eens gewijzigd worden, bij voorbeeld door­
dat de nieuwe pakking asbestvrij is. 
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Prijzen 
Het onckrdelenboek bevat geen prijslijst, maar voor onze voorraad uit 
partijen hanteren wij toch altijd al aantrekkelijker prijzen. Moet een ar­
tikel speciaal besteld worden, dan is in het ROM wel altijd een bijna­
recente prijsfich c aanwezig zodat wc vaak een indicatie over prijs en 
leverbaarheid kunnen geven. Niet alle leverbare onderdelen staan echter 
in de fiche, w a nt o nderdelen waar al jaren geen vraag naar is worden uit 
het bestand gehaald . 
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SLUBO 

Groothandel import-export 
Gespecialiseerd in Volvo onderdelen 

Wij leveren een compleet onderdelenpakket voor Uw Volvo, 

legen scherpe prij zen. 

Ons assortimenl omvnl onder andere: 

plaatwerk. re111 en frictie materialen, 

reparatiesets voor carburateurs. 

uitlaten. motoronderdelen. gereviseerde motoren. enz. 

Erkend A G- gasinbouwstation. 

Verzending onder rembours door heel Nederland. 

België en Duitsland. 

Bel of kom eens langs in ons bedrijf. 

wij geven U graag alle gewenste informatie. 

En denk er ..ian: " DE KOFFIE STAAT BRUIN'' 

SLUBO - automaterialen 
Grutbroek 53 (wijk a) 

7008 AL Doetinchem 
tel. 0314 346466 
fax. 0314 334142 
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1.0 De onderhoudsbeurt 

Tijdens her bestaan van deze rubriek hebben we het voortdurend over 
kleinere en grotere rampen die een 164 bezitter kunnen overkomen. Dit 
gaat echter voorbij aan het feit dat zelfs een Volvo zo nu en dan onder­
ho ud nodig hee ft. Deze keer zullen wc een poging doen een en ander 
recht te zetten. 

Bij een o nderhoudsbeurt vallen we aan over drie fronten: ten eerste 
vervangen we volgens schema aa n slijtage onderhevige zaken zoals bou­
gie's, o lie en contactpunten (preventief onderhoud ). Ten t\veedc contro­
leren we en vervangen we eventueel andere erkende slijragedclen zoals 
ruirewisserbladen en remblokken en stellen we o pnieuw de kleppen e.d . 
Tenslo tte lo pen wc de auto in zijn geheel na o p mogelijk naderend on­
heil (v isuele controle en proefrit ). 

Aanslag 
Laten we beginnen met het verversen va n de mororolic. Dit laten doen is 
iets duurder, maa r je hoeft dan tenminste nier de olie aparr naar de ge­
meentereinig ing o f verzamelpunt te brengen. Ververs je zelf dan moet je 
bedenken da t 5 tot 6 liter warme olie niet in een opengesneden olie­
jerrycan past zonder een zeer o nnodige aanslag o p ons milieu plegen. 

Een andere po pula ire fout is om de olieplug in de weglopende olie te 
laten vallen. Hoe gro ter de drum des te eerder za l je dit overkomen. En 
zelfs in garages beginnen ze nog wel eens de o lie in de moror te gieten als 
de a ftapplug er nog naast ligt. 

Synthetische o lies zijn prachtig, maar vermoedelijk niet als de motor 
al een ton op no rmale multigrade achter de rug heeft. Rijd je heel ,veinig 
kilometers clan kun je trouwens beter ieder halfjaar de olie verversen. 
Dit omdat na verloop van tijd de roestwerende eigenschappen van de 
olie uitgeput raken. 

Iedere 10.000 km monteren we ook een nieuw oliefilter. Her oude fil­
ter is net als o lie chemisch afval en een origineel oliefilter (ROM) is echt 
merkbaar beter (eerder oliedruk na de koude start). 

De o lie in de versnellingsbak en achteras heeft een veel makkelijker 
leven (niet zo warm, geen oxidatieproducten en ook geen enthousiaste 
oliepomp} en mag dus veel langer blijven zitten. (40.000 km) Belangrijk 
bij de controle van het peil is dat je begint met de omgeving rond de ni-
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ve:rnplug (nier verwarren met de lagere :1 fra p pluf! w;inr dan b<.:n je :1 lle 
u lic kwijt) goed schoon te ma ke n. H oc hoog het ni ve:rn onde r her gat 
:.t:1 :11 kunnen wc hijvuorbceld meten door een goed a fgeveegde imb us­

sleurel door her g:1 r re srcken . 
De overdri vc bak wordr rro uwcns gesmeerd met gewo ne mo to ro lie, 

iets w :1 t niet iedere ga ragist in een h:111d igc o lie po mp za l hebben zitten . 

Nu rma:11 gespro ken za l de stuurbekrachtiging nier bijgevuld hoeven 
wo rden maa r contro le ka n geen kwaad, mits je er m aar voor 7.o rgt da r 

er geen vuil in her reservoir terecht ko mt: hydra ulick ka n echt niet regen 
rondzwevende rotzo o i. Deze controle voeren we tro uwens uit b ij sti l­
staande moto r. 

H et goochelen mer vloeisto ffe n beslui ten wc met een snelle controle 
va n her koelvlocisto fpei l (even knijpen in de bovenste radia to rsla ng), 
het rcmvloeisro fniveau (het niveau zakt iets met het slijten van de b lo k ­

ken, di t bij vullen / compen eren is a lleen maa r lastig bij het mo nte ren 
van nieuwe blo kken ) en het nivea u va n de rui tensproeiervloeistof. Een 

ro ndgang met o liespui t en vaseline is ook niet verkeerd . Denk beha lve 
aan de scha rnieren en slorvangers stra ks ook aan het vi ltje o nder d e 
rotor in de verdeler, en aa n d e d empzuigers va n de ca rbura teu rs (ATF). 

Kleppenstellen 
Het kh:ppensrellen beginnen wc m et het losdraaien va n de bo ug ies: deze 
moeren allemaal dezelfde lichtbruine kleur hebben. N a een koude sta rt 
(cho ke) zi jn ze echter roerzwa rt. Verr ig zwa rt duidt o p verbra nde o lie. 
H et bela ngrijkste is da t de bo ugies a llemaa l dezelfde kleur hebben. De 

bo ug ies sre kcn wc weer los jes in d e ga ten rerug, da n va llen e r tenm inste 
geen klepdckselboutjes op de zuigers. Deze bo urjes verw ijderen we, a ls­
mede a lle slangen over het klepdeksel. Denk erom da t je s traks nog w eet 

welke slang waaro p moer. 
Her klcpdeksel heeft soms een k lap nodig 0 111 los te ko men. O nder 

her klepcleksel huizen de ruimelaars, met elk een k lcpstclbo utjc en elk 
bo urje wee r voorzien van een bo rgmocrt je. 

Voor het kleppenstellen hebbe n we nodig: scho ne handen , een set 
voelermatcn en een schroevcdraaier en r ingsleutel ( 1 /2 " ). Belangrijk is 

verder dat je ro t zeven kunt tellen . Wc beginnen met de kruk as te ver­
draaien (niet in de versnelling, ra tel (rechtsom) o p de po cliebo ut of 

draaien aan de ventila tor ) totdat d e kleppen van een cylindcr op tuime­

len staan. Tuimelen wil zeggen d a t Je tuimelaar va n een inlaa tklep naar 

beneden gaat terwijl d e bijbeho rende uitlaa tklep gaat sluircn. Tu ime len 
de kleppen va n bijvoo rbeeld cylindcr 4 , dan ste llen wc de kleppen va n 
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cylinder 7-4 = no .3. Een andere goede methode die ik nooit kan ont­
ho uden is om cylinder 1 op de com pressieslag in BDP re zetten (dan lees 
je 0 graden op de poelie, terwij l de tuimelaars van 1 en 2 speling hebben) 
en dan 1., 2, 3 , 6, 7 en 10 te stellen en hierna de krukas 360 graden door 
re draa ien en de overblijvende kleppen re stellen. 

Her kleppensrellen mag gebeuren met warme of koude motor. De 
klep is juist gesteld a ls de 0.5 mm voelermaat nog juist wel door de sleuf 
tussen klepsteel en tuimelaar is te trekken en de 0.55 voelermaac net 
niet. Zeker bij o ude motoren stel je op deze wijze aan de ruime kant 
omdat de dikke stij ve voelerrnaat niet goed de iets bolvormige speling 
kan meten. 

Bij LPG motoren kun je beter vaker sccllcn dan de kleppen ruimer 
zetten . De speling is een functie va n het nokkenasproficl (door het op­
meten va n de nokkenas kun je a l bijna de klepspeling bepalen) en met te­
veel speling botst de nokkenas meer regen de klepsroter dan er onder 
door ~0 glijden. 

, pakking ingesmeerd met aft rekbare pakkingkit is een 
Jnding van deze operatie. Vergeet nier de ratel weer van de 

.,a len a ls je klaar bent. 
,a ren gaan tegenwoordig erg lang ,nee, 40.000 km is geen uit-

,dering. Een controle o p scheurtjes is wel aan te ra Jen, zeker a ls je een 
èxemplaar m et de 'schoenveter' hebt. Er zijn minstens drie typen 
V-snaar voor de J.64, waaronder voornoemde supersma lle en een extra 
brede. (De logica o ntgaat mij , je kunt maar het beste de oude opmeten 
of meenemen. ) Zet de snaren niet re strak, daa r kan de waterpomp niet 
tegen. Krijg je echter een forse piep te horen bij het starten dan staat de 
boel nog te los. 

Fantasie 
De o peratie o nder de motorkap besluiten we met een blik op de ontste­
king. De contactpunten bereik je door de verdelcrkap los re klikken en 
de rotor en eventueel het plastic dekseltje los re trekken . De contactpun­
ten moeten vla k, schoon en grijs van kleur zijn. Voldoen ze niet aan de 
criteria, dan is vervangen de remedie. 

Contactpunten komen in een geel-rood doosje van de Firma Bosch. 
Fantasiemerken z ijn .50 cts goedkoper, en kunnen aanleiding geven rot 
de meest fantastische storingen. De punten zelf moeten voor de monta­
ge grondig o ntvet worden, terwijl het bruine glijvoerje een klein sliertje 
vet kr ijgt. De contacthoek, (40°± 3° voor de A, 42°± 3° voor de E, of evr. 
0 .25 mm) stellen we her snelst en handigst met een contacthoekmeter. 
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Aansluiten volgens de gebruiksaanwijzing, en de punten bijstellen ter­
wijl een helper d e motor op de startmotor rund laat draaien. H er ont­
stekingstijdstip ( 10" voor BOP, bij sra tio nair toerental en losgenomen 

vacuiim vervroeging) mag speciaal bij oudere verdelers en motoren die 
naa r pingelen neigen nog wel even geconrrolcerd worden bij rrwximale 
vervroeging. Voor de A komt de totale maximaal toelaatbare verv roe­
ging op 34 t>:t2° bij/ vanaf 3700 tpm, voor de E op 3 1°:t2° bij 3200 rpm. 

Eventueel passen wc het stationaire o ntstekingstijdstip hiero p aan . 

Duik 
Als afronding duiken wc nog even onder de wagen. Z ijn a lle rubbers van 
de fusees nog inract , slijten de banden n iet scheef, lekken de scho kdem­
pers geen o lie, hangt de uitlaat nog in alle rubbers, kortom, hangt al les 

er nog aan? De dikte van de remblokken (minimaa l 2 mm voering op de 
monragcplaar) conrrolcren wc mer een blik door de koclgaren van de 

velgen. De voering van de handremschoenen roest vermoedelijk eerder 
van de schoen af dan dat hij opgesleten is, dus contro le op dikte heeft 
weinig zin . Als de handrem veel lawaai gaat maken of her niet mee r doet, 

lijkt het mij vroeg genoeg om poolshoogte te gaan nemen . 
Bij de afrondende proefrit letten we speciaa l op rare geluiden en een 

goed funcrionerc11 van de wielo phanging. Als je een echte monteur bent 
doe je nu snel nog even een paa r boodschappen voor je zelf. Veel plezier. 
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1.2 APK-keuring 1. 

De keuring bestaat voor een groot gedeelte uit voor zich zelf sprekende 
punren: g ladde ba nden (> .1.6 mm profiel), karkasbreuk, een lekke uit­
laat en de rgelijke behoeven hoop ik geen nadere explica tie. Maa r ook 
zonder da t blij ît er voor mij nog voldoende over o m niet direct op te hoe­
ven ho uden met d it a rtike l, want de no rmen staan vol met subjectieve 
aa nduid ingen zonde r dar daa r verder op ingegaa n wo rdt. 
Laren we dus maar eens een typische keuring volgen en bekijken wat wc 
da n tegenkomen. 

Het CO geha lte van de sta tio nai r draaiende motor za l doorgaans als eer­
ste gemeten worden, o mdat deze meting met bedrijfswa rme moror d ient 
te geschi eden. Voor auto's van vóór ' 74 is deze meting nier belangrijk 
omdat daa r geen no rmen voor zijn. Gelukk ig maa r, want mijn '72-er 
met zwaa r versleten naa lden (gas net uitgebouwd) scoorde een echte 10 
(%) . Latere a uto 's mogen maximaal 4 .5% CO hebben, maar de afsrel ­
waarde van een E varieert van 0.5 tot 1.5% zodat de au to wel erg slecht 
moet lo pen (wollig) wi l het hier a l misgaa n. LPG-wagens worden a lleen 
op gas gemeten . Wel wo rdt het ben zinesys teem vaak op lekkage gecon­
troleerd, want o ude slangen willen nog wel eens poreus worden . 

De CO va n een inspuiter is eventueel snel bij te regelen mee de grijze 
knop op d e 'computer ' , mits de gasklepschakclaar correct staat afge­
ste lcl. D e CO-regeling werkt namelijk niet als de s tationair-schakelaa r 
niet gesloten is. 

H er kentekenbew ijs is doorgaans a ls volgende aan de beurt. Het 
c hassisnummer wordt gecontroleerd en hier staat het vriendelijk als we 
her n ummer (rechter deurstijl tussen de scharnieren) thuis al opgepoetst 
hebben. 

De in spectie va n de o nderkant neemt geruime tijd in beslag. 
Belangrijk z ijn de dragende delen, wat revens inhoudt dat we ons over 
d e bandenbakken cd. geen a l cc grote zorgen hoeven re maken. 

Wel belangrijk is dat a lle bevestigi ngspunten van de wielophanging 
nog stevig in de carrosserie vera nkerd zitten. Dit geldt in principe ook 
voor de bovenste bevestiging van de achterste schokdempers, maar dat 
is vanuit een put lastig te zien. De locatiearmen worden met een hamer 
afgetikt om te kijken of er onder de rocsrschilfers ook garen in zijn ge-
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vallen en ook de langsliggn en de dorpels onckrg::ian een dergelijke be­
handeling. Op plaa1werk wordt uiteraard hee l war voorzichtiger gerikt 
dan op een wiellucaricarrn. Over kll:i nc gaten in de balken of war grote­
re in de hodem za l doorgaans nier zo moeilijk gedaan worden maar men 
ziet natuurlijk liever laswerk dan een gat. Als het laswerk (autogeen of 
C01, lit:ver geen koper) t:r t:nigszins als laswerk ui tz iet is dat verder 
prima. Her is zelfs af te raden de lassen weer vo lledig vlak te slijpen vvanr 
d:1t is minder sterk. 

IJc voorwielophanging moet beslist goed zij n. Hier loont het echt de 
moeite om zelf eerst met een hamer en schroevcclraaier de draagarmcn 
eens op hun deugdelijkheid te beproeven. Vooral de bovenste d raaga r­
men w illen nog wel eens cloorrorrcn. In geva l van nood past de comple­
te arm van een 140, maar onze lagerbussen zijn n:nuurlijk niet voor niets 
veel zwaa rder uitgevoerd. De bovenste si lent-hlocks zijn het beste visu­
eel te l'Olltrolercn . 

OK niet OK 

Voor de bovenste si lent bussen noteerde ik prijzen van ca f 65 ,- per stuk, 
de onderste doen ongeveer de helft (di t loopt dus fors in de papieren) . 
Zie ook het desbetreffende hoofdstuk. Mocht je een bovenste draagarrn 
moet en demonteren, wees dan voorzicht ig met de rwce bouten waa rmee 
de arm aa n de dw;irsba lk vastzit: zonder kruipo lie w illen die nog wel 
eens a fbrcken ! 

De srum- en fuseekogels moeren in goede staar zi jn en ook de afdich­
tingen mogen niet zijn beschadigd . De bovenste fusees mogen geen ra­
diale speling hebben en voor de onderste geeft Volvo (en Haynes) een 
afkeurmaat op. De stuurkogel controleer je het beste met zijn tweeën 
(een draait het stuur heen en weer, de ander k ij kt) en vergeet dan vooral 
niet de hulpstuurarm in het o nderzoek re betrekken. Alle bouten moeten 
natuurlijk aanwezig zi jn, ook die van de stu uraanslagen , en de stuurbe­
krachtiging mag niet lekken. 

De voorwielbgers moeten mooi rond lopen en moeten nog goed af re 
stellen zijn: het wiel moet geen spe ling hebben. Nieuwe lagers kosten 
w 'n /35,- per kanr, als de keerring tenminste nog goed is (prijzen bij de 
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lagerbocr). 

De rubbers v;1n de lagering van de achte ras-locatiea rmen kunnen 
ook p roble men veroorza ken: 'a rtikel 3 ."' 4 Assen: Her losra ke11 \·a n de 
vulcan i a t ic b ij rubber va11 d raag:m nen en reactiea rmen i ac eprabcl 
m its geen o e rmarige speling in de richting va n de bc:lasting va n h(:t rub­
ber aa nwezig is, e n geen conracrpl ck ken ten gc\'olge v;rn een zijdc li ng c 
vcrplaats i11 g zich tbaa r zijn '. 

De remleidingen z ij11 een zwa k pum bij o nze a uto. Met name de klci-
11e stukjes op d e voorste rem kl a uwen en de leid ingen o nder de radiator 
door hc bbc11 vee l re le iden va n het zour. O ppcrvbkkige roest kun je 
wcgsc hurc n en d aa rna tectyleren , maa r bi j diepe roesrpmren kunnen wc 
de zaak bete r verva ngen . Rem leidi ngen zi jn te verkrijgen via her ROM , 
maar veel g ro te a utoma re ria lcn-za ken hebben een klaar-tcrwi jl -11-wachr 
service a ls je de o ude le iding a ls pa troon mecncemr. Sralcn leidi11g is te­
genwoordig nauwelij ks m eer te krijgen, maa r cupro-n ikkel of des11oocls 
koper is a llebei toegestaa n. Ook de remslangen moeren in goede staar 
verkeren en da t beteken t d a r barsten, bobbels rn scheuren in deze on­
derdelen ni et voor m ogen ko men. 

De sta len b ra ndsto fleiding boven de achrerbrug wi l ook nog wel eens 
aa rdig roesten en dat is niet iets wat je onderweg wilt consta teren. Een 
164 loopt ech t niet o p lucht . Dus a ls je toch bezig bene? Evenals de 
brandstoftank m ogen tro uwens ook de scho kdempers nier lekken. Op 
functi o neren worden deze echte r niet getest. 

De bovenkant 
Als w e de zaa k tot zo ver goed doorstaan hebben kunnen we a l redeli jk 
o pgeluch t ademha len . Misschien dat de keurmeesrer nog wat vindt, 
maa r de a ke lige k lussen o nder de auto hebben we nu voor 99% gehad. 

O nder de motorka p w o rdt gekeken of de accu goed vasr zit, de motor er 
niet los in ligt en of a lle b ra ndstofslangen nog deugdelijk zijn en vast zit­
ten . Ook een eventuele gasi nstallatie wo rdt op lekkage gerest. En van de 
m oto rkapscharnie ren wordt verwacht da r ze nog een redelijke relatie 
hebben m et de rest va n de binnenschermen. 

Een andere o naa ngename verrassing geeft soms de rubber koppel­
schijf in de s tuu ras: 'a rtikel 2 . 1.2 Stuurkolom: de flexibele koppelingen 
mogen nier m eer dan voor de helft zijn doorgescheurd en de vulcanisa­
tie mag nier meer dan voor de helft zijn losgeraakt'. Dit onderdeel is 

doorgaans in het ROM op voorraad. 
Naast de rubber koppelschijf zit er ook nog een kruiskoppeling in de 
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sr11ursr:111g. 1:en probleem als die wordr afgekeurd, Volvo s re ir voor d ie 
re vcrvan!!,cn met de complete stuurk o lo m. In situ is het kruisstuk z.o­
wieso niet re repa reren. 

Voor de voorruir mag de wagen geen scherp uitstekende dele n heb­
hen en grote gare11 in de sparborden vallen daar ook o nder. Zo nodig dus 
did11ph1kken met een 111::irje po lyeste r, maar je moer niet denken dat dat 
een deugdelijke reparatie voorstelt. 

l)c verlichting moet goed functioneren (denk ook aa n de nummer­
pla ;nverlichti11g) en de koplampen rnogen niet te hoog o f te laag staa n 
afgeste ld. Als je er voor zorgt ebt de stelsch roeven gang baar zijn, kun je 
het evenruecl ter plekke nog bijdraa ien . 

Roest o ndcri11 de re flector mag wel (m its het beeld nier w o rdt aange­
tast ) maa r het lijkt: natuurlijk ne rgens n:ia r. (De neus van de 164 is het 
becldbcp:1lenclc clement: en w ie zijn neus ... ) In het ROJvl hebben we 

beeldschone nieuwe ko pl:impen in rwee sm a ken . (4. 1.1, 4.2, 4.5 , 4.6, 
Verlicht ing: Her kophnraa rnglas, m ag nier zodanig zijn zijn beschadigd 

nf gerepa reerd dar de lichtopbrengst of her lichtbeeld nadelig wordt 
beïnvloed. De glazen van de achterlichten, de stoplichte n, e n de rich­
tingaanwijzers mogen nier zoda nig zijn beschadigd, gerepareerd of be­
werkt dat de lichropbrengst nadelig w o rdt beïnvloed, dan w el wit licht 
naar achteren wordt uirgestrnald.) 

De wettelijke spiegels moeren in goede staar verkeren, dus zonder 
barsten o f ernstige verwering. De voorruit is een ander aa ndachtspunt. 
In her directe gezichtsveld van de bestuurder mogen geen beschad ig in ­
gen voork o men. H et directe gezichtsveld is na ruurl ijk wee r een vage 

kreet, maar ik meen da r het om een oppervlakte ter g rootte va n een 
A4-rje µ,aar. De chroo ms ierlij st moer ook aa nwezig zijn va n sommige 

keurmeester in verband nH.: t mogelijke UV-degrada tie va n de ru it-k it. 
Een nieuw rel ruirenwis ers verkoopt iedereen na tuurlijk graag en 

ook de prociers en voorru itonn.vascming worden aa n inspectie o nder­
worpen. mits de a u to v:ln na 30 september J 97] dateert. 

De deuren en dan m et na me de scharnieren willen ook nog wel eens 

een srrui.kelblok vormen. Deuren moeten goed sluiten en als ze te erg in 
de scharnieren ra mmelen wo rden ze a fgekeurd. Achterscharnie re n zijn 

rro uv.re11s hetzelfde a ls de voorsre, dus m oet het niet moeili jk zijn een 

paar gave exemplaren op de kop re rikken. (maa r links is o ngelijk aa n 

rechts) 

Als slot krijgen wc dan de rest van de remme n e n eventueel de spo· 

ring. Gerest w ordt de werking van de remmen en de gelijkmatig heid va n 

de remwerking. Vaak zal d :H gebeuren op een rcmmcnrestbank maar op 
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de o penbare weg mag ook. De e isen zijn niet exorbitant hoog, dus als de 
rcmzuigers nog ga ngbaar z ijn , de blokken nog redelijk en de schijven 
nier totaal verglaasd of krom moet het wel goed gaan. 

De ha ndrem hoeft nier ge li jkm atig te werken, maar her is natuurlijk 
nooit verkeerd de schoene n van re voren bij te stellen, mocht je zo je rwij­
fcls hebben . Als je pech he bt, a lles wel ga ngbaar is, en de ha ndrem blijft 
weigeren te remmen z ijn misschien de voeringen ver. Hoeveel pech je 
clan hebt (keerringen verva ngen) lees Je mnar na in Hayncs o id . 

De sn<.:lheidsm etc r wordt nier geij kt man r moet wel bewegen. Als de 
instrumentenverlichting de fect is ligt dat doorgaans aan de variabele 
weerstand. In het o ude dashboard zit die achte r op her instrumentenpa­
neel, in de latere variant is de weersta nd verhuisd naa r de tunnelconso­
le. Fors heen en weer draaien wil nog wel eens tijdelijk helpen. 

Resumé 
De APK-keuring bevat een hoop zaken die met gewoon gezond verstnnd 
be!'.t zelf te bedenken z ijn. Met een middagje controle moet het mijns in­
ziens zeer wel m ogelijk z ijn van te voren in te schatten of de auto het mis­
schien wel of zeker niet zal halen . Een enkele aanmerking is geen 

schande, ma a r een keuringsrapport met 30 kruisjes lijkt mij na het bo­
venstaa nde toch niet nodig. 
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1.2 APK-keuring II 

Jaarlijks word je een poot uitgedraaid om de veiligheid op de weg en/ o f 

de renrabiliteit van het gar;igebedrijf re vergroten. In principe wordt ge­
werkt volgens vaste richtlijnen, maa r met n;irne bij roestschacle (voor­
ruirbeschadigingcn is een andere fijne) komt het veelvuldig voor d a t de 
keurmeester de voor hern makkelijkste weg kiest en de za:ik onnodig af­
keurr. N:1:1rmate je beter op de hoogte bent v:111 de richtlijnen, vvordt het 
voor de keurmeester inreressa mer de norlllen objectief roe re passen. \X/ij 
namen dus een duik in de wereld van de E's en de rocsrschadegradarie. 

Uirg:1 ngspum bij de roesrno rm is dar de stijfheid v:in het chassis of dra­
gende delen inr:1ct lllOet blij ven. Spatborden mogen niet in e rnstige mate 

door corrosie zijn aangern sr, delen a:in de buitenzijde mogen niet kun­
nen losr;1k en, sch:i rnicren, sloren en deurstijlen mogen niet overmatig 
vcrzw:ikr zijn , en ook is her nier de bedoeling dat stoelen losraken of dat 
lading verloren wordt. 

Roestschade wordt door d e norm gedefiniee rd als over de gehele 
dikte verdwenen moedermateriaal. In gewoon Nederlands noemen we 

ebt dus ern gar. Kreten als ' te dun geworden ' missen dus wettelijke 
basi . Om dir verdwenen moedermateriaal op te sporen m ag de keur­

meester zijn ogen gebruiken of een hamertje met bo lle of afgeronde kop. 
Het is niet de bedoeling om de aanwezige roestbescherming daarmee re 
beschadigen. 

Ecu auto wordt op roestschade afgekeurd als a) een onderdeel te ver 
verzwakt is of b) als er aan de buitenzijde van de auro door roestschade 
scherpe randen of uitstekende delen zijn veroorzaakt. 

De besliss ing of een onderdeel re ver verzwakt is volgt uit de hoeveel­
heid verdwenen materiaal en de functie van het onderdeel. Het percen­
tage verdwenen materiaal vermenigvuldigd met het belang van het 

desbetreffende onderdeel mag per onderdeel niet boven de 2 schade­
eenheden uitkomen. Het belang van ieder onderdeel wordt vastgesteld 

volgeus nevenstaande tabel. 
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Functieklasse 1 
W iclo phJng ,ng 

w:r:i n kning wic lgc.:lc idi11g~e lc.: mc n1 bo, rn / o nder 
vera nke ring .\llcl'h c.: rsvn b0ve11 / o ndc.:r 
vcr:1 11 k c.:ri 11g vc.:c r, ind1e11 g.:c11 w iclgelcidc nd c:lc111c 11 1 
(bv. bl:id vt:c r of tors ievee r ) 
Vl' r:1 11kc r i11g vecrkrnd / vec rscho111111 r l 
ver:111 ke r ing reac 1 ic 1 :1 ni;, p:i nh:1rd s1:1 11g 
ve ra nke ring ~ubfra me :1.1 11 ca rro~si:ric c. q . ba lken (per punt) 
vc r:i n kcring ~cho kdcm per 

i\ :111drijflij11 
1110 1or bc;vcst iging (to rna l) 
bcvcs1 ig ing :1 :1ndri1 vi ng (pe r o ndc rdc:cl ) 

Stuursys1cc111 
bevcsng ing stuurhuis (1 er bcv.:st igingsp u111) 
bcv.:s t1ging hul p p1t111a 11:1 rm 

Rem~ystecm 
pcd :i:i loph:111gi ng 
h o o r d cy I i nd.:rbcvcsrig ing 

Trcki n n chting bevestig ing aan h:ingwagcnko p pcling (pc:r bcv.punt ) 
L:ingsba lk bevestig ing balk :1:111 schu rbord o f bodc.:mpla at 
Deu ren 

bevestig ing s lo te n o f scha rnie ren 
(voor de ure n aang renzend aan zitplaatse n ) per sruk 

Sroc lcn 
bevestig ing hc.stuu rdersstocl 
o ve rige s toele n 

M otorkap 
bevest iging scha rnieren 
hc.:ves rig 111g s lo te n 

Bra ndsrof 

(to taa l) 
(tot a;i l) 

tank beves tig ing a;i n ca r ros .:ric / chassis 
G o rdels 

beves t iging go rde ls a an carrosserie pi:r punt 
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Functieklasse 3 

Balken hulplang,balk 
hulpdw:ir~h:ilk 

C:irm~~c-ric-
~churbo r<l (1.clfdra~cndl· carrosscrii:) 
ra:nnstijlcn. dcm stijll·n (nier zdf<lr:igcn<ll' carrosserie) 
wic-lka~t met dragende fun,tic 
wiclk.1s1, zelfdragende ca rroç~cric 
bodcrnpbar, zclfdr;ii;cn<lc ,:irrosscric 
,p:11schnmcn, 7.l'lfdr;igc-ndc •·:i rros cric 
koffcrhodcm, mits bcbst (bcnzirn:r:rnk , trckh:iak) 

Functieklasse•• 
C.:arros crie 

pl;ia1delcn die vcrlich1ingsorna111c111en dragen 
wielkast niet zelfdragende c:i rro ~cric 
spa tschcrmrn nier zelfdragc·ndc carrosserie 
schut bord niet zc-lfdragemk c,1rrosscn c 
motorkap 
koff"rdck~d 
kofferbodem nier he- last door tank nf trl'khaak 
bndc111pl:i :11 , rcr plaatse van vocbtc11ncn (nier zc lfd r.carr.) 
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4E 
4E 

4E 
4E 
6f. 
4E 
SE 
4E 
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4E 
2 E 
2 E 
2E 
IE 
IE 
IE 
4E 
IE 
IE 

Om het chadepercentage per onderdeel te bepalen maakt het weer uit 
met war voor soort onderdeel we te doen hebben. 
- Bij verankeringen trekken wc een denkbeeldige lijn .10 cm ro nd de 
o mtrek. De schade in dit gebied wordt meegeteld. 

Bij balken wordt gekeken naar het percentage verdwenen materiaa l 
in de la ngs- of chvarsdoorsncde. H er beroerdste geva l is maatgevend . 

Bij plaardclcn wordt gekeken naa r de verho uding in de oppervlakten 
o f naar her percenragc van de vcrdv,1c11en t.o .v. de totale randlengte. 
Ook hier geldt weer dat het grootste percentage maatgevend is . 

In de praktijk werkt dit als volgt: de bevestiging van de mot0rkap­
scha rnie re11 van onze Vo lvo's is een zwak punt. Deze scha rnierbevesri­
ging hcefr voor her torn al een belang van 6 E gekregen. Bij meer als twee 
E volgt afkeur, dus er mag maximaal 2 / 6 • 100 = 33 % materiaal zijn ver­
dwenen. Beschouw het gebied 10 cm rond de scharnierbevestiging en 
controleer dit op roestgaten. Per scharnier een gat van 5 bij 5 cm is dus 
nog prima (dan vair een kwadrant uit, dus ca 25% ), maar het moet nier 
gekker worden. 

Deurstijlen vallen in de categorie 4E: meer als de helft verdwenen ma­
teriaal doet de auto in de gevarenzone belanden. De helft heeft bij een 
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lange deurstijl uiteraard betrekking op de dwarsdoorsnede: je hebt niets 
aa n een deurstijl die over 99% van zi jn lengte inract is doch alleen onder 
en boven losgcro t! 

Reparati e 
Afhankelijk va n de functi e va n her onderdeel moer reparatie meer of 
minder serieus wo rden aa ngepa kr. O nderdelen uit de funcricklassc 4 
zijn bijna vrij: kl iederen met polyester, popnagels cnz, alles mag mirs 
deugdelijk ui tgevoerd. O ok bij kleinere schades in belangrijke delen 
(klassen 1, 2 & 3) mag er nog simpel worden gerepareerd door stukken 
over de beschadigde plaats heen te lassen. 

Boven 3E echter moet het gehele onderdeel of het gedeelte daarvan 
vervangen worden, zoveel mogelijk langs de originele naden. In de prak­
tijk is da t bovendien vaak minder werk dan klooien met allerlei lappen. 
Waa r de fab riek puntlast hoef je dat nier te doen, maar verboden is her 
niet. O p ha rdsolderen schijnt men niet dol te zijn. Mochr je besluiten zelf 
tor acrie over te gaan, bedenk dan dat: 
- Het lassen va n schone, goed ontroesre en ontvette delen is veel mak­
keli jker en steviger en bovendien spat het minder. 
- Kabelbomen en benzine- en gasleidingen vliegen makkeli jker in de 
fik dan je nu nog voor mogelijk houdt. 
- Het lassen aa n de bodemplaat gaa t makkelijker vanuit het interieur 
dan wanneer je hero ïsch in de drup ligt. 

Voorbeeld vera11keringe11 

1o<Yo 
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Voorhecld roestsclwde ar111 dremfJel als bij 164 
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Voorbeeld rocstschade aa11 dremfJel zo11der versteuiging 

25% 50% 

Voorbeeld balken 

Voorbeeld 'plaatdele11 die verlichti11gsornamenten dragen ' 
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Vuorbeeld grote /Jlaatdele11 

De bodemplaat o nde r de passagierscel wordr per sectie beoordeeld. 
Sectielijn I is de cardantunnel, 2 de dwarsbalk o nder de voorsroel , cq 
voorzijde zitting in achters te sta nd , 3 de voorzijde vo lgende zitting, enz. 
Sectielijn nis e inde bodemplaat < 
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_, 
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·-
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sectielijn 2 - ----
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t:::::::> 
secrielijn 3 ---.. 

t .. ~ 
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DAT VOLVO'S NIET ROESTEN PAGINA 79 



GROEI' L . 2 S E Il VJ C E & 0 N D 1:. R H O U l> 

Voorbeeld deurstijl 1 

In lengterichting doorgeroest (voorste deurstijl): 40 cm 

In dwarsdoorsnede: .10 cm 
O mvang roestschade in lengterichting 40/ I 00 = 40%, 
in dwarsdoorsnede 10% ; maatgevend is dus 40% 

X l( 
X X 

:;;: :;;: )C ~ 
V u ,. ,. 
0 0 J. ~ 0 ..,. 

X ._ 

,. "' 
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Voorbeeld deurstijl 2 

Middelste deurstijl in lengterichting doorgeroest 12 cm, 
in dwarsdoorsnede 50%. 
Omvang roestschade in lengterichting 10%, 
in dwarsdoorsnede 50%; dit laatste is dus maatgevend. 
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GROEP "I 
SERVICE & ONDERHOUD 

1.3 Startproblemen 

In regenstelling tot sommige bolides die alleen nog maar voor de bele~­
ging worden aangeschafr, is een 164 gelukkig nog sreeds een auto om 111 

re rijden. Om er echter mee te kunnen rijden is het wel aangenaam als de 
auto het ook doet. Dit ondanks het feit dat er enkele puristen zijn die 
volhouden dat een gesleepte 164 zonder motor ook al een fantastische 
kar is. Om met onze 1400 kg aan 'de rol' te kunnen moeten we eerst de 
motor starren, en daar zu llen wc het hier eens over hebben. 

De meeste startproblemen worden veroorzaakt door een onwillige 
ontsteking. En de meeste ontstekingsproblemen zijn met een eenvoudi­
ge servicebeurt te voorkomen. Gooi er een nieuwe condensator, een 
nieuwe rotor en verdelerkap, een nieuwe contactset met bougies en tot 
slot verse kabels tegen aan, en je bent vast uit de ontstekingsperikelen. 
Een systematischer aanpak is echter eleganter en ook voordeliger! 

Her loont om wat doelbewuster te werk re gaan. Begin met te con­
troleren of er wel een vonk is. Trek de bobine (middelste) kabel uit de 
verdelerkap en leg het metalen uiteinde op 5 mm afstand van een ge­
schikt punt dat massa maakt. Laat iemand starten en kijk of er nette 
vonkjes overspringen. Heb je geen helper dan is het ook mogelijk om 
met een schroevedraaier de contactpunten (verdelerkap even loshalen) 
open te doen. Denk er wel aan dat dit alleen werkt als de sleutel in de 
st:ind contact staat. En eventueel moet je de motor iets verdraaien zodat 
de punten weer dicht staan. Hebben we een vonk aan de primaire kabel, 
dan controleren we de vonk bij de bougies. Trek een bougieka bel los, 
sreek er een schrocvedraaier in die bij massa ligt, en probeer weer te star­
ren. Dit werkt uiteraard a lleen als je er aan gedacht hebt de primaire 
kabel weer in de verdeler te steken. Krijg je weer een prachtige duidelij­
ke vonk, dan is de kans groot dat de fout ergens anders ligt. In het te­
genovergestelde gev::d zijn de mogelijkheden: 

- Geen spa nning op bobine, controleer de voorschakclweerstand het , 
porseleinen blokje op het schutbord (bij een defecte weerstand slaat de 
moror weer af als je de sleutel loslaat). 

- Defecte contactpunten, herkenbaar aan de punt en de krater op de 
conracrvlakken, of aan het feit dat ze nier meer open en dicht gaan (geen 
conracthoek). 

- Kapotte condensator (zeldzaam), herkenbaar aan fors vonkende en 
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. de contactpunten. 
inbranden·! door naar verdeler-as (scheuren in bakeliet, zien er uit als 

Rocorsaat d d ·d h -
1
.. · s) of heeft hoge weerstan oor ox1 e op et koper: 

potlood iJntJe 
hoonsch uren. 

se d l kap geoxideerde contacten weer schoon krabben en contro-
Ver e er , .. 

1 
d 

1
.. ) 

- beuren of doorslagli1nen (pot oo 11nen . 
leren op se 1 • d d k ' ' d b · l · k beis lekke iso at1e waar oor e von voor e oug1e a - Bougie a ' . . 

· t · oplossing drogen op de kachel, inspuiten met spray of ver-
overspring • . . .. 

11 Goede bougiekabels kun Je rustig beetpakken, bi) slechte kabels 
vange • • f "f 1· d • • • 1 d k start de motor vaak eerst op vier o VI) cy m ers, en z ie Je 111 1er on er 

de vonken langs de kabels lopen. . 
_ Bougies, vuile buitenmantel, waardoor de vonk over het porcelem 

kruipt. 
_ Het is vrij onwaarschijnlijk dat h et ontstekingstijdstip zo verkeerd 

staat dat de motor niet kan starten, maar je kunt natuurlijk even kijken 

of de centrifugaalvervroeging gangbaar is en of de vacuümslangetjes 

nog in goede doen zijn. 

Carburatie 
Hier maakt het verschil of we op gas of op benzine starren. Bij gas zijn 

populaire fouten een verlopen stationairafstelling, een te laag koelwa­

terniveau of geknikte of gescheurde slangen (waterslangen, gasslang, 

vacuümslang etc.) of eventueel geen spanning op de gasafsluiter (meest­

al kun je deze horen tikken bij het aanzetten van het contact). Allemaal 

zaken die een bevriezen van de verdamper in de hand werken. Een be­

vroren verdamper staat vaak zachtjes te sissen, slaat wit of nat uit en 

stinkt. Als je de hoofd-gasslang losneemt zul je merken dat er nog gerui­

me tijd gas blijft stromen. Starten op benzine helpt dan ook niet, want er 

was al te veel gas, en met benzine erbij wordt het mengsel alleen maar rij­

ker. Bevriezen wordt doorgaans veroorzaakt door of een verkeerde 
st

amechniek met te veel choken in de hand gewerkt door een verlopen 

afs~e~ling, of door verouderde 1~embranen. In het laatste geval ligt een 

~~visie : 0 or de hand. Dit is ook noodzakelijk als de verdamper door-
aaSr, i.e. als er al gas uit de verdamper gaat stromen bij het aanzetten 

vanhetco t (1 • 
n act msteren aan losgenomen gasslang). Gas mag pas gaan 

stromen als • cl 
M Je aan e vacuümslang zuigt of de motor start. 

wikk oldderne verdampers hebben vaak electronica om de zaak nog inge-
e er te mak d d h l . h . . vent' 1 ' en: eze ver ampers ebben een e ectnsc stat1ona1r 

ie (twee spo J d 
ren O . een op e verdamper ipv. een voor de choke) en reage-

p een tnductieopnemer (gewikkeld draadje) op een bougiekabel. 

EEN FA 
NTASTISCHE KAR 
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sreek er een schrocvedraaier in die bij massa ligt, en probeer weer te star­
ren. Dit werkt uiteraard a lleen als je er aan gedacht hebt de primaire 
kabel weer in de verdeler te steken. Krijg je weer een prachtige duidelij­
ke vonk, dan is de kans groot dat de fout ergens anders ligt. In het te­
genovergestelde gev::d zijn de mogelijkheden: 

- Geen spa nning op bobine, controleer de voorschakclweerstand het , 
porseleinen blokje op het schutbord (bij een defecte weerstand slaat de 
moror weer af als je de sleutel loslaat). 

- Defecte contactpunten, herkenbaar aan de punt en de krater op de 
conracrvlakken, of aan het feit dat ze nier meer open en dicht gaan (geen 
conracthoek). 

- Kapotte condensator (zeldzaam), herkenbaar aan fors vonkende en 
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was al te veel gas, en met benzine erbij wordt het mengsel alleen maar rij­

ker. Bevriezen wordt doorgaans veroorzaakt door of een verkeerde 
st
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1.4 Starten (winter) 

Srnrr jC' Volvo 's winters zonder manke ren, dan is hij vast in uitstekende 
rnnditie, zijn de bougiekabels en andere hoogspanningsdelen droog is 
de tank gevuld mer verse winterbenzine en is er blijkbaar in een niet al te 
ver verleclt.:n geïnvesteerd in een nieuwe accu. Je kunt nu verder lezen en 
genieten van de misère die de minder bedeelden onder ons mogen door­
maken. 

Om een motor onder herfstige of winterse o msta ndigheden aa n de praat 
re krijgen moet er voldaan worden aan een aantal condities: er moet vol­
doende spanning zijn voor een goede vonk, die ook nog o p de juiste 
plaats moer o verko men, er moer her juiste mengsel worden aangezogen 
en de moror moer hard genoeg ro nddraaien. (Drama's als versleten nok­
kenassen, garen in zuigers en lekke koppakkingen laren we maar even 
buircn beschouwing.) 

Mijn strategie met een onwillige starter is om deze toch maar eerst 
aan de praat re zien krijgen, want in een warme garage w erkt het een 
stuk prerriger. \V/e grijpen dus naar de droogspray voor op de kabels, en 
vegen en krabben de rotor en de vcrdelcrkap schoon en droog. Met de 
hulp van startkabels (ook bij een niet lege accu wil dat nog wel eens hel­
pen, omdat met meer stroom de motor sneller rond wordt getornt en er 
ook meer spanning overblijft voor de ontsteking) of desnoods door te 
slepen lukt het meesta l wel o m de motor uiteindelijk toch uit zijn win­
terslaap te krijgen. 

Startkabels ko men er in verschillende prijsklassen en kwa liteiten. 
Alle /6.95 aa nbiedingen zijn voor ons doen veel re licht. O m voldoende 
spanning aan de uiteinden over re houden hebben wc ka bels nodig met 
een forse diameter. Deze ka bels wegen ook meer op het handje, dus als 
je kunt kiezen neem je het beste de zwaarste kwaliteit, gemerkt 200 amp, 
dicsd oid. 

Het is vast ook niet verkeerd om de klemverbinding in de knijpers al ­

vast te assisteren met tinsoldeer, voordat corrossie de boel weer in her 
honderd stuurt. 

Startkabels leggen we als volgt aan. Begin mer de donorauto zodanig 
naast het slachtoffer te parkeren dat de accu's bij elkaar in de buurt zijn, 
en het ook nog mogelijk is om bij beide aura's in en uit re stappen. De 
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m otor van de donorauto zetten wc niet uit, moderne dynamo's doen 
graag mee. Zet de zwarte startkabel op de massa van de volle accu (dit 
is bij prac tisch alle auto's de min-pool, herkenbaar aan de blauwe, zwar­
te of ongcisoleerde kabel die vaak aan het motorblok of de accubak is 
geschroefd) en doe het zelfde bij zijn lege broertje. Neem de rode kabel , 
en zet deze op de plus van de lege accu, metaal op metaal (soms moet je 
eerst een plastic kapje verwijderen) en Ict o p het nu spanningvoerende 
andere eind. Dit kunnen wc het beste ook in de (andere) hand houden . 
Als laatste sluiten we de kring door de overgebleven knijper op de plus 
van de donoraccu te zetten. Let er op dat deze klem niet tegen de carros­
serie o f daarmee verbonden delen kan komen. Als alle klemmen goed 
contact maken hoor je het toerental van de donormotor aardig inza k­
ken. Dit komt doordat de dynamo van de donorauto aan het werk gaat 
om de lege accu op te laden. Nu kunnen we weer proberen te starten. 

Na hopelijk succes breken wc de boel op o mgekeerde wijze weer af, 
dus beginnen met loskoppelen bij de volle accu. Deze volgorde is be­
langrijk omdat boven ontladen accu 's een wolk knalgas kan hangen (ex­
plosiegevaar}. 
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GROEP J. SEHV I CE & ONDE IU:-IOUD 

1.4 Winterslaap 

Martens Koude Handenrubriek 
Als je in het rrnjaar de ga r;igedcur achter je in het slot trekt, om pas in de 
lente weer eens te gaan kijken, dan kon je 164 daar wel eens o ndankbaar 
op reageren . Ook een 164 heeft liefde nod ig en dat begint b ij de motor. 

Het gaat misschien ,var ver om de moror te vullen met speciale preser­
vecrolie (procedure op ;i:111vraag bij de TC, je kunt na tuurlijk ook gelijk 
een blik mer gebruiksaanwijzing ha len bij een winkel in scheeps (motor­
en) benodigdheden) maa r het is zeker goed om de o lie re verversen en de 
auto goed warm weg re zetten. Verwijder vervolgens de bo ugies en g ier 
door de bougiegaten 5 cc ol ie op iedere zuiger. Draai de moror enkele 
malen 111er de hand rond om de o lie re verspreiden (eventueel met de 
startmotor, maar dat spat) en schroef de bougiegaten weer dicht met 
o ude exemplaren. 

Bewaar de goede bougies op een droge plaa ts o f schroef er aan het 
einde v:111 de winterslaap nieuwe in. Doe dit pas nada t je de motor op de 
!>ta rtmoror rondgedraaid hebt om de o lie na bewezen diensten weer 
door de bougiegaten te blazen. Je pompt dan gelijk weer wat olie door 
de motor en l.uigt weer benzine aan om de carburateurs te vullen . 

Helemaal mooi is om her klepdeksel los re nemen en een forse scheut 
o lie over de tuimelaars en sto tersrangen re gieren . Zorg dar her koelsys­
teem gevuld is met antivries van de juiste srerkre. Zeer o ude antivries 
kan beter eerst vervangen worden: de an ti -corrosie eigenschappen 
nemen met de jaren sterk af. 

Maak her exterieur v:in de motor schoon (bv met mororreiniger) en 
spuir alles (ook de electriek) in met een beschermende spray. In een lege 
benzinetank verzamelt zich veel condens: voltanken of helemaa l leegha­
len is een goed idee. 

Dt: JCCu dient van tijd tot rijd weer o pgeladen te worden. Het beste is 
misschien wel (indien toepasbaar) de accu zo nu en dan om te ruilen mer 

die van een auto die je wél gebruikt. 
Banden blijven het best als je ze plat opgestapeld koel en do nker kunt 

bewaren. Heb je geen 'junk'wielen dan is hard oppompen (3 bar) een al­
ternatief. 

Zet de auto droog weg. Dit geldt ook voor de (geluidsisola tie) matten 
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in het inrcrieur. Een emmer vochtvreter is misschien ook niet verkeerd. 
O m het vastkleven van de koppeling te voork omen kun je de auto één 

keer per maa nd met ingeschakelde versnelling en ingetra pte koppeling 
iets verplaa tsen. 
- Ververs de remvloeistof a ls deze meer dan twee jaar oud is. 
- Z et de auto niet o p de handrem. 

Z et de a uto schoon en in de was weg. 
Nier afdekken met plastic, want dat ademt niet . Bedenk trouwens dar in 
sommige boerenschuren vogelpoep en muizen een probleem kunnen 
ZIJn. 
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2.0 Historie motorblok 

De familie 8 18 
De in 1960 voorgestelde B 18 motor is de stamvader van een grote reeks 
van motoren. Uit de B 18 kwam de B 20 voort, de zescylinder B 30 is ook 
gebaseerd op de B 20, en in het blok van de huidige viercyclinder Volvo 
motoren (B 200-230) zijn de familietrekken ook nog duidelijk waar­
neembaar. Deze motoren zijn in diverse uitvoeringen in de Volvo perso­
nenauto's gebruikt, maar ook in de Volvo terreinwagens (C303 ere.), 
sportwagens als de Marcos, en in Volvo Penta uitvoering ook op het 
water. 

De B 18 is de opvolger van de B 48 en zijn derivaten, de motoren 
waar de eerste Karreruggen en Amazones mee werden voortgestuwd. 
Voor 1960 was het een modern onrwerp, een kopklepmotor met een 5 
maal gelagerde krukas, state of the art verbrandingskamers, en aparte 
in- en uitlaatpoorten voor alle cylinders. Met een boring van 84 mm en 
een slag van 80 mm is het een typische korteslag motor. De totale zui­
gerverplaatsing komt op 1780 cc, waarmee de 18 in de naamgeving is 
verklaard. De oorspronkelijke B 18A uitvoering met een Zenith val­
stroom carburateur leverde 75 SAE pk , de opgevoerde B versie met 
onder andere twee SU carburateurs, een hogere compressieverhouding 
en een wildere nokkenas kwam op 100 SAE PK . 

De SAE PK is ee11 tegenwoordig gelukkig i11 011bruik geraakte meetme­
thode, hoewel hij bij copywriters heel populair was. De meetmethode is 
namelijk als volgt: een motor wordt zonder uitlaat en luchtfilter OfJ de 
proefstand gcfJ/aatst, e11 aa11geslote11 op het koe/circuit in de test cel. De 
V-s11aar wordt verwijderd, zodat de ventilator, waterpom/J of dynamo 
geen vcrmogc11 op11emen. Vervolgens wordt net zo lang met de sproei­
erbezetti11g geëx/Jerimentecrd tot dat het maximale vermogen is bereikt. 
En dat is uiteraard heel wat hoger da11 wanneer de motor met in- en uit­
laat getest wordt. Opua/le,id is vaak ook dat als SAE en DIN (=Duits, 
en dus wél met alle hul/Japparatu11r) cijfers beschikbaar zijn, het maxi­
male SAE vermogen bij een hoger toerental ligt. Een motor in SAE con­
figuratie is al opgevoerd! 

Voor die t ijd waren dat flinke vermogens en de motoren bewezen zich 

EEN LEKKE OLIEKOELER l'AGINA91 



GROEP 2.0 1-1 1 S TO Il I E 

ook nog als zcer betrouwbaar. 200.000 of 300.000 km is heel gewoon, 
hoewel oudere motoren doorgaans wel veel rumoeriger wo rden . De le­
ven duur vo lgr uir het concept: alles is groor en zw;:iar uitgevoerd, zo 
wecgr een 4 cylinder al 155 kg, ner zoveel als een Rover V8. 

Her moto rblo k is gegoren in gietijzer, een voor de hand liggend rna ­
tcriaal omdat her trillingen en lawaai goed dempt, en omdat de zuigers 
er goed op lopen. Er zijn dus geen apa rte cylinderbussen nodig. Her giet­
stuk is rond de cylinders ho l uitgevoerd , zodat ze door een waterma ntel 
worden omgeven. 

Ook her smeersysteem draagt aan de koeling bij, de tandwiclolie­
pomp perst de o lie door een filter en een bij veel versies aanwezige olie­
koclcr, waarna de o lie n:iar a lle glij lagers wo rdt gevoerd . 

De o liekoelers hebben niet het eeuwige leven, voora l de platte trom­
mels achter her filter willen nog wel eens gaa n lekken. De o lie komt da n 
in het koelwater rc rcc.:hc, ict war v:i:ik cersr aa n een kaporre koppakking 
wordt geweren. Bij veel :iuto's is de o liekoder dan ook niet meer aa nwe­
zig. 

De vijfmaal gelagerde krukas is bijzonder stijf door de grote toege­
paste lagcrdi:imercrs. Van Volvo mocht de motor ca . 6000 roeren draa i­
en, maar er zijn ook mensen die aa ngeven dar de krukas bij 8400 ook 
nog heel blijft! 

De drijfst:ingen zijn gesmeed, en hebben een lager in het small-end. 
Er zit dus een lagerbus in de drijfstangko p met een smeergaa rje. De zui­
gers zijn van a luminium en voorzien va n ingegoten bruggen o m de uit­
zetting bij het op bedrijfstemperatuur ko men binnen d e perken re 
houden. De zuigers kunnen hierdoor met heel weinig speling worden ge­
monteerd. 

Voor op de krukas achter her distriburiedekscl zir een tandwiel o m de 
no kkcn:is aan te drijven. Het twee keer zo grote tandwiel op de no kken­
as is meesra l van Pertinax, een gewapende kunststof die nieuw mooi ge­
ruisa rm loo pr. Oude exemplaren (+ 150.000 km) willen nog wel eens 
randen verliezen, waardoor de motor er ogenblikkelijk mee o p houdt. 
Kleppen en zuigers blijven dan gelukkig wel heel, en enkele tanden in de 
carterpan is een heel normale ontdekking bij oudere mo to ren. 

De nokkenas zelf is ook niet geheel probleemloos, sommige exem­
plaren willen nog wel eens een nokje opeten . Veel ko rte ritjes, auto heel 
lang niet gebruiken, na de koude start eerst heel weinig toeren maken en 
nooir olie verversen werken dit nog in de hand. De nokken op de nok­
kenas worden hoofdzakelijk gesmeerd door de olie die van de krukas 
wordt geslingerd, en onder bepaalde condities is dat blijkbaar aa n de 
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krappe ka nt. Dit is echter een bekend probleem, want ooit zag ik bij een 
excursie door een o lielaboratorium een hele rij Volvo motoren, waar­
mee de olie juisr o p dit aspect werd getest. 

De cylinderko p is eenvo udig van opzet, uitgevoerd in gietijzer, en mer 
de klepziningen direct in het gietstuk geslepen. De klepgeleiders daar­
entegen zijn wel verwisselbaar. De inlaatpoorren zijn rond van vorm, de 
minder kritische uitlaatgasstroo m moet het met vierkante poorten stel­
len . De klepdiameters in de B 18 begonnen met 40 mm voor de inlaat, en 
35 voor de uitlaa t. De klepstelen zijn hardverchroomd, en de inlaat­
kleppen hebben nog een rubber afdichting op de klcpsrecl , om de be­
kende 'overjarige BMW met vee l plestik rommel ' rookwolk uit de 
uitlaa t bij het remmen op de moror tegen te gaan. Tussen ko p en blok 
huist de koppak king die in diverse diktes leverbaa r is, om de motor aan 
de lokale brandsrofkwalireit aan re kunnen passen. 

De laa tste B 18's zoa ls die onder andere in de 140 serie werden toe­
gepast leverden uiteindelijk 75 DIN PK in de A uitvoering (met een 
ZenithStromberg constant vacuüm carburateur) en 100 DIN Pk in B 
uitvoering met twee SU's (in SAE wa ren deze getallen 85 resp 11 5 PK). 

De B 20 
Bestand tegen zware belastingen. Met nog meer reserve voor snelle in­
haalmanoeuvres. Hoog koppel over een breed toerengebied, voor goede 
prestaties, ook bij laag toerental. Volvo 's baanbrekend initiatief: de uit­
laatgasreiniging. Het kon niet op in de folder toen Volvo begin '69 de 
opvolger van de B 18 voorstelde. 

De B 20 serie motoren zijn feitelijk opgeboorde versies van de B 18. 
De zuigerdiameter werd vergroot tot 88.9 mm, waardoor de zuigerver­
plaatsing roenam tot 1986 cc. Met andere zuigers waren er natuurlijk 
nog ral loze andere wijzigingen. Er kwamen grotere inlaatkleppen, de la­
gers werden veranderd en de oliepomp verbeterd, alle toleranties wer­
den opnieuw bekeken, en de brandstofvoorziening werd op de helling 
gezet. 

Niet gehinderd door kennis of bescheidenheid werd dit onmiddelijk 
als uitlaatgasreiniging gepresenteerd. Volvo introduceerde namelijk een 
systeem met kleppen russen carburateur en cylinderkop, waarbij het 
mengsel bij deellast een extra omweg moest maken. Die omweg leidde 
door een door de uitlaat verwarmde kamer, waardoor de benzine beter 
verdampte, en de verbranding schoner werd. Dit systeem was al eerder 
op voor de Amerikaanse markt bestemde motoren toegepast, maar 
werd nu over de gehele linie ingezet. De carburateurs kregen nu vast in-
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ge'>tddc· sp rnci l'rhusscn, w;1:1rdoor her slcm clen ic.: ts ingewikke lde r, 
111:1ar dt ;1fs1elling wel veel hctro uwbaardl' r werd. F. r was nog srecds een 
/\ v1·rsie llll't éi'· 11 c:1rlrnrarcur en een B vcrsic met rwec, en de vermogens 
hll'vl'n n:1gcnocg gelijk , hoewel her koppcl ie ts toe nam. Kccrzijcle was 
wel <lat de mo torcn doo r de zwaa rdere zuigers bij hogere tocrcnta llen 
ra uwer ovC'r kwamen dan hun voorg:rngcrs . 

111 1971 verscheen er een 124 Pk versie: de B 20E. De E stond voor 
'Einspritzung' wanr deze motoren waren uitge rnst 111et het Bosch 
D-jetro nic- injecricsysreem. M et een zeer hoge co111pn.:ssievcrho uding 
v:rn 10.5: 1, een a ndere no kkenas, en grorere (44mm) inlaatkleppen 
zo rgde de clectro ni che injectie voor her exrra vermogen. De motor 
vond zi jn w eg naar J e 1800 (E)S en de 140 C L. Her injectiesysteem werd 
maar korr toegepast, want in '74 werd het verdrongen door de b lijkbaar 
goedkopere mechanische K-jerron ic. Ook verscheen er in dar jaar nog 
op de valreep een B 20F, l'en geknepen ( 1 15 PK ) maar kenne lijk scho ne­
re vcrsie voor (hoofdza kelijk ) de VS. 

13 '19-21-23 
In A vorm zou de B 20 her nog een rijdje volhouden in her ruime voor­
o nder va n de goedkoopste 240. De andere vers ies kregen een practisch 
geheel nieuwe moto r, hoev.,cl, a ls je goed keek ? De nieuwe spruit was de 
B 2 1, een moror met een aluminium crossfl o w kop met bovenliggende 
no kkenas, boveno p de resten van de B 20 motor. 

De nokkenas werd door een ta nd riem aa ngedreven, die ook over een 
hul pas liep. Die hul pas was wa t er over was van de oude no kkenas, want 
die dred de o liepomp, de benzinepomp en de verdele r aa n, en dat kon 
niet gemist wo rden . 

Oc rruuk met de boo rmachine va n de vorige keer was blijkbaar goed 
beva llen, want de zuigers werden a lweer groter, nu 92 mm voor 2, 1 liter 
zuigerverplaatsing (en nog was de koek niet o p, wanr de B 23 / B 230 
komt op een 96 mm ho ring met nog steeds de origi nele slag van 80 mm). 

Met de nieuwe no kkenas waren de slij tage van de no kken en de pro­
blemen met de aandrijving opgelost , maa r de nieuwe kop bleek wel ge­
voelig voor scheuren, iets waar de o ude gietij zeren tractormotoren geen 
last van hadden. 

Er waren versies met een enkele Stro mberg (B ·19, 21 , 23A) en met 
K-jetronic (B 19, 21, 23E). Later werd weer overgegaan o p volledig 

eJectronische injectie. 
In ' 81 kregen we de Turbo erbij, in de vorm van de 13 21 ET. Op som­

migt> markten was er nog de B 19El~ en de VS moesten het doen met een 
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Turbo met ademnood. In Nederland hadden we 155 PK en een koppel 
van 240 Nm waarmee de waarden van de originele B 18 meer dan ver­
dubbeld waren. Ook de Turbo's doen 3 ton op de klok, waarmee aange­
geven kan worden dat het origineel kennelijk ruime reserves heeft. Wel 
waren er natuurlijk veel wijzigingen aan de motor doorgevoerd, zoals 
lagere zuigers, speciale uitlaatkleppen en klepveren, en een luchtgekoel­
de oliekoeler (die ook gaat lekken). De turbo's ontlenen hun vermogen 
aan her in de K-jetronic injectie gemixte dieet, dat de motor door een 
Garret turbocompressor door de strot geduwd krijgt. Dit verhaal gaat 
alleen o p als de door de uitlaatgassen aangedreven turbine op roeren 
(100.000 rpm o .i.d.) is, want zonder vuldruk is er niemand thuis. Door 
de lage co mpressieverhouding (7.5:1.) is het vermogen zonder boost be­
labberd, en als je haast hebe moet je dat bij deze motor flink vooruit 
plannen. Modernere versies zijn war chrottlelag betreft (en ook wat de 
dorst aangaat) een stuk geciviliseerder. 

B 30 
De B 30 is de zescylinder variant die Volvo van '68 tot '75 produceerde 
voor de 164. Om kosten te besparen is de motor gebaseerd op de B 20 
en op de daarvoor aanwezige productiemiddelen. Zo lagen de grondsla­
gen als stoterstangenconcept, zuigers, cylinderafstand en slaglengte al 
van tevoren vast. 

Veel onderdelen zijn dan ook uitwisselbaar met de kleine broertjes, 
hoewel Volvo natuurlijk diverse details zwaarder uitvoerde. Zo is de 
waterpomp groter, en ook het vliegwielhuis is ruimer bemeten om een 
groter vliegwiel en een grotere koppeling onder te brengen. De voor een 
lange zescylinder in lijn noodzakelijke trillingsdemper is met een fraaie 
polygoonvertanding op de krukas bevestigd. 

De nokkenas kent dezelfde kwalen als de kleine broertjes, hoewel 
sommige injectieversies een volledig stalen distributicset hebben, die iets 
meer lawaai maakt, maar dan ook nooit kapot gaat. Deze tandwielen 
passen ook in de 4-cylinders en zaten ook wel in de bootmotoren. 

De B 30A ging door het leven met 130 PK en twee Strombergs (Een B 
30B heeft nooit bestaan), de injecrievariant (E) met een hogere com­
pressieverhouding, grotere kleppen en een ruimer opgezette uitlaat 
werd met 160 DIN-PK opgegeven. Voor Amerika was er dan nog een 
astmatische B 30F versie die in '75 geleverd werd (in plaats van de hier 
al leverbare PRY B 27 motor) die met een lagere compressie, uitlaatgas­
recirculatie (EGR), naverbranding (AIR), eentrapskatalysator en een 
optimistische 145 PK door het leven ging. 
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leidt door een door de uitlaat verwa rmde ka mer, w aa rdoor de benzine 
bcrer verdampt, en de verbranding scho m:r verloopt . Nadee l is dat a l 
<ll'ZC bochten naruurlijk weerstand opleveren, d us ren koste gaa n va n d e 
vullingsgraad, en zo dus vermogen kosten . 

Bij de Een Fis dat bcrer geregeld. In - en uitl :rn tspruirstuk zijn geop­
timaliseerd op een betere doorst roming. Zo zij n in- en uitlaa tspruitstuk 
gescheiden uitgevoerd , waardoor het inlaa tspruitstuk koeler blijft en d e 
motor meer en koelere lucht aanzuigt. H et inla a tspruitstuk is va n alu­
minium, her uitlaarsprnirstuk wordr na tuurlijk nog steeds heet en is van 
gietijzer. Standaa rd is her al in rvveeën gedeeld , ma:1 r met pech ko men 
d:iar in de praktijk nog meer delingen bij . 

Watersport 
Veel Volvomotoren worden ook a ls boorna ndrijving ingezet. Technisch 
zijn de blokken ongeveer op A speci ficatie, dus met 42 mm inlaa tklep ­
pcn en een lage 9.2:1-9.5 :1 comp ressieverho uding. Als je zo'n blo k in 
een auto hangt moet je het koelsysteem weer in 'originele' staa t te rug­
brengen. De drie Srrombergs o f dubbele Solexen o p een rij schijnen naar 
verluidt onder de motorkap te passen. En met een 82 g rad en thermo ­
staat doet de kachel her vast beter. 

' 74 

In '74 kregen alle B 20 / 30 motoren een nieuwe krukas, dri jfstangen en 
wigers. Deze onderdelen ho ren bij elkaa r en kunnen nie t gemixed w o r­
den. De nieuwe krukas valt te onderscheiden va n d e oude krukas d oor 
de 8 ipv. 6 vliegwiel bouten: er hoort dus ook een nieuw m o del vliegwiel 
bij. Zit het blok nog in een auto, vergelijk dan de sleutel m aat va n de cen­
trale buur in de krukaspoelie. Laat-model krukassen hebben een metri­
sche bout, vroege zijn UNC. D e late krukas valt o o k m et B 21-23 
zuigers te combineren, voor het geva l da t je 3 liter niet genoeg vindt. 

Handbak vs. Automaat 
Motoren voor een handbak hebben een vliegwiel, moto ren die m et een 
automaat worden gecombineerd doen het met een ada pterring en een 
flexplate (zie de vorige aflevering). Alleen bij de F- motoren w as e r echt 
verschil: de F-versies voor automaat hadden een nokkenas met een iets 
andere kleptiming. 

Bouw je een automaatblok om naar een gewoon vliegwiel, dan moet 
je de flexplate en de adapter verwijderen, en een toplagertje met a fdek­
plaatje en scegerring monteren. De adapter kan soms klem zitten, en da n 
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kan de truc met het vet soms uitko mst brengen: her gat vol met dik ver 
sroppen , t:n met een pas end tempel en ha mer de flens of het ropbger­
tje hydra 11li sd1 naa r buiten persen. Een andere methode is om een keil­
bo ut re combineren met een slagtrckkcr. 
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2.0 Het uitbouwen van de motor 

De moror van een 164 vair op diverse manieren uit te bo uwen. In pro­
ductie wordt de moror er van onderen ingehangen (met de voorwielop­
ha nging) maar voor doe-het-zelvers zal het doorgaa ns eenvoudiger zijn 
de moro r er naa r boven uit te halen. 

Aangezien de motor aardig zwaar is ( 1 92 kg zonder, ca. 240 kg md 

versnellingsbak) heb je hier een stevige hijsinsta llatie voor nodig. Een 
motorkraan op wieltjes is heel handig als je die kunt lenen, maar een ra­
keltje aan een stevige dakbalk is meesta l eenvoudiger geregeld . 

Haynes beveelt aan om, vanwege her gewicht, eerst de transmissie te 
verwijderen. Het is echter veel gemakkelijker het hele spul er in een keer 
uit te trekken. Je kunt ook overwegen de transmissie re la ten zi tten, 
maa r dan zit je met het probleem dat je het vliegwiel huis op een of an­
dere manier aan de auto moet kno pen , anders wordt het lastig tijdens 
het hijsen de auto te verplaatsen . Met een verrijdbare kraan heb je va n 
dat laatste na tuurlijk minder last. 

Het meeste staa t verder wel redelijk beschreven in Haynes, maar er 
zijn enkele punten (vooral betrekking hebbende op a utomaten) waar 
wel kanttekeningen bij te plaatsen zijn; het is bij een links stuurhuis niet 
nodig de olieleidingen los te halen. Punt 47 (blz. L3) in Haynes kun je 
dus doorstrepen. 

Omdat het zo simpel is zou ik aanbevelen de hele verdeler er uit re 
ha len. De kachelslangen kun je het beste losnemen als je het blok al iets 
naar voren gehesen hebt . 

Als je de transmissiesteun gedemonteerd hebt, kun je de motor zo­
lang tegen een blok hout laten za kken dat je tussen decylinderkopen het 
schutbord kle mt. Je kunt de auto dan weer verrijden en je hebt ook nog 
een redelijke kans dat de motor-ophangrubbers her overleven. 

Automaten 
De meeste automaten zijn uitgevoerd met een oliekoeler onder in de ra­
diator. De olieslangen hiervan kun je alleen loshalen aan de kanr van de 
stalen leidingen (dus niet bij de radiator) Pas als je de felsmoeren los 
hebt, kun je de slangetjes uit de radiator draaien, maar nodig is het niet. 

Mocht je de slangetjes willen vervangen, probeer dan eerst eens een 
firma in hydrauliek (oude slangen meenemen). Er zit trouwens niet erg 

240 KILO MET VERSNELLINGSBAK! PAGINA IOJ 



1 1 1. 'I IJ I TB O IJ W EN 

.. , \ '\ , ,· 
. , 1 \ l L" 111 ... •,1.1.11, i·. d:11 :111101,1;1tt·n een adapter voor 

, , . , \,' ,,_.. ,'l' h,•1,·1thlv.1111kkJ'llk:,•,h ·hbc:nzittc.:n.Dczeheeft 
,._ .; ,· • •· ; • ,, 1 :\.1n 1k 11li1·l,1·t·rri11g, cl11 '> om daa r bij te kunnen 

. . ' 
, ,:\, ·: ,:,, hil,l,· trl·kkn hebt, lw n je de truc met het vet pro-. ' 

,·,•. : _. , '::,:" 11·1l,,,111c11 i11 de g:ncn, 1 slag los. 
__ , • " ,' , ,. :,t· l-..rnk ,1s 11H·r vc.:r, hoc dikker het vet hoe beter. 

"- ,·. • .' . - ::,, : 11 hel i:,11 p:1ssè11de ;1s (probeer bijvoorbeeld je dop-
, _ . . , - _ .- ~ . ; .t.·: .- tlll' t l'L' II ha nn:r in het: vet. 

. _- • . : _ ·.: : ; , ::t:- .:11 pl'rs de acbpter weer een stukje verder . 
. ' _ "· - _ : ·. ::,,.' i;:. ,,m ,k lckkJgc v,rn het vet re beperken, je krijgt an­
. . ·, · . . ;...:" , ;' ,;_ Jrnk 11.1 de eerste klap a ls er een beetj e beweging in is 
..... .. ........ .. , . 
·., , . ~, v:- . :- , ::1\ , rmcr al 300.000 km in deze voornoemde adapter zit, 
. . -~· .: ::-.. : : '. t' rr"bnrn de koppelomvormer met de 'Thin lever' van 
:-~ • -:-:-:, }··L t'Ïd~w k 231 7) er uit te duwen. Je hebt veel minder geweld 
:-.. •-· i: . :.i, · r: :q Je :1utomaar uit de koppelomvormer trekt, en daarna 
;,::-~ -,:' ;.. (' 'f':f'~ . l 111 \'0rmer re lijf gaar. 

2',,1r; N ' r Yo]doende hefhoogte! Denk eraan dat de neus 15 cm uit de 
\ \ 7'~ . k0mr. 

Hti is ze~r gebruikelijk om de rakel met een eind ketting aan een ge­
:-.:. t;•,:- balk te hangen. Gebruik een fatsoenlijk harpje, en de ketting 
:rq: r-e,t 5 of 6 mm dikke schakels hebben. Volvo heeft een schitterende 
)lil~ .a!k c m aan de motor te schroeven. Of gebruik een sleepkabel o.i.d. 
K::it,op dit w mak mogelijk om de motor in verband met verschuiven, 
rri h t 1!> ook een uitstekend idee om het rouw door het spruitstuk te 
halrn. Lt: wel op de oliedrukzender en dergelijke. 

De rand ,.-an de oliepan is scherp, dus daar moet iets tussen ter be­
:..rhe ming. Leg het touw zo dat je midden boven het zwaartepunt zit, dit 
:s :r:<jdig omdar de motor met transmissie er alleen schuin omhoog uit 
~i:::rL Er ,is dus minimaal één persoon nodig om de neus van de moror op 
:'=' 1!l~t n _neen persoon om de rakel te bedienen. Het hijsen doe je stukje 
' :j Î:>t't~ ;,;, . en zelf~ dan blijf je vasr nog wel een paar keer haken. 

1~) ·,k,t, steek tijdens het hijsen niet overal je vingers tussen en zorg 
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voo r voldoende ruimte om de :1uro heen, o m een noodsprong re kunnen 
maken rno chr e r rocli ierc; mi-, gaa n. En hou voldoende kranten en lap­
p c 11 in cle buurt om de knoeiboel op te: rui men . 

Met zonder b a k 
Als je de bak laa t 1.irten wcrkc:n wc a ls vo lgt: 
- Zet de auto op bokken en 111a:1 k de boel onder de a uto los, dus oncler 
meer mornrsreunrubbers, uitlaa t, vliegwiclhuisbo utcn en st:irtmoro r en 
desgewenst de koppe lingskabel. Tap de o lie af, en wees er op verdacht 
da r sommige ex -bestuurslede n 10 liter in her carrer gooien. 
- Zet de auto weer op zijn wielen en verwijder de radiateur. 1\llaak a lle 
slangetjes, snoertjes massakabels etc. los en h:rng ze uit de weg. 
- Draai de laa tste twee vliegwielhuisbouren uit her blok. O m daar bij 
te ko men gebruik ik een ring-steeksleutel. Manoeuvreer het ring-gedeel­
te met een hand op de bout, en verleng de sleutel door een andere rings­
leutel in het steekgedeelte te haken. Je kunt dan kracht zetten mee je 
vingers buiten de gevarenzone va n kachelslangen. Als a lle bo uten ver­
wijderd zijn zorgen de paspennen er voor dar de twee delen nog niet uit 
elkaar vallen. 
- Bevestig je takel aan het blok, zodanig dat het blok straks mooi in ba­
la ns hangt. Knoop je een touw om het blok heen, bedenk dan dat de om­
gevouwen ra nd van de oliepan scherp is. 
- Neem her gewicht van het blok in de rakel, en zet een krik onder de 
versnellingsbak. Mik de positie van de rakel zo uir het dat het blok ca. 5 
cm naar voren komt als het blok vrij hangt. Heb je een mocorkraan op 
wieltjes, da n heb je natuurlijk iets meer vrijheid. 
- Trek het blok nu uit het vliegwielhuis (eventueel voorzichtig ·wrikken 
met een schroevedraaier) en rakel het iets omhoog. Aandachtspunt hier­
bij is dat het blok met de o liepan over de dwarsbalk moer, en dat de bak 
in lijn met her blok moet blijven. Knoop als dit gelukt is her vliegwielhuis 
vast aan de auto met touw of een lasdraad je, zodat de krik er weer onder 
uit kan en de auto verrijdbaar is. Ik zou niet direct een touwtje om de rui­
tcwisseras gooien, maar her idee za l duidelijk zijn. 
- Takel het blok voorzichtig verder omhoog, totdat je voldoende hoog­
te hebt, rij de auto onder her blok uir (ook als je een verrijdbare kraan 
gebruikt!) en laat het blok voorzichtig zakken. Gebruik je een rarelrakel, 
overtuig je er dan vroegtijdig van of a lle pallen goed gangbaar zijn en 
zeker invangen (jawel, een blok in ijlgang naar beneden is ook nier grap­
pig) . 
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Boe m 

~ Wel eens een B .10 m (;t tran mi ss ie uit de takel la ten vallen? Ik nu 
~ d11 s wd . Door deze: opgedane er va ring zou ik iedereen vanaf nu 
met klem willen advi. e ren o m ó f kettingen te gebruiken, óf als je toch 
een touw o m het blo k slaat dit goed te beschermen tegen doorschuren 
op sche rpe ra nden . In mijn geval brak het rouw op de omgezette rand 
van d e o li cpa n, en do nderde het blo k een ha lve meter naa r beneden. Met 
de o psta ndige o lie pa n werd o nm iddelij k a fgerekend, dus er bestaat ge­
rechtighe id, m aa r het is wel even schrikken. En nu ,ve het toch over 
o licp::rnnen hebben ... Als je bij een B 30 de o lie aftapt verwacht je door­
gaa ns een literj c of vijf, en mijn vaatje is da ar dan ook op afgestemd. Ik 
weet dus nu dat er ook mensen zijn die twee jerryca ns olie in de motor 
kieperen, in een poging o m d e verloren gega ne o lied ruk terug te vinden. 

2.0 Motor/ Transport 

~ Als je een carrosserie kaa l maakt, hou je veel grote onderdelen 
...., over. Een zwaar groot ding is het motorblok. Van zichzelf blijft 
zo'n blok slecht staan (OK, tenzij je het van hoogte uit de takel laat val­
len) en het blijkt een lastig object om te verplaatsen . Je kunt natuurlijk 
een rekje lassen, maar ik heb nog laswerk genoeg. Ik vond het handiger 
om het blok in een Europallet te leggen . Je legt het pallet op zijn kop 
zodat de voeten met langsliggers boven liggen. Het blok past precies 
klem tussen twee langsliggers en blijft rechtop staan, ook als je het blok 
op een aanhanger vervoert. Heb je een pa llettruck tot je beschikking (ik 
wel, want mijn buurman heeft ruimtegebrek) dan leg je voor intern 
transport het blok met pallet vooraf op een tweede pallet met de goede 
zi jde boven. Ben je minder compleet uitgerust dan kun je het pallet op 
een paar bezemstelen door de w erkplaats rollen. Is het voldoende dat 
het blok in de hoek staat, dan zijn kleinere en minder degelijke weg­
gooipallets (van bv. kopieerpapier) ook heel geschikt. 
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2.1 De cylinderkop 

De gietijzeren cylindcrkop van de 164 is eenvoudig van opbouw. Twaalf 
kleppen netj es op een rij, poorten voor in- en uitlaat aan dezelfde bnt, 
een tuimcla::iras voo r d e kle pbediening er over heen, en een blikken dek­
seltje om de o lie binnen te ho uden. 

Gaan w c met war meer aandacht voor detail re werk , dan zijn er drie 
typen te o ndersche iden: de carburariekop, de injcctiekop, en de injectie­
ko p voor de B 301-. De carburarieko p heeft 42 mm inlaat en 35 mm uit­
laa tkleppen, te rwijl be ide injectieversies een grotere (44 mm) inlaatklep 
hebben. Ook hebben deze een ha rdere uitlaatklep en andere klepveren, 
en bij de F-kop vinden we eventueel nog stelliet klepzi rringcn (voor 
loodvrije benzine) . De compressieverhoudingen zijn ook verschillend: 
9.3:1 voor de A, J 0 .0: 'I voor de E, en 8.7:1 voor de F. Oir verschil wordt 
bereikt door meer o f minder van her pasv lak af te s lijpen en door her toe­
pas en va n een dikkere pakking (1.0 mm i.p.v. 0.8 mm) bij de F. ln eer­
ste oogops lag zijn de injectiekoppen te he rkennen aan de ga ren in de 
inlaa tpoorten voor d e injecto ren , en een verdere schifting kan met de 
schuifmaa t plaatsvi nden. 

Problemen 
Problemen met de cylinderkop zijn doorgaans re verdelen in twee cate­
gorieën: lekkage op het pasvlak (of een scheur in de kop) of problemen 
met de kleppen. De koppakking m oer de compressiedruk in de cylinder 
houden, en he t koelwater en de o lie eruit. Olie in het koelsysteem (of 
water in de o li e) is bij veel a uto's een goede indica tie voor koppakking­
prob lernen, bij de B 30 is het eerder de vaak gemonteerde o liekoeler. Met 
na me her t rommeltype (achte r het o liefilter) wil nog wel eens problemen 
geven, over d e losse busu irvoering hoor je noo it wat. 

Wil je racen, d a n verva ng je de koeler door een luchtgekoeld exem­
plaar (zoals bij de 2 1 ET), doe je no rmaa l dan kun je de koeler gewoon 
weg la ren. 

Theoretisch za l bij een lekke koppa kking het koelwaterpeil dalen 
zonder dat daar extern een oorzaak voor aan te wijzen vair. In de prak­
tijk blaast de pakking er tussen uit doordat de kop zo heet wordt dat het 
koelwater verda mpt en stoombellen vormt. Uitwendige lekkage en 
daardoor een te laag waterpeil kan dus ook aanleiding geven tor pak-
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kingproblcmcn. Een andere goeie is een ve rstopte radiator, waardoor 
vaak wordt aanbevolen om met de ko ppa kking ook de radia tor te ver­
vangen. 

Koelwater in de cylinder(s) geeft aa nleiding tot w itte rook uit de uit­
la:11, een koude sr:1rt op 4 o f 5 cylinders, roestende bo ugies, overdruk in 
het koelsysteem waardoor de sla ngen super gespa nnen s taa n en de wa­
terpomp gaat lekken, en in zwa re geva llen een mo to r die e r bij gasgeven 
geheel de brui aan geeft. O m de diagno e te bevestigen ku n je een CO­
meter in het expansieva t hangen , contro leren of een m a no meter in het 
koelsysteem reageert op gasgeven, of kijken of er water uit de bo ugiega­
ten komt als je de motor op de sta rtmotor ro ndd raai t na dat je het koel­
systeem 'JO minuten onder druk hebt gezet . M eesta l za l bij d emo ntage 
dan blijken, dat de koppakking de schuldige was. H eb je echter veel 
pech, dan kan er ook een scheur in de kop zitten . 

Scheuren treden meesta l o p tussen de in - en de uitlaarklepzitting . 
Scheuren kunnen evenrueel gelast worden , maar zola ng je nog op een 
andere manier aan een kop kunt ko men, is dat laatste a lternatief mis­
schien aantrekkelijker . 

•• 

De twee t)'pen oliekoelers 

Kleppen 

IIOLIIO PARTS 
1 021 13992 

(lm)Populaire problemen met kleppen zijn slijtage van de klepgeleiders 
of klepstcelafdichting of het verbranden van de klepschotel. Bij LPG 
motoren kan ook het inslaan van de kleppen en het doo rtrekken van de 
klepschotel nog een probleem zijn. De klepsteel wordt dan quasi langer 
en op een gegeven moment is het bo utje 'op' en kan de klepspeling niet 
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meer gesteld worden. 8ij bovenliggende nokkenassen met hun beperk­
ten: tc:lbcreik kom t dit J roblc:em vaker (lees: enàer) \'UOr. 

Ddecre klcpstc:eb fdi litingc:n geven de bekende BMW-pluim uit ck: 
11irlaar bij het a frc111men or de moror. O nder die condities zorgt de hoge 
ondcrdrn k in li er in laa tsprnirsruk t r voor dat olie langs de steel va 11 de 
inbatl · lcp word t gezogen. De o lie verbr:rnd r onvolled ig en bi n op d,u 
momenr bovendic11 ernstig pinge len veroorz.i ken . De afdichringcn up de 
klepsrcel kunnen vervangen worden zonder de kop v:111 de motor te 
neme 11. De uirlaatk leppl'll hebben geen af dicht i11g, c: 11crzijci-, omdat cl ·ze 
heer lopende kleppen we l iers meer olie mogen heb ben, a11dl'rzijds 
omd:1r er in de uitlaat natuurlijk geen onderdruk heerst. Ovc:rma11gc 
lekkage via de klcpstclcn zal ook een dikke laag kool op de klcpkop ver­
oorzaken. Oir kost natuurlijk een hoop vermogen omdar zo her inbar­
kanc1a l verstopt raa kt. 

Verbrande kleppen dichten niet meer af. Licht verbrande kleppen 
vertonen groefjes op de zitting, grondig verbrande exemplaren hoeven 
maar voor 330 graden aanwezig te zij n. Mororen mer een ,·erbrande 
klep starren vaa k slcchr en lopen en klinken srarionair onregelmatig 
(motorboorgeluid ). \Xlegrijden lukt alleen met veel gas, maar eenmaal 
op roeren gedraagt de motor zich vaak veel berer. Bij een lekke inlaat­
klep en vol gas kan de motor eventueel terugslaan in de carburateur. Met 
een compressierest of een lek rest (perslucht op de cylinders zetten) zi jn 
defecte kleppen makkelijk aan te tonen. 

Reparaties 
Zonder een geouri lleerde werkplaats vair er voor de goedwillende ama­
teur weinig te doen met een cylinderkop. Klcpgeleiders vervangen , klep­
zittingen nabewerken, kleppen slijpen, of het pasvlak vlakken zijn 
allemaal operaties waar machines aan re pas komen. \'v'cl kunnen we de 
kop de- en monteren, of in lichte geva llen de kleppen inschuren. Het ver­
wijderen van, en de de- en montage van de kop staat in alle boekjes be­
schreven. De motor kan hiervoor in de auto blijven zitten. Wél is het 
verstandig om re beginnen met her blok met een hogedruk-reiniger 
schoon re spuiten . 

Volvo beveelt aan om de uitlaat los te maken van her spruitstuk, en 
de kop compleet met carburateurs en spruitstuk van het blok te halen. 
Kop en spruitstukken kunnen dan op de werkbank van elkaar geschei­
den worden. Als je assistentie hebt is dit een prima methode, maar in 
mijn centje krijg ik deze samenstelling niet uit de auto getild. 

Ik vind her prettiger om de spruitstukken eerst los re nemen. Soms zit 
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de kop erg vast op de pakking en her bl o k. Sch roevedraa iers tussen de 
pasvlakken slaan is naruurlijk zeer af re raden. \Xlat nog we l eens wil he l­

pen is 0111 de kop op de compressiedruk e r af te blazen. M o nteer d e bou­

gies (111:iar niet de bougiekabel of de tuimel aa rs), breng twee kopbouten 

weer los jes aan en draai de motor op de srarrmoror ro nd. 
Om de kleppen re verwi jderen moere n de k lepveren wo rden inge­

drukt. Dar kun je doen met een klepveerrang, ik gebruik hie rvoo r g raag 

een kolomboormachine of een licht werkpl a :.H per je. Een bl o k je ho ut 

onder de klepkop, en een opengewerkt buis je o p d e k lepscho rel doen het 

ook. Montage gaat in omgekeerde volgorde, wel 1s het aa n te beve len 
om de montage a f te ro nden door a lle 12 uircin den va n de klepsre len een 

oprarer re geven met een nylon ha mer. 
Z itten de spietjes niet goed , dan ko m je cl :.rn r op voordelige wijze ach­

ter. 8ij de dure methode komen de k leppen klem te zm e n in de zu iger­
bodem . Ook al blijkt de kop vlak volgens specifica tie , dan is het toch 

nog a:in re bevelen o m de kop re laten vla kken. De kop krijgt d a n weer 

de juiste ruwheid, wa:1rdoor de pakking minder m a k ke li jk aan d e wan­

del gaat. 

Zoals boven al aangekondigd is het mogelijk o m d e klepsteelafd ichtin­

gen re vervangen zonder de kop te demonteren. Hiertoe verwi jderen we 

eerst de tuimelaar-as en de bougies. Vervolgens prop je een e ind nylon­

rouw duor her bougiegat en draai je de zuiger w eer o mhoog zodat de klep 
goed wordt ondersteund. Heb je perslucht clan is het ook m ogelijk d e klep 

daarmee omhoog re dmven. Zet in beide geva llen de a uto in de versnel­
ling en op de handrem. Improviseer vervolgens een stuk gereed schap o m 

de klcpveer zover in re drukken dat de spietjes, d e klepvcerscho re l en de 

veer zelf verwijderd kunnen worden. 
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2.1 Distributie 

Een zwa k p unt in de B 30 111uroren is de aandrijving va n de nokkenas. 
O p sommige E's na gebeurr da r na melijk mcr een Perrinax (ha rdweef­
selplaa r) ta ndw ie l, wa r typisch o m de 150.000 km ka por gaa r. Het ver­
velen de va n sli jtage aa n de distributie is, da t her zo geleidelijk op je a f 
slui pr. Je merkt nie t concreet da r her vermogen boven 3000 toeren noga l 
inzakt en het •.vat ra te lende geluid da t je o p de a utobaan begi nt te ho ren, 
is niet echt a larmerend . To tdat de zaa k o peens geheel de geest geeft en de 
auto met een bra ndend o liedruklampje en de moror zonder her geluid 
va n tikkende kleppen rot stil stand komt. Een o pluchting bij deze affai re 
is, da r kleppen en zuigers een innige kennismaking weren uit te stellen. 
Veel E-mororen hebben gelukkig een sta len distributictandwiel. Het 
standaa rd exemplaar in de A-motoren is echter a ltijd van fiber en daa r 
willen de tanden dus nog wel eens van af vliegen. 

Reparatie is rechttoe rechtaa n. Om de trillingsdempernaa f van de krukas 
te trekken k un je een niet a l te grote poelietrekker gebruiken. Zet wel 
eerst even een merkstreepje om te voorkomen, dar je naderhand de ont­
steking o p nr. 3 m oer stellen. De nokkenasmoer (36 mm, zit no rmaa l 
niet in een do ppendoos) z it goed vast met '1 50 Nm en je kunt dan ook 
veel plezier hebben van een snik gereedschap met twee nokken om het 
tandwiel te blo kkeren. Bij au tomaten is da t essentieel. Olieververscn na 
deze o pera tie is ook een goed idee. Her distribu t ictandwiel is trouwens 
identiek aa n een uit d e 140 serie. 
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MOTOR GROEP 2. 

2.1 De nokkenas 

Inleiding 
Een van de onderdelen die zijn werk nier altijd zo onopvallend verricht 
als wemel ijk 1.ou zijn is de nokkenas in onze B 30 motoren. Vroegtijdige 
slijtage attendeerde reed lllenige Volvo bezitter op de bcb ngrijkc posi­
rie di e dit onderdeel in her 111otorgebeure11 inneemr. Hierin volgen de 
zescy lincler overi gen t-ruuw de koers, uitgesti ppeld door de kleinere B 
20 broertjes. lnderrijd ontwaarde ik tenminste bij een visit e aan een olie­
laboraroriu111 een hele serie van deze viercylinders die daar met een gc­
srand:1ard isce rdc no kken:1sslij rageresr gebruikt werden om olie te 
eva lueren. Men g ing er klaa rblijkelijk van uit, dar men met olie die in 
deze krachrbron voldeed risicoloos de markr op kon. 

Voor ons ligt het bela ng v:1n de nokkenas natuurlijk even anders. Wij ge­
bruiken de nokkenas voor het openen en sluiren van de kleppen, het 
aa ndrij ven van de o lie-en benzinepomp (en bij sommige uitvoeringen de 
vacuümpo mp) en voor her aa ndrijven van de stroomverdeler. Daartoe is 
de nokkenas voorzien va n 1.3 (sic) nokken en een chuine verta nding. 
Voor de aandrijving van de nokkenas zou ik na~ir de vorige paragraaf 
wi llen vervv ijzcn: ook 1.onder de distributietandwielen wordt her ver­
haa l a l treurig genoeg. 

De aggregaa taandrijving functioneert in het algemeen zonder pro­
blemen, en die zullen wc hier verder maar oversla:111 . Om de met de nok­
ken oprrede11de problemen te begrijpen zullen wc er eerst maar wat 
theori e bi jha len. 

Werking 
De no kken op de nok kenas dragen zorg voor het openen en sluiten van 
de kleppen. Aangezien we re maken hebben met een viertakt motor 
draair de nokkenas op halve krukas-snelheid . De nokkenas is links in de 
krukkast gemonteerd en staa t ·oog in oog' met de krukas. Wc spreken 
dan ook van een onderliggende nokkenas of een stotcrstangenmotor. 

Modernere motoren hebben tegenwoordig vaak een bovenliggende, 
in de cylinderkop gemonteerde nokkenas. Vergelijk bijvoorbeeld de 
overgang van de B 20 naar de B 21 motor. Onze distributie volgt echter 
de opbouw zoals gegeven in de figuur. We onderscheiden hier de nok 
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mt·t m·usr.1dius en voercirkel. de srorcr en stoter<;tang, de tuimdaa r met 
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doo r meer mengsel en dus meer vermogen ter beschikking komen. De 
klep sraar d:in na melijk al veel eerder zover o pen dat niet de kleplicht­
hoo 0 r<: m aa r de poorr<liamercr maa tgevend is geworden. Maar dit be­
rekent ook d a r de klep in dezelfde tijdspanne een g rotere weg moet 
a fl eggen en dus een grotere klap moe t hebben en dan nemen de krachten 
en dus o nverbiddelijk ook de rnaceria:1 lslijtage toe. 

En lijrage i een probleem bij no kk enas en, o rnda r de srneringscon­
dities e rg o ngu nstig z ijn en de oppervlaktedrukken groot. ! .aten wc 
maa r eens kijken wa t t:r gebeurt. 8escho uwen wt: eerst het gt:val van een 
zeer laag roeren ral. 

Zo lang de klep ges lo ten is loopt de no k volgcr, :ilb.:n door zijn eigen 
gewicht belast en gc:dr:1gen door de o liefilm , o p de voetcirkcl van de 
nokkenas . Hie r zal na uwelijk s s lijr:1 ge o ptreden. Na h c.1 omhoog lopen 
tegen de ' oprit ' is d e kl epspeling nul geworden en za l de klep gaan o pe­
nen. O mdat dit la ngzaam ge beurt 1:a l de bel asting o p de nokkenas het 
g rootst zijn geworden a ls de klcpvecr helerna:1 1 i<; inged rukt , du b ij vol­
ledige klepopening. Dit correspo ndeert dus met de ' neus' v:111 de nokke­

nas . De krachten kunnen zo g root: worden, dar de score r doo r de o liefilm 
za kt en nokkenas en ro re r ongesmeerd over e lkaar worden gewreven. 

Die hebben her du bij IJge toe rentall en zwaa r te verduren , re meer <laar 
de smering van de no kken verzorgd wordt door de uit de <lrij fsrn nglJ­
gcrs geslingerde o lie. En bij lage roerenra llen, zeker direct na dc srarr, is 

die hoeveelhe id aa n de zuinige kant. 
Bij hoge roeren ta llen z iet het er heel anders uit. De zich in rusr bevin ­

dende klep wordt door het eerste oplopende gedeelte van de no kkenas 

o p sne lheid geb racht. Hie rbij treden g ro te krachten op. Her twecdc s tuk 
van de oplopende flank van de nokkenas dient nu om de klep mer be­
hulp va n de afrernrnenclc klepvcer weer rot sril <; tand re la ren komen. De 
klep moet immers weer van richting o mkeren. O p dit ruk v:1 11 de flank 
is de belasting dus veel lager. Draait de motor te snel, da n ka n het zelfs 

voorkomen dat de stote r hie r her contact met de no kkenas zelfs volledig 
verliest. \Y./e spreken dan van zwevende kleppen. Onder deze o mstan­

digheden zal het in ieder gev;d duidelijk zijn dar de grootste slijt:age op 
het versne llingsgedeelte van de flank is re verwachten. Maar door her 

hoge roerenr:11 is e r ove rvloedig olie aanwezig, zodat de conclus ie ge­
rechtvaa rdigd lijkt dat de nokkenasslijrngc bij lage roerenrallen her be-
1::ingrijkst is. 

En 1111 ko men we weer terug bij o nze zescylindcrs. Door de grore 
souplesse van de m oto r draaien ze weinig toeren. O o k zal he r in een 

grote motor na een koude start lang duren voordat de smeerolie overal 
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voldoende a;rnwezig is. En dit, terwijl de moror door de grote ijzerin­
houd na het afzetten nog lang warm blijfr, waardoor de olie lang dun 
vloeibaar blijft en wegdruipt. De op de nokkenas achterblijvende film 
zal dus erg dun zijn. 

Hieruit formuleren we het: recept voor nokkenaspro blemen: 
- Zorg voor een slechr srartende krachtbron en srart de hele accu leeg. 
- Laat de motor niet op temperatuur komen, zodat de olie maximaal 
verdund word door condens, zuren etc. Ververs de o lie liever niet. 
- Laar de motor langzaam stationair warmdraaien. 

Diagnose 
Een versieren nokkenas kondigt zich aan door een lawaaiige distributie, 
een snelle toename van de klepspeling, een beduidend kl einere licht­
hoogte van de getroffen klep en een veranderd ro ffelend motorgeluid. 
Visueel valt de schade na het verwijderen van de o liepan eenvoudig te 
const:1reren. De eerste lichte slijrageverschijnselen uiten zich doorgaans 
in een eivormige verrekening op de neus van de nok. 

Reparatie 
Afhankelijk van de financiële gesteldheid, de waarde van het voertuig, 
de conditie van de rest van de motor en de persoonlijke smaak zijn er di­
verse wegen re bewandelen. Als de motor al wat ouder is en je nog groot­
se plannen met je auto hebt, valt het aan te raden de motor geheel te 
laten reviseren. De motor moet er toch uit, de kop er toch af en een 
mooie nokkenas in een rammelende motor is zonde. 

Zelf reviseren zou ook kunnen, maar een motor laten reviseren is de 
goedkoopste manier die ik gehoord heb om de benodigde onderdelen 
aan te kunnen schaffen. 

Blijft over de deelrevisie. Hierbij worden alleen de nokkenas en alle 

klepstoters vernieuwd. Klepstoters en nokken zijn monogaam en, ook al 
zien ze er prachtig uir, vreemd gaan zal beide in het verderf storten. Haal 
je een motor die je weer wilt monteren uit elkaar, dan moet je nok en sto­
ter bij elkaar houden, net als de lagers en krukcappen en de kleppen, 
tuimelaars en dergelijke. 

Bij een totale revisie zouden ook de nokkenaslagerschalen worden 
vervangen. Deze zijn echter zo licht belast en weinig kritisch dat dit voor 
een deelrevisie veel te veel werk zou zijn. Voor een nieuwe nokkenas 
kunnen we nu twee wegen bewandelen: 

Gezeten in een stoel, met kalmerende middelen onder handbereik, 
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bel je de diverse bedrijven a f voor een prijsopgave voor een nieuwe nok­
kenas; 

.Je besluit de o ude nokkenas re laren reviseren. Dit houdr in dar de 
verdwenen neuzen weer deskund ig m et spec iale technieken worden o p­
gelast, en dar de no kk enas weer wo rdt gericht, geslepen en gcfosfateerd. 

Je hebt nu het pro bleem da t je een bedrij f moer zien te vinden dar Je 
as ook werkelij k binnen fabri eksspecificatie ka n slijpen en er niet een 
fraai fa nt as ieprofi el van maakt. Dar laatsre kun je er namelijk niet aan 
zien. Slaag je hi erin, dan ben je echter wel aanzienlijk goedko per uit (Ik 
weet echter a lleen een adres in Engeland. M aar die slijpen Jan ook ont­
wik kelingspro fielen voor Volvo). 

Montage 
O mdat het zeer moeilijk is de nokkenas in ho ri zonta le positie in de 
motor re schuiven, zonder met de no kken groeven in de lagers re steken, 
moer de motor voor deze procedure o p zijn achterkant staan . H et is 
eventueel denkbaa r de motor re laren zitten, de o liepan te verwijderen en 
de nokken met het een en ander te o mwikke len, maar her lijkt- mij clan 
nog pro blematischer om de no kkenas a bso luut schoon re houden . En 
da t is wel nodig, want de nokken zijn voorzien van een fosfaarcoating. 

Die coa ting heeft de onmisbare eigenscha p veel o lie vast re ho uden; 
de enige manier o m de nokkenas doo r zijn zeer k ri tische eerste start heen 
te helpen . De coa ting is echter niet intelligent genoeg om onderscheid te 
maken russen o lie en gewoon vuil. 

Een enkele keer heefr de fabrik ant gespaa rd o p plakband en zijn ook 
de lagerta ppen gefosfateerd. Die moet je dan eerst voorzichtig blank 
schu ren met heel fijn schuurlinnen. 

Er zijn speciaa l geformuleerde oliën om de nokkenas en sroters mee 
in te smeren, maa r een EP 140 of 90 hypo id o lie doet her ook. Teveel olie 
aanbrengen is tro uwens bijna onmogelijk. De sto ters moet je nieuw aan­
schaffen, want d ie zijn iets bol geslepen en dar is niet iets wat een revi­
siebedrij f za l reproduceren. Verdere mo ntage kan gewoon volgens het 
boekje. 
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2.1 Toplager 

Het topl agcr achter in de krukas zit goed verborgen en doet meestal on­
opvallend zijn werk. Meestal , dus niet altijd .... Zoals bekend hield ik er 
ooit een 345 o p na (dan waardeer je je 164 weer des te meer) en deze 
begon , o f liever gezegd de ko ppeling daarvan begon, vreselijke geluiden 
re maken. Bukkende voetgangers, kippen v:111 de leg, je kent dat wel. Na 
het geluid ruimschoots de gelegenheid gegeven te hebben er zelf weer 
mee op te ho uden, want o m hij zo'n 2 liter (torq11erube) hij de koppeling 
te komen is een volle dag werk, moest het er toch maar eens van komen. 
De koppeling g ilde bij het o p la ten komen van het pcda;il, en ik ver­
wachtte dus een bataljon klinknagels aan te treffen die het op de druk­
g roep of het vliegwiel voorzien zouden hebben. 

Na een gezellig middagje sleutelen (verwijder de moeren van de ver­
snellingsbakophanging, deze zijn te bereiken na eerst enkele gaten in de 
bodem gehakt te hebben, koop nu een nieuwe dop! enz.) bleek de plaat 
echter keurig in orde. De boosdoener bleek het roplager in het vliegwiel 
te zijn. Dit Jagertje steunt de ingaande as van de versnellingsbak af op de 
krukas. Bij ingetrapt koppelingspedaal kan de versnellingsbakas stil­
staan ten opzichte van de doordraaiende motor, en het is mij dan ook 
een raadsel waarom het lager bij volledig ingetrapte koppeling niet piep­
te. Maar goed , dit lagertje moest er dus uit, en dat was een probleem, 
want je kunt er maar van één kant bij. 

Een methode om dit lager uit zijn holletje te persen is om de ruimte 
achter het lager in het vliegwiel te vullen met dik vet. Door nu vervolgens 
met een hamer en een net door de binnenring passende pen het vet onder 
druk te zetten kun je vaak het lager hydraulisch naar buiten persen. Mijn 
eerste kla p gaf echter een fa ntastische stofwolk van roest en rotzooi, 
omdat op da t moment de afdichting van het lager het begaf. En als het 
lager lek is bouw je geen druk meer op. Het was dus duidelijk dat een an­
dere methode geïndiceerd was. 
~ Nu kun je natuurlijk naar de handel stappen en een stuk speciaal 
~ gereedschap kopen, maar dat is flauw, en bovendien waren de 
winkels dicht. Het officiële gereedschap is een slagtrekker met enkele 
weerhaken die je door de binnenring van het lager steekt en dan naar 
buiten spreidt. Vervolgens ' hamer' je het lager met een schuivend ge­
wicht naar buiten. Zo'n ding had ik dus niet hij de hand, maar wel een 
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voorraad keilbouten. En toen was het nog drie minuten werk. Een 16 
mm keilboureven iets bijslijpen om hem pas re krijgen in een 15 mm gar, 
de moer van de keilbout aandraaien, een sruk draadeind met dezelfde 
draad er op fabrieken met nog een moer, vervolgens een stuk ijzer met 
een gat erin over de draadsrnng schuiven en nog een moer, en mijn slag­
trekker was klaar. En toen was het verder geen werk meer, afgezien van 
het feit dat de versnellingsbak met differentiee l weer re rug mocht, de 
schakelstangen weer vasr, de achteras weer op zijn plaats, de uitlaat er 
weer compleet onder enz (Tip: sleutel aan een 164, dat: sch ier pas op!). 
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2.2 Het smeersysteem 

Ooit op weg naar de nieuwjaarsreceptie ging, zodra de o lie een beetje op 
temperatuur was, bij de eerste de besrc bocht mijn o liedruklampje aan. 
Bij wat meer toeren gi ng het uit , maar stationair werd duidelijk aange­
geven ebt er iets mis was. De eenvoudigste oplossing, een kaalgcschuur­
de draad die door het onder belasting kantelen van de motor massa 
maakt leek helaas niet va n cocpassing. Nu had ik al eerder mijn twijfels 
over het o liedruklampje gehad en de druksensor vervangen, dus leek het 
verstandig dit keer her signaal wel te geloven. Je begrijpt dat ik maar 
weer rechtsomkeert gemaakt heb, en in plaats van te borrelen maar aan 
de hijs gegaan ben, om het smeersysteem aan nader onderzoek te onder­
werpen. 

Het smeersysreem beginr met de o liepomp die de o lie via een grove zeef 
uit het carter zuigt. De o lie wordt vervolgens door her filter geperst, ten­
zij de druk te hoog oploopt, dan wordt een gedeelte doo r een overdruk­
ventiel afgeblazen. 

Achter het filter zit de hoofdoliegalerij, een kanaal dat van voor tot 
achter door het motorblok loopt, en dat via boringen verbonden is met 
a lle krukashoofdlagers. Ook is er nog een kanaal naar boven voor de 
smering van de cylinderkop en een nippel om de dis tributietandwielen 
van smering te voorzien. Een aftakking van de hoofdlager voert o lie 
naar de nokkenaslagers, en de krukas is doorboord om de drijfstangla­
gers (big-ends) van o lie te voorzien. 

De uit a lle lagers lekkende olie spat eerst nog flink in her rond o m o.a . 
de cylinden-vanden en de zuigerpennen te smeren en te koelen, en lekt 
dan weer terug naar de oliepan. Het oliedruk ventiel zit in de hoofdolie­
galerij geschroefd. 

Sommige B 30's zijn nog voorzien van een oliekoeler. Dit is een 
warmtewisselaar die de olie op watertemperatuur probeert te brengen. 
Omdar deze koelers niet het eeuwige leven hebben, worden ze nog wel 
eens verwijderd in plaats van vervangen. In ons klimaar, en met onze 
tempolimieten een verdedigbare actie. 

Vind je o lie in het koelwater, dan is een defecte oliekoeler aanneme­
lijker dan een lekke koppakking. De oliekoeler bestaat in twee varian­
ten: de ene is een plane trommel russen filter en blok, de andere (naar het 

OLIEDRUK-LAMPJES TE N EGEREN PAGINA 12J 



GROEP2.2 MOTOR/ HET . 1VI EE R SYS TEEM 

schijnt iets degelijker) versie bestaat ui t een los cylindcrvormig koelli­
chaam met war apart lcidingwerk . 

Te lage oliedruk kan verschillende oorzaken hebbe n: 
- Te la:ig oliepeil, de po mp zuigt lucht aan. 

- Te hoog o liepeil , waardoor de krukas (bij veel toeren) a lle o lie rot 
schuim klopt. 

- Te dunne o lie die te rna kkclijk uit de lage rs lekt. 
- Verstopte aanzuigzecf. 

- Openstaand oliedruk venriel. 
- Versleten o liepomp. 
- Lekke afclichring in de verbinding tussen o liepomp e n blo k. 

Overmatige lagcrspeling. 

Smeernippel voor disrributieranclwielen vergeten (na revisie)! 

De oliepomp en de lagers zijn bereikbaa r na het verwijde ren van de 
oliepa n. Bij een los blok geen probleem , bij een blo k in de auto een min­
der fijn e klus. De dwars ba lk van de voorwie lopha ng ing verhindert na­
melijk dar je de pan ver genoeg kunt la ren za kken om om d e o liepomp 
heen re komen. Nu is het mogeli jk o m de voorwielophanging iets te 
laten zakken, het blok iets o p te takelen , en vervolgens de pa n te verwij­

deren. Nadeel van deze methode is dat je o p je rug tegen d e druppende 
olie in ligt te kijken, en als je lagerschade hebt moet het blok er alsnog 

uit. 

Mijn voorkeur is dus om het blok uit de a uto te tillen, en het dan op 
zijn kant re leggen. M et het blok op zijn kant is de oliepo mp makkelijk 
bereikbaar. Eerste indicatie dat er iets mis was waren de losse onderde­
len onder in het carter: zeef en borgveer. Die hadden blijkbaar een tik 
gehad door een kleine deuk in de carterpan, want de aanzuigbuis steekt 

(uiteraard) vrij diep. De oliepomp vervolgens op een voorheen schone 
krant voorzichtig uit elkaar gehaald. Bij inspectie van het overdrukven­

tiel kwam een grove ongerechtigheid aan het licht die verhinderde dat 
het ventiel kon sluiten, dus hiermee was de oorzaak opgespoord. Nu het 
toch open lag ook nog maar een drijfstang- e n hoofdlagerschaal beke­

ken, maar daa r was alles gelukkig nog in orde. Montage geschiedt in 
omgekeerde volgorde. 
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2.4 Brandstofsysteem / Carburatie 

Een carburateur is een inrichting die ervoor moer zorgen, dat de motor 
ten allen tijde het juiste mengsel lucht-brandstof krijgt toegevoerd. Het 
begrip 'j uis t ' betreft in dit geva l zowel kwaliteit als kwantiteit. Dit is een 
complexe opgave en carburateurs zi jn daarom meestal ook vrij com­
plexe toestanden. 

Om een benzine-lucht mengsel re kunnen ontsteken, moet de mengver­
ho uding tussen bepaalde g renzen liggen. De stoichiometrische verhou­
ding, da t is de verhouding w:ia rbij juist a lle lucht met a lle brandstof kan 
reageren, is o ngeveer 14: 1 (kg/kg). Hierva n wordt a fgeleid het lucht­
overmaatsgeta l La mbda. L:imbda = 1 sraat zo voor de stoichiometrische 
verhouding. De o ntsteekgrenzen van het mengsel liggen tussen Lambda 
= 0.7 (rijk) en Lambda= J .25 (mager). Als wc figuur I bekijken dan zien 
we dat voor het maximale vermogen een rijk mengsel nodig is, maar dat 
bij een magerder mengsel het specifieke brandstofverbruik lager is. Her 
specifieke brandstofverbruik geeft aan hoeveel kilo brandstof je per uur 
moet verstoken o m een bepaald vermogen te omwikkelen. 

Ook voor de uitl aa tgasemi ssie kunnen we een dergelijk plaatje 
m aken (figuur 2). 

Inte ressant is daar het tegengestelde gedrag van de CO en de NO lijn: wc 
zien dat er niet één carburateurafstelling is die én een lage CO én een lage 
NO emissie geeft. Dit verklaart dan ook de toepassing van naverbran­
ding en katalysatoren bij strenge uirlaatgaseiscn. In ieder geval za l het 
duidelijk zijn dat, zodra wc eisen gaan stellen aan brnndstofverhruik of 
uitlaatgaskwalitcit, de mcngselsamenstelling bel::tngrijk wordt. 

DE GENIALE EENVOUD PAGINA 12.5 



MOT O R / 13I<ANU'>TOF'> Y STE EM 

Een carburateur in zijn a llersimpel re s :1111enstc lli11g is ge te kend in fi g. 3 
Oc benzine wo rdt ,wngezogen door de in de vcmuri hee rsende o nder­
druk. Die onderdruk o ntsrna r doordar de door de motor aa ngezogen 
lucht in deze vernauwing versne ld wordt (vver va n Bcrno ulli ). H oc m eer 
lucht de motor aanzuigt , hoc groter dl' luchtsne lhe id in d e vcnruri en des 
te groter de zuiging .1a 11 de uirst roo111o pe11i ng voo r d e b ra ndsto f. De 
sproeiermaar bepaalt hoc m a kk e lij k de ben z i11c d o or het k a naal 
stroomt en op die ma nier dus de benzineopbrengs t. De be nzine wordt 

Lucht 

Brandstof 

figuur 3 
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verneveld door d e- luchtstroom en in de vorm va n kleine druppeltjes 
meegeno men. Zo'n ca rburateur heeft echter de eigenschap om het 
mengsel bij toenemend toerenta l (is g ro tere luchtstroom) steeds rijker te 
maken. Va ndaa r dat d ir systeem vaak uirgcbrcid wordt met ec-n emul­
s iebuis en rc111luchrsprocier. De onderdruk in de vemuri heerst ook ter 
plaatse va n de rem luchtsproeier. De door de sproeier aangezogen 'va lse' 
lucht is nu zo geca libn.:erd dat de mengsclvcrrijking gecompenseerd 
wordt door het steeds ' luchtiger' worden van de benzine, via de lucht 
door de cmulsiebuis. 

Bij sta tiona ir draa ien is de luchtsnelheid door de venturi heel laag, te 
laag om benzine aa n te zuigen. Het vlotterniveau staat immers op enige 
afstand o nder de uitstroomopening in de venturi. Vandaar ook de op 
praktisch alle ca rbura teurs aanwezige stationaire afst:elschroef, waar­
mee de voor statio nai r draaien benodigde hoeveelheid brandsrof onder 
de gasklep kan worden ged umpt, waar her motorvacuüm heerst. 

Als de gask lep plo tseling geopend wordt za l de luchtstroming on­
middellijk toenemen. De benzinestroom ijlt hier fo rs achteraan, en om 
te voorkomen d a t her mengsel op dat moment re arm wordt, wordt vaak 
een acceleratiepompje gemonteerd. Dit is een pompje dat bij her intrap­
pen van het gaspedaal een straal benzine in de venturi spuit. 

Bij een koude start za l veel benzine onderweg condenseren op de 
wanden van het ko ude spruitstuk . Deze onverdampte benzine za l nau­
welijks bijdragen tot de verbranding en is achter de autO nog duidelijk te 
ruiken. O m de mo to r toch aan de loop re krijgen, zal deze vermage­
ringskuur m et exrra benzine gecompenseerd moeten worden. Dit is op 
verschillende ma nieren op te lossen. Een chokeklep vergroot het druk­
verschil over de sproeiers, waardoor de opbrengst toeneemt. Een ande­
re m ogelijkheid is het toepassen van een startcarburateur: een klein 
ingebo uwd hulpcarbura teurrje, waar een extra rijk mengsel uitkomt. 

Op dit moment is o nze simpele carburateur al aardig bedolven ge­
raakt o nder de hulpappararuur, en dan hebben we het nog niet eens 
gehad over vollastverrijking, het overgangssysteem, de hulpventuris of 
de economiser. Ik ga die hier ook niet behandelen, want door de geniale 
eenvoud van onze constant-vacuüm carburateurs doen onze Vo lvo 's het 
daar zonder. 

Zo'n constant-vacuüm carburateur is gerekend in figuur 4 . Het be­
langrijkste onderdeel in deze carburateur is de regelzuiger, die de ventu­
ridoorsnede variabel maakt. Met behulp van een rubber membraan 
'zuigt' de zuiger zich door de druk verlaging in de venturi omhoog regen 
de veerclruk. De venturidruk heerst boven het membraan via de com-
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pensaricboring in de zuiger. Een hogere zuiger t~111d, ren gevolge van her 
aanzuigen van meer llll:hr, gaar gepaa rd met het vri jgeven doo r de coni­
sche regclnaald van een gro tere ringspleer, waardoor meer brandstof 
wo rdt roegevoerd . 

De profilering va n de regelnaa ld en de st ij fhe id van de veer bepalen 
samen de luchr-brandsrofverho uding voo r a ll e condities tussen statio­
nair draa ien en vollasr. O m te verhinderen da t de zuiger bij acceleratie 
re snel omhoog gaar, waa rdoor her mengsel re m ager zou worden (de 

------
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air vai...,e 

9" •d e rod -----
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benzine reageerde immers la ngza mer op veranderingen clan de lucht­
stroom), is deze voorzien van een hydra ulisch dempertje. De dempings­
zuiger (zit vast aa n de zwarre schroefdop) staat sril, te rwijl d e cylindcr 
met a lle o lie op en neer gaar met de beweging van d e regelzuige r. 

Oude types CV-carburateurs hadden vaak een in hoogte verstelbare 
sproeierbus om het stationaire mengsel te kunnen inste llen. N aar bene­
den schroeven van de bus maakt de ringspleet groter en dus he t mengsel 
rijker. O ude SU's gingen zelfs zo ver om de sproeier bussen met de choke­
kabel naar beneden re trekken . 

De op Volvo's gemonteerde Srrombergs hebben een vast gemonteer­
de sproeierbus. Om roch het mengsel voor statio nair draa ien in te kun ­
nen stellen zijn aparte regelschroeven gemonteerd . 
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De achte rste Stromberg is bij ons voorzien van de koude-start inrich­
ting. Deze bestaat uit een schijfklep, waarmee extra benzine kan worden 
toegelaten. Het uittrekken van de chokekabel stelt bovendien de gasklep 
iets open o m het stationaire toerental te verhogen. De voorste carbu ra­
teur is uitgerust met een dece lcratick lep. Deze voert valse lucht toe bij 
het afremmen op de motor, waardoor toch nog enige verbranding mo­
gelijk is o nder deze omstandigheden. Dit heeft uiteraard een gunstige in­
vloed op het mi lieu . 

Her milieu is ook de bestaa nsreden van de tempera tuurcompensatie. 
Deze regeling compenseert het rijker worden van het stationaire meng­
sel bij het o plopen va n de temperatuur van de carburateurs door het toe­
laten van extra lucht. Warme benzine is namelijk veel dunner dan koude 
en stroo mt zo makkelijk door de sproeier. In de luchtfilrcrbak vinden wc 
verder nog d e vlo tte rkameronrluchting. Deze is voorzien va n een simpel 
klepje, o m d e benzinedamp bij stilsta ande hete motor buiten het lucht­
filte r te ho uden. Dat start veel beter, maar is natuurlijk niet zo milieu­
vriendelijk, vandaar da t bij gasgcven de ontluchting omschakelt naa r 
binnen het luchtfilte r. Bij belaste ;notor is de mengselverrijking door 
deze bron te verwaarlozen. 

Amerikaanse uitvoeringen voeren de dampen tijdens stilstand trou­
wens af naar een spo ns van ac tieve kool. Onder het rijden worden de 
d aar verzamelde dampen da n verbrand. Onverbrande benzine is voor 

een groot ged eelte verantwoo rdelijk voor fora-chemische smog, en 
vooral in Los Angeles wi l dat natuurlijk o plopen, gezien het daar heer­
sende klimaat (zucht) . 

H e t inlaatspruitstuk 
H et inlaa tspruitstuk biedt plaats aan rwee carbura teurs. Dat heeft twee 
redenen . Allereerst is het een groot probleem om een inlaatspruitstuk zo te 
o ntwerpen, da t a lle cylinders hetzelfde mengsel krijgen. De zwaardere 
benzinefracties hebben namelijk sterk de neiging de makkelijkste weg te 
nemen en willen de buitenste cylinders nog wel eens overslaan. De bui­
tenste cylinders staan dan veel te mager en op inferie ure brandstof afge­
stelcl, en bepa len zo de compressieverhouding en het ontstekingstijdstip. 
Naarmate je meer cylinders met een carburateur moer voeden, wordt dit 
probleem ingewikkelder. 

Hier vinden wc dan ook een belangrijke reden voor benzine-injectie: 
Dan w eet je bijna zeker dat alle cylinders gelijk bedeeld worden en kun 
je dus de motor met veel minder slagen om de arm (en dus veel zuiniger 

en schoner) afstellen. 
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l.i., '.· ··/ ~ .• :: :, .; 1.<rndcr filter). 
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.v,;:·g~ '. 1t:r rr.i:mhr:rnn niet meer. Alle beweging treedt nu in het scharnier 
r,p. E<:n ,i nrc, r,p g:ïc, moer je dus nier mer een lege tank bren rijden. Het 
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membraan za l dan a ldoor een volle slag maken, uitdrogen en gauw in­
scheuren. De pomp is voorzien van een zeef om gro f vuil uit de pers­
kleppen te ho uden. Perio dieke inspectie van deze zeef i een redelijke 
indi ca rie voor de roesta nd van de benzineta nk. 

De ca rburateurs zi jn betrekkelijk ongevoelig voor vuil , omdat de 
sproeier vr ij groor is en door de naa ld con tant wo rdt doorgeprikr. Wel 
is het belangrijk d a r het regclmern brna n in goede sraar verkeerr. Op za­
terdagavo nd kun je het eventueel p lakken met superlijm, maar d:u blijft 
een noodoploss ing. Her o li eniveau in de dempers is nier erg kritisch, de 

o li esoorr ook niet, maar ATF is aanbevolen omdat de viscositeit van 
deze ol ie oort veel minder rcmpera tuursafha nkdi jk is. 

Het afstellen van het stangenstelsel is alti jd een goed idee. Bij oude 
a ura's is her vaak hopeloos verlopen en dat wreekt zich voora l bij kleine 
gask lepopeni ngcn. 

Let er ook op dat a lles goed ga ngbaar is en niet blijfr hangen. Mocht 
een moto r, o ndanks stationa ir afste llen, nog steeds schokken bij weinig 
gas (b.v. bij 50 km/ uur in '4'), dan is een vacui.imlck vaak de oorzaak; 
eventueel via de gask lep-assen , maar vaker via een gescheu rde slang of 
losse carbura reurvoer. Een heel andere oorzaak voor herzelfdc euvel 
kunnen trouwens gescheu rde mororophangrubbers zi jn, bij Volvo's niet 
o nbekend. 

2.4 Carburatie/ Sproeiers 

Een probleem waar veel gasrijders op vaca nrie mee geconfromcerd wor­

den is het hoge benzineverbruik en het slechte lopen van de ca rbura­
teurmotoren door ve r leten sp roc ie rnaalden en bussen . Duur en 
milieu-on vriende lijk , m aar er is iets aa n te doen. 

Het probleem 

De Zenith Stromberg carburateurs va n de 164 zijn van het constant-va­
cui·1mtype. Dit type ca rburateur beschikt niet zoals de meeste carbura­

teu rs over een handvol sproeiers met een vaste doorsnede, maar moet 
het doen met een enkele sproeier met een variabele opbrengst. De benzi­
nestroom wordt aa n de motorbelasting aangepast door een regelzuiger 

die in d e luchtstroo m o p en neer gaat. Geef je gas, dan open je een 
smoorklep waardoor de motor minder weerstand ondervindt in zijn 

streven om meer lucht aan te zuigen. Die lucht moet allemaal door de 
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maar daa r w ordt verteld da t de sproeierbussen niet vervangen kunnen 
worden . Dat kan echter wel, hoewel je er war gevoel, geduld, vaardig­
heid en hulpgercedscha p bij nodig hebt. 

De diagnose 

Door de slijtage za l de mo tor zeer s lecht of helemaa l niet · tationair wil­
len draaien, en m aa kt deze een ronk end geluid onder her uirsrorcn van 
roctwolken . De koude ta rt en het warmdraaien is mee ral (zonder 
hokc) prima in orde. Voldoet een s!achtoffer aan dit ziektebeeld dan is 

een visuele diagno c ook goed mogelijk. Met een goede krui kop-
chroevcd raaier schroeven wc een membraandeksel los en verwijderen 

wc het deksel, de veer en de regelzuige r met membraan. De naald za l nu 
duidelijk a fgepl a r zijn, en de sproe ierbus onderin de carburateur vaak 
ei-vo rmig uitgesleten. In lichte geva ll en kun je proberen de sproeierbus 
iet omhoog te persen en de naa ld zo ver mogelijk re la ten za kken , maar 
mee ra l moeten de za ken grondiger worden aangepakt. 

Vervanging 

Om te beginnen heb je twee nieuwe naa lden en sproeierbu en nodig. 
De sproeierbussen zijn universeel, de naalden ho ren specifiek bij de 164. 
De naa lden verva ngen is zo gebe urd, bij de meeste l 64's trek je ze na her 
lossen van een schroefje zo onder uit de regelzuiger. Bij late typen (240) 
zit de sp roeier aan een schroefje met een O-ring opgehangen zodat de 
hoogte met een speciaa l stuk gereedschap eenvoudig bij te stellen valt. 
Bij dergelijke ca rbu ra teurs moet de naa ld er naa r boven roe uit. Een 
nieuw O-ringetje is vast ook een goed idee, omdat bij her o uder worden 
van het ringetje de demperolie vaak langs deze afdichting weglekt. 

Om de sproeierbussen te vervangen verwijderen we eerst de carbura­
teur , en d emonteren we ook nog het vlotrerkamcrdekscl en de vlotters. 

H et is trouwens wel de bedoeling dat iedere carburateur straks zijn 
eigen zuiger weer te rugkrijgt. 

De sproeierbussen zitten met een perspass ing in het carburatcurhuis. 
Met behulp va n een grote ba nkschroef, een stempel van 0 ·10 mm bo­
venop de sproeier en een stevige steunring met dito gat onderop kan de 
messing sproeicrbus naar beneden worden uitgeperst. Wel is her handig 
om de inpcrshoogre van de oude sproeierbus op te meren, dit geeft ons 

straks w eer d e basisa fstelling. 
Omdat ik sneller naar een draaiba nk dan naar de dealer stap reviseer 

ik doorgaans de oude sproeierbus door het gat op te boren, een nieuwe 
messing prop in te solderen, en het gat in de draaibank weer op te boren: 
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2 .S 111111 is i1111111ners pracri c h ge lijk aa n O. 1 " . Mensen die het helemaal 
1.;1t zijn, kopen proeicrbussen mee een insen va n hardmetaa l, maar dar 

is Wl'I l'en prijzige oplossing (adre op aa nvraag) . 
De 11i e11wc of vernieuwd e sproe ierbus kunnen we nu weer naar bin­

nen persen, ma a r Ier op: her bui s je 0 11dcraa n d e sprocic rbus zit los. Om 
de b11s naar binnen re per e n he b je du een ste mpel (buisje) nodig van 
c:1. , 6 to t 0 1 O mm. Ik vc rb.-1as mij e r a ltijd over hoc s trak de bus zit, 
111 ,1:n 111ocln je ccln pech hebben , dan ka n d e d e bus ook mer borgvloei­
·rof wo rden vas tgelijmd. 

Calibratic 
~ N11 is her de bedoeling d ar be ide carburateurs een gelijke op-
~ brcngsr geven. Dir kunne n we op de vo lgende m a nier comroleren. 
Mont-ct:r de nieuwe naa ld 111 de zuiger (in een gemidde lde positie, en 
breng de zuiger, de veer en her deksel weer aan . Let e r o p dar her nokjc 
o p her membraan in de uitspa ring valt. Vul een o liespuit met petroleum, 
en plak een meter doorz ichtige s lang (i nwendige dia m eter ca. 4 mm) aan 
een ve rtik ale sra ng, 1 meter la ng . Zet twee s tree pjes ongeveer een halve 

merer uir e lkaa r, ha lvenvege o ns meecinstumenr. Leg een boortje van 1 
of 1,5 mm o nder de regelzuiger, zodat w e d e lichthoogte netjes hebben 
vastgelegd . Vul nu met de o liespuit d e sla ng van o nder to t boven met pe­
troleum, tik de luchtbelle tjes weg en sluit het o nderste slangeinde snel 

aan op de o nderkant van de sproeierbus. Meer nu de tijd die de petro­
leum nodig heeft o m de twee calibrariestreepjes re passeren. Dit is in­
derdaad een o ntzettende kn oeiboel, maar het werkt wel. 

Met wat spelen met de s proeierbushoogtc en de naaldposirie kun je 
beide carburateurs redelijk gelijk krijgen. Op de motor kun je dan uit­
proberen (al dan niet met een C O-mete r) of her mengsel correct is, maar 

de sprocierafsrelling is tenminste gelijk . Ben je nog niet tevreden, dan 
pas je beide naalden evenveel aan. 

_1 ► 
Sproeiernaald en bus 
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MOTOR GROEP 2 

2.4 Brandstofsysteem/ Injectie 

Hele vroege injectiesystemen waren mechanisch, en grotendeels geba­
seerd op dieseltechniek, compleet met injectie onder hoge druk in de cy­
linder. Met name vliegtuigmotoren kwamen hiervoor in aanmerking, 
omdat een dergelijk systeem in tegenstelling tot een vlotterkarnersys­
teem ook op de kop nog goed kan functioneren. Benzine is echter een 
bijzonder s lecht smeermiddel, en er trad dus veel slijtage op in de in­
spuitpomp en in de cylinders. Later kwamen er mechanische systemen 
met injectie in het spruitstuk, maar nog steeds met een soort dieselpomp 
zoals bijvoorbeeld bij het Kugelfischer systeem. Oude Amerikanen had­
den weer iets dat heel anders werkte, en de simpele racesystemen laten 
we hier maar buiten beschouwing. 

Ons Bosch D-jetronic injectiesysteem is een van de eerste clectronisch 
gestuurde injectiesystemen. De Volkswagen boxermotoren hadden de 
primeur, en later is het door veel Europese fabrikanten toegepast 
(Citroen DS, Opel Admiral, Saab 99, .BMW 6-cylinders). In wezen is her 
een simpel systeem: een regelunit meet met diverse sensoren hoeveel 
brandstof de motor nodig heeft, en zet dan voordat de inlaatklep open­
gaat de brandstofventielen een bepaalde tijd open. 

Principe 
Hoeveel benzine de motor nodig heeft hangt af van de hoeveelheid aan­
gezogen lucht en van de gewenste mengverhouding. Idealiter heb je on­
geveer] 4 kg lucht nodig om een kg brandstof te kunnen verbranden. Bij 
deze verhouding spreken we dan van een Lambda = 1. Maar bij moto­
ren is de mengverhouding geen statisch gegeven, want bij een rijk meng­
sel wordt meer vermogen ontwikkeld (volgas), en bij een magerder 
mengsel (deellast) is een hoger rendement mogelijk. En ook de uitlaat­
gas-samenstelling hangt direct af van de 'lambda'. Ons injectiesysteem 
moet dus én de luchthoeveelheid én de gewenste mengverhouding vast­
stellen. 
Het injectiesysteem meet daartoe de: 
- Buitenluchrtemperatuur 
- Koelwatertemperatuur 
- Motorbelasting (inlaatspruitsrukvacuüm) 
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- Gask lepsrand: dicht/ niet dicht, o f wordt het pt'.daal ne t ingetrapt, 
- Stand van de verdeler, en daarva n afgel eid het toerental. 
f\;1n de hand van deze gegevens worden de elec:rrornagne tische brand­
stof ventielen langer of korrer open gestuurd. Va lt de stuurstroom af dan 
duwr een vcerrje de ventiel naa ld weer dicht o p zijn z irring. De 'com act­
hoek' van de regclun it, die de open ingsduur va n de ventie len bepaalt, 
wordr afhankelijk van de motorbelasting bijgeregeld. De inspuitfre­
quentie loopt synchroo n met het mo to rtoerental. 
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De Dmkdoos 

0111 de insta llatie nog een beet je overzichtelijk te ho uden zijn bij de 
D-jetronic de ventielen in twee groepen geschakeld . O nder in de verdeler 
zitten twee aparte contactpunten, die elk een groep ventielen voor hun 
rekening nemen. leder ventiel gaat (tegelijk met twee a ndere) een keer 
per twee krukasomwentelingen open, zod a t bij sommige cylinders de 
benzine even op de inlaatklep ligt te wachten totdat de poort open gaat. 

Latere Bosch systemen (L-jetronic) zijn nog simpeler: hie r wordt ie­
dere krukasomwenteling de halve hoeveelheid benzine ingespoten . De 
inspuitduur wordt voor het grootste gedeelte bepaald d oor de druk­
doos, die de luchrhocveelheidsmering voor zijn rekening neemt. 

De drukdoos is de ronde a luminium cylincler die bij o ns rechts tegen 
het binnenscherm zit geschroefd. De drukdoos is met een vacuümbc­
stendige slang met het spruitstuk verbo nden. M et de drukopnemer 
wordt de onderdruk in het inlaatspruitstuk gemeten. Als d e o nderdruk 
in het spruitstuk a fneemt concludeert onze computer da t de gasklep 
blijkbaar verder open is gegaan en dat er meer brandstof nodig is. En 
andersom, als de motor heel hard aan de gasklcp zuigt, is lucht blijkbaar 
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schaars en is e r ook minder benzine nodig. 
Her is trouwens vrij misleidend om van een compurer re spreken, 

want de regelunir is volledig ana loog en daarmee beter mer een transis­
torradio te vergelijken. N c1.de~I van de hier gevolgde regclsrrategic is dat 
het verband tussen spruirstukvacuüm en hoeveelheid luchr afüankelijk 
is van de conditie van de motor. Meer zuigerslijtage, een andere klep­
speling of meer tegendruk in de uitlaat hebben allemaal invloed w:iar 
niet op gecorrigeerd kan worden. 

Later z ijn er na uwkeuriger methoden ontwikkeld om de door de motor 
aangezogen hoeveelheid lucht te kunnen bepalen. Zo zijn er L-jerronic 
versies met een beweegbare stuwschijf of klep in de luchtstroom, systemen 
die meten hoe hard een verwarmd platinadraadje door de a:insrormende 
inlaatlucht wordt afgekoeld, uitvoeringen waar ultrasoon de luchtsnel­
heid in een bekende doo rlaar wordt gemeten, en ook kennen wc de 
Microprocessorsystemen waar in de darabank wordt opgezocht welke ge­
gevens er bij een bepaalde gasklephoek en toerental horen. 

Vaak kunnen deze systemen ook nog gecombineerd worden met een 
Lambda-sonde, een meersoncle die het zuurstofgehalre in het uirl:iatgas 
meet. Met dit signaal wordt de in te spuiten hoeveelheid brandstof \.veer 
bi jgeregeld. 

De brandstofventie len monden uit in de inlaatkanalen vlak boven de 
inlaatklep. Door de electromagneet te bekrachtigen wordt de naald van 
de zitting geheven en kan de benzine doorstromen. De ventielen werken 
op een lage spanning, rechtstreeks :iansluiten op de accu kan een zeer 
dure grap worden. 0-ringen zorgen er voor dat er geen valse lucht langs 
de ventielen in de inlaa tkanalen wordt gezogen. Vooral stationair zou 
dat het mengsel voor die ene cylinder erg mager maken. 

De benzine \.vordt onder druk aangevoerd (ca 2 atrn), hoog genoeg 
om dampbell en (vapour-lock) te onderdrukken. De druk wordt gere­
geld door een veerbelaste klep, die als de druk te hoog wordt, de retour­
le iding vrij geeft. De electrische benzinepomp huist onder de auto naast 
de rank samen met een brandstoffilter. Dit filter moet af en roe worden 
vervangen. De pomp wordt vanuit de regel unit met tussenkomst van een 
relais aangestuurd . Bij het op contact zetten zal de pomp even lopen, en 
verder als de motor draait (dus zolang de injectieconracten onder in de 
verdeler open en dicht gaan). Op deze wijze wordt het risico beperkt dat 
bij ongelukken of lekkages de complete benzinetank leeggcheveld 

wordt. 
Koude lucht is zwaarder en bevat dus per volume meer zuurstof dan 

warme lucht. H et injectiesysteem compenseert hiervoor door middel 
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v:111 een luchttempcraruurscnsor. Deze sensor is gemonteerd in een 
koperen b11isjc en is rechts onder in het front geschroefd bij de doorvoer 
van de l:111g naar her luchtfilter. 

Een koude mornr heeft ook (nog) meer benzim: nodig, omdat de ben­
zine zo slecht vercbmpt en dus ook slecht verbrandt. De tweede tcmpc­
ratuursensor meet de koelwatertemperatuur zocbr de regclunit hier ook 
op in bn spelen. Dit ,s echrer nog niet voldoende 0111 een koude motor 
;ian de pra:it re houden, w:int door bijvoorbeeld de ko ude o lie draait een 
koude moror veel zwaarder rond. Er moer dus war ex tra gas gegeven 
wo rden, en om je v:111 deze verantwoordelijkheid te vèrlossen is er in een 
Zuzatzlufrschicbcr voorzien. Bij de eerste D-jctronic is deze uitgevoerd 
als een door her koelwater verwarmde wasthcrmosraar. Later is Bosch 
overgeg:ian tor een si mpeler aan te brengen luchtschuif met een clcc­
trisch verwarmd bi-metaal. 

De koude rart hebben wc hiermee nog niet opgelost. Om ook een ijs­
en ij koude motor aan de praat te krijgen is er ook nog een koudstart­
vcnticl gemonteerd. Een ccnrraal gemonteerd clectrisch ventiel dat een 
pla benzine in her spruitstuk laa t vallen tijdens her starten. D e stroom 
hiervoor komt van het startrelais. Om te voorkomen dat de motor ver­
zuipt, is dit ienomeen aan rijd gebonden. 

De thcrmotijdschakelaar is voorzien van een e lcctrisch verwarmd bi­
metaal. Hoe hoger de temperatuur, des te sne l Ier is he t bimetaaltje op­
gewarmd. Het bimetaal onderbreekt dan de s troom naar het 
kouclsrartvcnticl. 

De druk voeler is voorzien van genoeg demping o m niet voortdurend 
op de drukschommclingen in het inlaatspruitstuk te reageren, die wor­
den veroorzaakt door de zes zuigpulsen van de cylindcrs. Hierdoor zal 
de motor ook bij accelereren traag reageren op het intrappen van het 
gaspedaal. 

Om dit op te lossen, is er voorzien in een gasklepschakelaar. Trappen 
wc diep op het gas dan zorgt deze schakelaar ervoor dat er een aantal 
keren extra benzine wordt ingespoten. Bij stilstaande motor (wel op 
contact) is dit onder de motorkap goed te horen aan de tikkende injec­
rors, als je de gasklcp open duwt. 

Een ander contact in de gasklepschakelaa r zorgt voor het stationaire 
draaien. Is de schakelaar niet goed afgesteld, waardoor dit contact niet 
dicht gaat, dan luistert de motor ook niet naa r de CO-schroef op de rc­
gelunit. 

Aan de andere kant van het spectrum hebben wc de eindaanslag­
schakclaar in de drukdoos. Deze wordt bij volgas (= laag spruitstuk va-
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cuüm) ingedrukt door de barometer, een signaal voor de regelkast om 
het mengsel extra rijk(= duur) te maken . 

Tot zover de uitvoering zoa ls die op de 164 was gemonteerd. Er zijn 
ook nog D-jetronic versies geweest die bij het losla ten van het gas de 
brandstofinj ectie a fschakelden, en ook zijn er versies van de drukdoos 
geweest met een mcngsclcorrcctie voo r de absolute luchtdruk (hoogte­
correctie ). Naar mijn weten zijn deze varianten echter nooit in een Yolvo 

gem o nteerd . 
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MOTOR GROEP 2 

2.4 Injectiesysteem testen 

De Volvo importeur in Beesd heeft onze vereniging twee D-jetronic test­
kasten ter beschikking gesteld. Beide testkasten zijn aan een inspectie 
onderworpen, en functioneren na enig sleutelen en een poetsbeurt, 
(voor de kenners: een JF Simons poetsbeurt!) voor zover we hebben 
kunnen nagaan voortreffelijk. We hebben nu een Bosch EFAW, die ook 
wel bij dealers werd aangetroffen, en een zeer bijzondere Sun EFI. 

Bosch 
De Boschkast is in wezen simpel van opzet. De kast wordt aan de kabel­
boom van het injectiesysteem gekoppeld, waarna met een combinatie 
van schakelaars en drukknoppen de weerstanden in a lle circuits kunnen 
worden bepaald, en de brandstofpomp kan worden bediend. Met een 
multimeter, wat draadjes en een schema op de knieën zouden we het ook 
zonder kast afkunnen, maar dat is veel en veel meer werk. 

De test begint met het aansluiten van het apparaat. Daartoe moet de 
regelunit opgezocht worden, die bij de meeste 164' s onder de rechter 
stoel zit. Door de stoel achterover te klappen (1 boutje Jos) kunnen we 
er redelijk goed bij. De '75 modellen hebben de kast rechts achter de be­
kleding in de voetenruimte, omdat er onder de 240 stoelen geen plaats 
meer is. De kast wordt losgeschroefd en uit de blikken klembeugel ge­
wurmd. N a het losnemen van de trekontlasting kan de plastic afdek­
schuif weggeschoven worden, en kan de stekker worden losgetrokken. 

Let er op dat bij deze operatie het contact af staat. 
Volvo beveelt aan om een stuk ijzerdraad in elkaar te lassen om de 

stekker mee los te trekken, maar voorzichtig wrikken met twee schroe­
vedraaiers gaat net zo goed. De kabelboomstekker steken we in de con­
trastekker van de meetkast, en de test kan beginnen. De complete test 
beslaat een schema van drie pagina's, dus dat zullen wc hier niet af­
drukken. In grote lijnen wordt het volgende programma afgewerkt: 

Begonnen wordt met het meten van de diverse spanningen: is de accu 
in orde, komt de stroom wel aan, en ploft de spanning niet in bij het star­
ten. Het zal duidelijk zijn dat als de injectieventielen van de installatie te 
zwak open getrokken worden, we gelijk in de problemen komen. 

Vervolgens wordt de druksensor bekeken op zi.jn electrische eigen­
schappen. Dit moeten we voorzichtig interpreteren, wanrde electriscbe 
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2.4 Injectiesysteem testen 

De Volvo importeur in Beesd heeft onze vereniging twee D-jetronic test­
kasten ter beschikking gesteld. Beide testkasten zijn aan een inspectie 
onderworpen, en functioneren na enig sleutelen en een poetsbeurt, 
(voor de kenners: een JF Simons poetsbeurt!) voor zover we hebben 
kunnen nagaan voortreffelijk. We hebben nu een Bosch EFAW, die ook 
wel bij dealers werd aangetroffen, en een zeer bijzondere Sun EFI. 

Bosch 
De Boschkast is in wezen simpel van opzet. De kast wordt aan de kabel­
boom van het injectiesysteem gekoppeld, waarna met een combinatie 
van schakelaars en drukknoppen de weerstanden in a lle circuits kunnen 
worden bepaald, en de brandstofpomp kan worden bediend. Met een 
multimeter, wat draadjes en een schema op de knieën zouden we het ook 
zonder kast afkunnen, maar dat is veel en veel meer werk. 

De test begint met het aansluiten van het apparaat. Daartoe moet de 
regelunit opgezocht worden, die bij de meeste 164' s onder de rechter 
stoel zit. Door de stoel achterover te klappen (1 boutje Jos) kunnen we 
er redelijk goed bij. De '75 modellen hebben de kast rechts achter de be­
kleding in de voetenruimte, omdat er onder de 240 stoelen geen plaats 
meer is. De kast wordt losgeschroefd en uit de blikken klembeugel ge­
wurmd. N a het losnemen van de trekontlasting kan de plastic afdek­
schuif weggeschoven worden, en kan de stekker worden losgetrokken. 

Let er op dat bij deze operatie het contact af staat. 
Volvo beveelt aan om een stuk ijzerdraad in elkaar te lassen om de 

stekker mee los te trekken, maar voorzichtig wrikken met twee schroe­
vedraaiers gaat net zo goed. De kabelboomstekker steken we in de con­
trastekker van de meetkast, en de test kan beginnen. De complete test 
beslaat een schema van drie pagina's, dus dat zullen wc hier niet af­
drukken. In grote lijnen wordt het volgende programma afgewerkt: 

Begonnen wordt met het meten van de diverse spanningen: is de accu 
in orde, komt de stroom wel aan, en ploft de spanning niet in bij het star­
ten. Het zal duidelijk zijn dat als de injectieventielen van de installatie te 
zwak open getrokken worden, we gelijk in de problemen komen. 

Vervolgens wordt de druksensor bekeken op zi.jn electrische eigen­
schappen. Dit moeten we voorzichtig interpreteren, wanrde electriscbe 
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mering zegt natuurlijk niers over d e mcch:rnischc e igenschappen van 

deze ensor. 
De srnoorklepschakebar wordt ve rvo lgens gcrc r . Z ijn de co nracrba­

ncn voor de beide :1ccelcr:1riccircuirs nier geoxi dee rd, wordt her sratio­
nair-signa:11 gegeven bij dichre gasklcp, en staat Ic cha ke la a r goed 
afgesrcld? O ok kijken we nu naar de rcmpcra ruurscnso ren. Wc beslui­

ten het weerstandsgebeuren met he r doo rmeten va n d e inj ecro rs . Aa rdig 
is om re vermelden da r de injcnors 1 en 3 , en d e inj ccrors 2 en 4 paa rs­

gewijs geschakeld z ijn, en de a nde re t-wec inj ccrorcn a pa rt . Kenne lijk 
gaar Ho ch uit van een viercyclindcr kastje, waa r randaa rd de injecto ­
ren twee aan twee geschakeld zijn . M cr ied e r paar in jectoren moet bij 

onze zespitrer nog een injecro r mee r bi jgcscha kc ld w o rden , en kennelijk 

gebeurt cbr door her roevoegen va n twee cx rra (ha lve) eindtrappen . 
Heeft de insra lla ric ror nu toe a lle d oors taa n, da n k unnen w e over 

gaan ror her bra nclsrofsy rcem. M er een druk op de kn o p kunnen we de 

benzinepomp la ten lopen en o p de aa ngeslo ten ma no mete r d e systeem­
druk controleren. Ook lekkende aa nsluitingen o p de injecrors va llen on­

middellijk op. Desgewenst kunnen we de injecroren uir de ko p rrekken 
en conrro leren o f de injecroren niet te veel dru ppelen en o f er o p de 

goede momenten ook daadwerke lijk benzine uit puit. D e injectoren 
kunnen hiervoor via de kas t aa ngestuurd w o rden. Hij het re rugmo nteren 

van de injecro rs moet je wel weer nieuwe 0 - ringen gebruiken , wa nt de 
oude zijn meesra l re zeer ve rgaan om nog o pnieuw a f te dichten. En als 

de moror va lse lucht aanzuigt, is her m er d e La u fkulrur gedaan. 

War niet gemeten wordr met de kast is trouwens he t ko ude sta rtcir­
cuit. De reden hiervoor is dat dit c irc uit volledig b uiten d e 'computer' 

omloopt. Is de a uro niet te starten, o f is het benzineverbruik vreselijk 

hoog, dan kan het de moeite zijn o m het ko udsta rtvenrie l te bekijken. 
Soms blijft dir namelijk open hangen. 

Als laarste test hangen we de compute r ook weer in de kabclboom. 
Bij draaiende moto r kunnen wc de scha ke lco ntac ten in de ve rdeler ve r­

gelijken. Hebben we nu nog steeds problemen , da n beveelt Volvo aan 
0111 eerst de druksensor, en a ls dat nog niet helpt, de compute r te ve r­
vangen . 

Na afloop van de test verwijderen we de testkast en schroeven we 

alles weer op zijn plaats. Vergeet vooral niet d e stekke r in de co mputer 
weer goed aan te drukken (Sorry Kees !) 
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Sun 
De Sunkast is veel gecompliceerder van opzet. Deze kast neemt de ana­
lyse over op het punt waar de Boschkast het laat afweten. Met een 
Boschkast moet je op een gegeven moment nieuwe onderdelen gaan 
proberen, met de Sunkast kun je een aantal stappen verder. 

Met deze kast analyseren we namelijk de injcctoraansturing die het 
gevolg is van de (re beïnvloeden) omgevingscondities. Met de kast kun­
nen wc de inputs van rcgclunit sturen en vervolgens her eindresultaat 
meten. 

Zo zitten er knoppen op de kast voor diverse motor- en lucht tempe­
ratuurinstellingen, en kunnen we diverse toerentallen kiezen. Een meter 
geeft de contacthoek van de ventielen aan, wat dus de maat voor de geïn­
jecteerde brandstof is. 

Het motortoerental kan ook worden gesimuleerd, zodat tijdens een 
gedeelte van de rest de ventielen dan ook vrolijk staan re ratelen, zonder 
dat de motor draait. Vertellen we nu de regel unit dat de motor warm is 
dan moeten de inject0rcn korter open staan, dan wanneer de motor 
koud is. Dit lezen we op de contacrhoekmcrer af. 

Een andere test maakt gebruik van een vacuümpomp om de barome­
terdoos vacuüm te pompen. Hoc hoger her vacuüm, hoe lager de gesi­
muleerde motorbelasting, en hoe korter dan ook de inspuirduur. Vol gas 
hoort bij een laag inlaatspruirscukvacuüm, en we zien dan ook dat onder 
die condities de injectoren lang open staan. 

Bij de kast hoort een tabel met de juiste meetwaarden, maar we heb­
ben alleen gegevens voor de Volvo 4- en 6-cylinders. 
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MOTOR GROEI' 2 

2.4 GasinstalJaties 

De winter is voor veel auto's de tijd dar de gasinstalla tie begint op te spe­
len. Door de kou verdampt het gas moeilijker, wo rden membranen en 
afdichrrubbertjes stugger, en heeft de accu ook veel minder capaciteir. 
Allemaa l ingred iënten die sa menspannen om je re laten carpoo len. De 
mo tivati e achter deze rubriek is echter een geheel a ndere, va ndaar dat 
we de installatie maar eens voor her voetlicht halen. 

Een LPG-insta llatie bestaat uit een tan k met appendages, een leiding o m 
de vloeistof naa r voren te krijgen, in ieder geva l één elecrrische afs lui ter, 
een drukregelaa r o m de vloeiba re brandstof in gas o m re zenen (de ver­
damper) , en een in voersruk ergens o nder het luchtfilter, meesta l uitge­
voerd a ls een venturi. 

LPG is de afkorting va n Liquified Petroleu m Gas, een mengsel va n 
butaan en propaan. In de rank wordt het gas o nder druk vloeibaar o p­
geslagen . Pas in de buurt van de mo to r wordt de vloeistof verdampt en 
ontstaat het gas. Een liter getankte brandstof levert zo ca . 250 li ter echt 
(gasvormig) gas. 's Winters wordt het gehalte pro paan opgevot:rd, o m 
van voldoende tankdruk verzekerd te zijn. De tankdruk is noodzakelijk 
om het vloeibare gas naa r voren te krijgen, een gasinstall atie kent im­
mers geen brandstofpomp. Puur butaan blijft al vloeibaar beneden -7°C, 
je zou het bij flinke vorst dus in een emmer mee kunnen nemen (NB: nier 
bij de kachel zetten) . 

Omdat de ind ustrie in de winter ook meer propaan vraagt, is het gas 
in die periode meesta l duurder. Andere gassen zoa ls waterstofgas en 
aardgas worden ook wel in voertuigen toegepast, maa r bij dergelijke 
systemen zijn de rankdrukken veel hoger, waa rdoor de installaties veel 
zwaarder uitvallen. 

Onze ra nk is ook a l nier licht, want deze wordt vervaardigd uit door 
het sroomwezen gekeurde sraa lplaar van ca. 3 mm dikte. Gevuld met gas 
is her helemaal een zwaar geval, en het is da n ook de bedoeling da r de 
rank srcvig vast zit op een degelijk rank rek. 

Dwars zoals bij een 164 zal dat doorgaans weinig problemen opleve­
ren. Een in de lengte (in plaars va n dwars) gemonteerde tank is door­
gaans moeilijker vast re zetten, omdat de tank onder de span ba nden uir 
zou kunnen glijden. Maar een dergelijke montage is toch al af re raden, 
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omdar de achrcrsrc kreukelzone mcr zo'n stevige c:1 nk veel re sri jf w o rdt. 
Een rank is voor 10 jaar gekeurd , daa rna behoort h ij opnieuw te wo r­

den afgeperst. In de praktijk komr d ir echter nier voor, net zomin als er 
iemand was die ooit het 80% (ull:-tge) kraantje gebruik te. Bij de APK 
wordt er nooit moeilijk over gcd:1 :1 n, wel bij keu ringen b ij de RDW. De 
aansluitingen op de rank zieren in de a ppcnclageplaac geschroefd. M et 
zeepsop kunnen we ckzc kranen en veiligheden op lekkage comroleren . 

Ga nooit aan de appendages zirre11 schroeven als de rank nier geheel 
leeg is, een wegschicrcndc kraan o f een srra a I v loci baa r gas i 11 he t gezicht 
is allebei nier grappig! Moderne insta l la ries hebben een c lcctri sch ventiel 
op de rank, maar de meeste auro's zullen her mee een ha ndbediende 
kraan op de tank moeren ste llen. 

Bij gebruik dient deze kraa n helemaa l o penged raaid re staan , o m er 
zeker van re zijn dar de moror voldoende bra nd rof k rijgt. O nder de a f­
namekraan bevindt zich een srijgbuis, die er voor zorgt da r e r vloeistof 
in plaat s van gas door de leiding stroomt. Die is d e reden d a r e r vaak een 
kruis in de wand van de rank sra ar gepe rst. Als her kruis o p 'drie uur' 
sraat, staat de stijgbuis op het laagste punt. Bij a uto ' met een buiten­
vuiler worden de appencbgcs door een theoretisch ga sdichte kast aa n 
het wakende oog onrrro kkcn. 

Vanaf de tank loopt een leiding onder de a uto d oor naa r vo ren . Deze 
leiding is van koper en zal dus niet ga uw doo rroesten . Wel is he t prac­

tisch om er geen krik onder te zen en. G a dit na !, zet de welmenende do ­
cent dan vaak in het dictaa t. 

Aan het eind van deze leiding vinden w e de hoofd a fsluiter a nnex fil­
ter. Het LPG passeert eerst een filter, om de ergste roest chilfers uit de 
rank tegen te houden. De hoofd a fsluiter wordt a lti jd e lectrisch bediend. 
Bij veel (oudere) auto 's staat het ventiel a l open a ls het co ntact op aan, 

en de keuzeschakelaar op gas staat. 
Bij modernere installaties is het o o k mogelijk dat m ee wat e lectroni­

ca het ventiel alleen bekrachtigd w o rdt als de m o ror loo pt. Vialle syste­
men hadden bijvoorbeeld al heel vroeg een doosje mee een draad naar 
een klem om een bougiekabel. Hiermee wordt da n het vonken van de 
bougies, en dus het draaien van de motor gedetec teerd . De e lectronica 

biedt nog meer mogelijkheden, maar meer hierover l,u er. 
Zo dicht mogelijk bij d e kraan bevindt zich d e verdamper. H et 

mooist is het als de kraan direct in de verdamper is geschroefd, wa nt da n 
is de hoeveelheid brandstof achter de kraan het kleinst. Voo ral bij pro­
blemen is dat handig. In de verdamper wordt het gas in cwee of soms drie 
stappen geëxpandeerd van ca. 7 tot 0.2 bar. Hierbij is het belangrijk dat 
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alle vloeistof in gas over gaar. Komt er vloeistof in plaats van gas in de 
eindtrap van de verdamper, dan komen we in de problemen. De vloei­
stof za l alsnog verdampen en er komt veel meer gas vrij dan de drukre­
gelaar kan bijbenen of dan de motor op dat moment kan verstouwen. 
Een typisch winterprobleem, waar wc nog op terug komen. 

Om er voor te zorgen dat alle gas verdampt moet zoveel warmte wor­
den toegevoerd, dar de door de verdampende vloeistof aan de omgeving 
onttrokken warmte wordt gecompenseerd. Dit is het koelkastprincipe, 
en de nieuwste milieuvriendelijke ijskasten zijn dan ook met LPG in­
plaats van C FK's gevuld! De benodigde warmte wordt hier geleverd 
door her koelwater, in de ijskast zou het hier kouder worden. Bij lucht­
gekoelde motoren zit er meestal een warmtewisselaar in de uitlaat. Het 
koelwater hoeft niet heet te zijn om voldoende warmte te leveren, zolang 
het maa r warmer is als de verdamper. Om te voorkomen dat de water­
passage door de verdamper dichtvriest, is voldoende antivries in het 
koelsysteem noodzakelijk . 

(Tip: een dichtgevroren verdamper kan met enkele keteltjes warm 
water versneld ontdooid worden, het vervelende is echter dat dit zich 
pas op een kilometer van huis manifesteert.) 

We hebben nu een verdamper waar desgevraagd gas uitkomt, met 
een constante druk. De moto r zuigt dit gas aan met een venturi, die bij 
de meeste systemen nog voor de gasklep is aangebracht (NECAM (met 
plug-kraan) is een uitzondering) . Meer lucht door de venturi zorgt voor 
meer gas in de motor, net als in een carburateur met benzine. De taak 
van de verdamper is hierbij analoog aan die van de vlotterkamer. Een ge­
controleerd lek zorgt voor voldoende gas om stationair draaien mogelijk 
te maken, want als de motor langzaam draait is er nog niet voldoende 
zuigkracht voorhanden . De hoeveelheid stationair gas is met een stel­
schroef op de verdamper bij te regelen. 

Om te voorkomen dar bij niet draaiende motor het stationaire gas 
blijft doorstromen, zit er in de verdamper nog een vacuüm bediende 
klep, die reageert op de onderdruk in het inlaatspruitstuk. Zolang er on­
derdruk in het spruitstuk is, draait blijkbaar de motor, en blijf het gas 
stromen. 

De vacuüm bediende klep is in moderne systemen vervangen door een 
electrische. Er hoeft dan geen gat meer in het inlaatspruitstuk geboord 
te worden voor een aansluitnippel, een simpel stekkertje is voldoende. 
Dergelijke systemen hebben vaak ook een automatische choke: meer 
comfort, makkelijker aansluiten en de noodzakelijke techniek is toch al 
aanwezig, zodat het nauwelijks duurder wordt. Choken bij een gasin-
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srall:nie bestaat namelijk uit her va 11 re vorc11 vull en va n de gasleiding 

met gas. Bij de moderne systemen wordt deze fun ctie nu overgenomen 
door een tijdschakelaarrje dar het sra tio na ire systeem voor het starten al 

vast een paar seconden aan zet. Bij de eerste systemen mocht je hie rvoor 
nog aan een touwtje rrekkcn. 

De hoofdafstelling is meesta l lo i11 de grote g::iss l:rng opgeno men. De 
hoofdafsrelling is een kraan waarmee de hoeveelhe id te leveren gas 
wordt aangepast aan de doo r de motor geleverde zuig kracht. O p het 
starten heeft deze afstelling nauwelijks invloed , we l echte r op de presta­
ties en her verbruik (en misschien o p de levensduur van de mo to r). 

Troublcshooting 

Problemen mer de gasinsta ll atie zijn o nder te brengen in twee rubrieken: 
re veel en te weinig gas. Om het simpel te ho uden ga ik er va n uit dar de 
auto niet start. Er kan natuurlijk wel méér mis zijn , m aar d an haal je 

maa r een standaardwerkje u it de bibliothee k of he r chequeboek va n 
St:l 1. 

Te weinig gas komr vaak door e lcctrische pro blemen . De ka bel boom 
bij de gasinstallatie heeft nu eenmaal 11iet de sta nd aa rd Vo lvo kwaliteit. 
De klemstekkcrtjes kunnen corroderen, o f de zwevende zekering in de 

installatie valt uit elkaar, de contacten i11 d e keuzescha kelaa r branden in, 
enz, enz" Een slecht massacontact kan ook voorkom en, en het fijne van 
deze problemen is dat ze vaak o p het weer (vochtighe id) reageren. Zeker 

als er electronica in het systeem zit za l de gevoeligheid voor een dip in de 
spanning toenemen. 

Het is een goede gewoonte om a ltijd goed te luisteren naa r het getik 
van de ventielen bij het op het contact zetten van de a uto. Blijft het getik 
uit, clan heb je a l een prima indicatie waarom de a uto vervolgens niet 

start. Tikt het hoofdventiel en de eventue le chokek lep no rmaa 1, dan vra­
gen we ons af of de motor wel genoeg o f misschien te veel gas krijgt. Bij 

geo pende motorkap en contact aan luisteren we eens aandachtig. 
Als alles in orde is horen we niets, het geluid van stro mend gas duidt 

op een probleem. Is de verdamper uitgerust me t een vacuüm bediend 

stationair systeem, dan kunnen wc met de mo nd aa n he t slangetje zui­
gen, om te controleren of er dan wel gas stroomt. Eventueel kun je de 
hoofdgasslang losnemen om zeker te zijn. O o k is het mogelijk om (ner 

als de venturi) aan de hoofdgasslang te zuigen. Is a lles in o rde, d a n sta je 
onmiddelijk je met LPG gevulde longen leeg te hijgen. Nier echt dode­

lijk, en misschien effectief om die betweterige buurma n kwijt te raken 
(als U even zuigt?) , maar zeker niet prettig. Ik vond één keer wel genoeg. 

PAGINA J 50 \VILT U E VEN AJ\N DIT 



GASINSTALLATIES GROEP 2 . 4 

Lekt de verdamper geen gas, en werkt het stationaire systeem, dan is het 
waarschijnlijker dat de ontsteking opspeelt. 

Te veel gas komt vaker voor. Een doorblazende verdamper kan vele 
oorzaken hebben . 

Een bevroren verdamper is een mogelijkheid, maar ook kan het een 
teken zijn dat de af dichtingen of membranen zo hard of vuil geworden 
zijn, dat ze niet meer goed functioneren. Bij een ' bevroren' verdamper 
komt er vloeibaa r gas voorbij de drukregelklep. Het gas verdampt als­
nog, zonder dat de kleppen in de verdamper de zaak kunnen conrrole­
ren. Dit kan gebeuren bij extreme ko u en te veel cho ken, en zeker als de 
verdamper aan de kleine kant is, de membranen misschien al wat ouder, 
en het waterniveau aan de lage kant. Omdat de kachel vaak parallel aan 
de verdamper staat, is het bij kritische auto's verstandig om de eerste mi­
n uren de kachelkraan dicht te ho uden. 

Bevriest de verdamper, dan is her bij lichte gevallen vaak mogelijk om 
de keuzeschakelaar op neutraal te zenen en doo r te starten. Op een ge­
geven moment raakt het gas weer op, de motor heeft net even het goede 
mengsel te pakken en s laat aan. En weer af, als je niet gelijk ook de scha­
kelaar weer op gas zet. 

Is de verdamper stijf bevroren, dan helpt dit natuurlijk niet. De auto 
een paa r uur in de zon laten staan, zal dan beter werken, of de verdam­
per opwarmen met warm water (220 volt en vonken zijn niet zo slim). 

Blijkt de verdamper ook na een lange rustperiode weer direct gas 
door te laten, dan is deze inwendig defect. Meesral betekent dit dat er 
een ruilverdamper of tenminste een nieuwe set afdichtingen noodzake­
lijk geworden is. 

Tot slot: er is ook sprake van ' te veel gas' als het benzineventiel lekt. 
Én op benzine, én op gas is voor de motor te veel van het goede. Als je bij 
het rijden op gas roch steeds een lege benzinetank hebt, kan dit een mo­
gelijke oorzaak zijn. Rijden met een geheel lege tank is trouwens zeer af 
te raden, want zeer slecht voor de mechanische benzinepomp. Ook voor 
de tankmeter is her trouwens beter als die niet zijn hele leven constant 
dezelfde hoeveelheid benzine aan hoeft te geven . 
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MOTOR GROEP 2. 

2.5 In- en uitlaatsystemen/ Het spruitstuk 

Bij het prachtige woord spruitstukken zijn er ongetwijfeld lezers die on­
middelijk opveren, met visioenen van vette Webers torsende aluminium 
kunstwerkjes, of spaghetti-uitlaten als een nest volgevreten pythons 
onder de motorkap. Deze mensen moet ik helaas teleurstellen, want 
over de standaard aanbieding valt al genoeg te melden. 

Zoals bij practisch alle motoren zijn onze B 30's uitgevoerd met een los 
(van de kop) inlaat- en uitlaatspruitstuk. Deze spruitstukken dienen om 
de gasstroom over de cylinders te verdelen (inlaarspruitstuk) en om de 
gassen na gedane zaken weer te combineren voor verdere verwerking 
door de uitlaat. De carburateurs hebben een (niet onverwacht) ander in­
laatspruitstuk dan de injectiemotoren. Het uitlaatspruitstuk is bij de 
B 30A's meegegoten met het inlaatspruitstuk, maar bij de injectie­
motoren zijn deze onderdelen los uitgevoerd. 

Het gecombineerde spruitstuk van de carburateurmotoren is relatief 
gecompliceerd van opzet. Het spruitstuk is namelijk voorzien van twee 
extra kleppen achter de carburateurs, die het mengsel bij deellast een 
omweg la ten maken. Deze omweg leidt langs een relatief hete pick in het 
inlaatspruitstuk dat immers één geheel vormt met de uitlaatkanalen. 
Door deze verwarming zal de fijn vernevelde brandstof beter verdam­
pen, waardoor de verbranding vollediger verloopt, en de belasting van 
het milieu met onverbrande koolwaterstoffen wordt gereduceerd. Bij 
vollast zou een dergelijke constructie echter te veel vermogen kosten, en 
pingelen is dan ook niet uit te sluiten . De kleppen worden bij ingetrapt 
gaspedaal opengeduwd waardoor de gassen rechtdoor kunnen. Tedere 
carburateur bedient in principe drie cylinders, maar beide helften van 
het inlaatspruitsruk staan wel mer elkaar in open verbinding. Er zit ook 
maar één koude startvoorziening op de twee carburateurs, dus ik neem 
aan dat deze route niet onbelangrijk is. 

Voor LPG-bedrijf is de mengsclvoorverwarming in principe minder 
geschikt. De brandstof wordt dan al gasvormig toegevoerd, en extra 
warmte om het gas nog een keer te verdampen is dus niet nodig. Als je 
louter en alleen op gas rijdt, kan het dus de moeite zijn om te experi­
menteren mer het verwijderen van de kleppen. De kleppen open zetten 
wil helaas niet, ze komen dan in conflict met de gasklcppen van de car-
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t rkop1 cl te krijgen. In verband rner de hoge remperaturen zij n de uir-
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Problemen die zich mer spru itstukken voordoen zijn doo rgaa ns afge­
broken tap-einden, weggeb lazen pakk ingen (sp rui tstu k krom ?) en 

beuren. Als de rnoror helemaa l ziek is, en nooit belast wordt kan een 
spruitstuk ook een doodenkele keer wel eens versropt raken, maa r dat 
,·air her sprui tsruk dan moeil ijk aa n re rekenen. Afgeb roken of gestripte 
tap-einden komen va ker voor, zeker bij her uitlaatgedeelte. De uitlaat­
gassen zijn immers heer, waardoor de bevestigingsa rtikelen aa n corrosie 
onderhevig zijn . 

Di t los je nier op door de tweede keer een RVS-bo urje re monteren, 
wanr ren eer re corroderen deze boutjes onder deze omstandigheden 
ook, en ten tweede zijn ze niet srerk genoeg. Vanwege deze corrosiepro­
blemen is het aan re bevelen de verbinding voor de demontage mcr een 
goede kruipolie in re spuiten (hoe wa rmer hoe beter) , en d it goed re laten 
weken. Krijg je beweging in de moer, dan nog meer krui polie roevoegen, 
en als de moer zwaa rder gaat lopen, eerst maar weer even terug (a ls de 
moer ' tik zegr' heb je verloren}. 

Bij monrage is het netjes om nieuwe (verkoperde} uitlaatmoeren re 
gebruiken, en een lik Never-Seez, Copa-slip o f ander d roog VHT smeL: r­
middel is ook verstandig. 

Gaat het ondanks alle voorzorgen toch mis, dan heb je een probleem, 
ook al omdat je er meestal zo beroerd bij kunt. Vaak zit er niets anders 
op dan om het onderdeel te demonteren, om op de werkbank verder te 
gaan. Als je de prijs van een pakking uit wil sparen, kun je bij een afge-
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broken fl ensbo ut na tuurlijk het blok uir de auto trekken, maar dan heh 
je met zo'n betro uwbare Volvo kennelijk de verkeerde ho bby-a uto. Jk 
ga er hi er m::iar va nuit dar je het spruitstuk op de werkbank hebt liggen, 
of beter in de bankschroef hebt gespannen. Doe dit nier onoordeelkun­
dig, want een pruirsruk is bros, en de pasvlakkcn moeren liefst ook vlak 
blij ven. 

Sreekr er nog een stuk ra p-eind uit, da n beginnen wc als volgt. Begin 
me t hct roodheet stoken van het nog uitstekende bo utde1:I. Koel her ver­
volgens wee r a f mct een ruime hoeveelheid (kruip)olie. Een alternatief is 
o m mer een M IG-appa raar een moer o p re lassen, en vervo lgens kruipo­
lie roe re voegen. Probeer nu het tap-eind in beweging re krijgen. Z it er 
nog draa d op her rap-eind, dan kunnen daar twee moeren o p en regen el­
kaa r geschroefd worden, en zet je een sleutel op de onderste. Steekt er te 
weinig uit dan klem je het ra p-eind in de bankschroef, o f probeer ie het 

met een g ri prang. Je hebrnu óf succes, óf hcrrap-cind brcckt nog e1.:ns af. 
Draait he r ra p-eind, dan draa i je voorzichtig verd1.:r, onder her roevocgcn 
va n kruipo lie. D raa i ook regelma tig weer een eindje terug, dan verdeelt 
de roest z ich beter, en dringt de o lie beter door. Steekt er cc weinig uit om 
grip o p te krijgen, dan moet er geboord worden. 

Deze o peratie begint met het nauwkeurig aanbrengen van een center 
met een scherpe cenre rpo ns. Indien mogelijk vijl je eerst de boutkop 
vlak. Zeker als het nier lukt her bouteindc vlak te vijlen, moeten wc ver­
volgens vóórborcn met een zeer klein boortje. Een g rote boo r gaat op 
een schuin vla k gauw aa n de wandel, en wc willen juisr een gar door de 
kern boren. Vanaf nu zijn er een aantal mogelijkheden. 

Om te beginnen kunnen wc de bout opboren mer een boor die nog 
iets kleiner is dan de kcrndiamerer van de bo ut. Als je kunt beschikken 
over een linkse boo r en een achteruit draaiende boormachine dan heb je 
al kans d a r de boor op een goed moment het restje bout a l voor je uir het 
gat draa it. Linkse bo ren worden toegepast in draaiauto ma tcn en mecr­

spillige boormachines, een simpele ijzerhandel zal ze niet op voorraad 
hebben. Je kunt ook een gewoon gat bo ren en daar dan een linkse ta p in 
draaien. Dit zijn conische tappen die zo gevormd zijn dat ze vasrlopen in 
een gat. In principe kun je vervolgens het bourcind uitdraaien. Gebruik 
een tap die qua formaat in verhouding staat mee het re verwijderen tap­
e ind, en boor her gat zo diep mogelijk . Door het gat wordt her tap-eind 

minder sti jf, en za l het minder klem komen re zitten. 
Levert dit ook geen succes op, dan wordt her weer ingewikkelder. \Y./e 

boren het gat nu o p de kerndiameter van de hout. Doe je dir goed dan 
houd je a lleen de spiraal va n de bout over, doe je dit slordig dan boor je 
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ook een gedeelte van de schroefdraa d mee. Met een beiteltje, k raspen of 
ander voon-verp peuter je nu de laa tste restjes uit het ga t. In de praktijk 
gaat her natuurlijk niet a ltijd goed, en soms ook vreet de bout zich zo 
vast dar de schroefdraad met de bout mee naar boven komt. H e t zal clan 
noodz,1kelijk zijn ovcrmaatse schroefdraad aa n te brengen, o f een heli ­
coil. Een helicoil is een draadwikkeling van speciaal gevormd staa ldraad 
dat in een met een hclicoil-tap gesneden draa dgat wordt geschroefd. De 
helicoil klemt zich vast, en is zo gevo rmd d at aan d e binnenzijde van de 
wikkeling weer de o riginele schroefdraad aanwezig is . Dit is werk voor 

een garage of een revisiebedrijf, o mda t he t: voor een enk e l gat niet gauw 
lonend is de speciale rap en het inschrocfa ppa raar te kopen . 

Een maat groter schroefdraa d tappen is soms ook aanvaa rdbaar, 
maar bij onze spruitstukken loop je direct tegen het probleem op dat je 

a lle pakkingen en uitlaten ook zult moeten o pboren, en d at er voor de 
grote boormachine geen plaats is. Een mp-eind bten ma ken met aan één 
zijde dikke schroefdra ad is soms een bruikbare tusseno plossi ng . 

Waarom, zijn de spruitstukken krom? 
Een interessante vraag natuurlijk , maa r een co llege over uitzettingscoëf­
ficiënten , vloeigrenzen en thermospanningen lijkt mij hie r niet op zijn 
plaats. Belangrijker is een diagnose en een the rapie. 

F.cn krom getrokken spruitstuk levert problemen op omdat de pas­
singvlakken niet meer vlak zijn. De pa kking ka n dan nie t meer gelijk ­

matig worden aa ngedrukt, waardoor d e verbinding niet m eer afdicht. 
Bij de uitlaat zien we vaak da t de zesde cylinder gaa t lekken . D e hete gas­
sen m:-iken niet a lleen lav,,aai, maar kunnen ook a ls een snijbrander te 

werk gaan en de cylinderko p of het spruitstuk ernstig beschadigen. Niet 
een conditie dus o m lang mee door te r ijden. 

Ook met een lekkage in het inlaatspruitstuk kan motorschade optre­
den. Doordat de motor bij deellast (inla a tspruitstukvacui.im) veel valse 

lucht aanzuigt, zal het mengsel voor de cylinde r bij het lek veel te mager 
worden. De verbrandingstemperatuur loopt da n sterk op, en klep- o f 
zuigerschade is niet uit te sluiten. Bovendien loopt de motor beroerd. 

Op LPG kan de motor ook heftig terugslaan, niet alleen bij de start, 
maar ook al rijdend. Je krijgt dan een forse vlammenzee in het inlaat­
spruitsruk, waardoor carburateurs kunnen smelten, het luchtfilter in 

brand vliegt enz. 
Lekkages zijn eventueel te localiseren door bij draaiende motor pro­

paangas (campinggas} langs de verdachte plekken te laten stro men. 
Gaar de motor nu harder draaien, dan wordt het mengsel rijker, en heb-
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ben wc he t gat gevonden. Deze truc lukt ook met een spuitfles benzine, 
maar dat is nog vuurgevaarlijker, en stukken minder fris . 

De vlakheid van het spruitstuk meten wc met een lange rechte liniaal 
en een voelermaa t. Volvo geeft dacht ik geen tolerantie op, maar 0.25 
mm afwijking is een normaa l gemiddelde. Het A-spruitstuk is echter zo 
lang en s lap, dat ik geneigd zou zijn in het midden een maximum van 0,5 
mm te accepteren, mits e r geen twist in het spruitstuk zit. 

Vlakken is een zaak voor het revisiebedrijf. Ontdek je een scheur in 
een uitlaatspruitstuk , dan zou ik momenteel adviseren een goed ge­
bruikt exemplaar op de kop re tikken . Scheuren kunnen eventueel gelast 
worden, of hardgesoldeerd of afgedekt door er een dikke laag op te 
vlarnspuiten, maar dat is a llerlei specia listisch werk. De prijzen die daar 
voor betaald moeten worden, moet je a fzetten tegen de vervangingskos­
ten. Bovendien kun je op een dergelijke reparatie ook geen garantie ver­

wachten . 
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MOTOR GROEP 2 

2.5 In- en uitlaatsystemen/ De uitlaat 

Sleutelen aa n uitlaten is niet mijn favoriete bezigheid. Zoals ook geldt 
voo r veel a ndere zaken in dit leven, kan men het o naangename niet al­
tijd uit de w eg gaa n. En gedeelde sma rt is ha lve sma rt, dus ... 

Als de uitlaatgassen langs de uitlaa tk lep stromen, is de fur er nog nier uit. 
H et gas is g loeiend heet en bezit nog veel (acousrische) energie. Aan de 
uitlaa t de taak o m de hete verbrandingsgassen buiten de auto af te voer­
en en o m en pa sant nog ie ts aan de herrie re doen. Daa rtoe worden de 
uitlaatgassen aa n de motorzijde o pgevangen in een spruitstuk . De ver­
za melde gasst room wordt vervo lgens door twee dempers geleid en ach­
ter de a uto in her toch a l zo bedreigde milieu gesron. 

'75-ers horen een eenvo udige oxidarieka ralysator re hebben, maar ik 
vrees da r function erende exemplaren langzamerhand chaars geworden 
zijn. De andere o nderdelen va n de uitlaat hebben ook niet het eeuwige 
leven. Een reden is dat de gassen bijzonder heer zijn . Bi j vollast heeft het 
gas bij het verlaten van de uitlaat nog steeds een temperatuu r van boven 
de 200°C, en kleurenforo's van roodgloeiende turbo's kennen we a lle­
man 1. Een niet minder belangrijke reden is dar de gnsscn corrosief zijn. 

Voeg d aar nog aan toe her feit dat de uitlaat voortdurend bloot staat aan 
mechanische en acoustischc trillingen, en het za l duidelijk zijn dat dele­
vensduur begrensd is. Op een gegeven moment zit u dus vast aa n het ver­
va ngen va n het systeem of een gedeelt.e daa rvan. 

Ik ben nier de enige die zich daa r aan ergert. dus het is niet verwon­
derlijk dat (voora l in Engela nd) er ook uitlaatsystemen worden aange­
boden in roestvaststaal. Het is voor mij echter de vraag of deze systemen 
wel het eeuwige leven hebben. Afhankelijk van de samenstelling kan 
RVS ook prima corroderen, en bovendien is het materiaal 10 maal zo 
duur a ls gewoon ijze r. De fabrikant zal dus zo dun mogelijk materiaal 
nemen, wa;1rdoor het makkelijk mechanisch kapot gaat. 

\Xlerken aan de uitlaat valt in drie categorieën te verdelen: demonte­

ren , monte ren en tijde lijk oplappen. 
Demonteren is simpel a ls je besluit her hele systeem re vervangen. 

H eefr de auro e rg la ng stil gestaan dan is de auto 5 meter verder duwen 
en de vloer aanvegen vaak a l voldoende. In andere gevallen zetten we de 

auto omhoog of op een put (zie hoofdstuk 1). 
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~1.1.1t ,h- .1111 0 11:1 :1r wens clan beginnen wc met het verwijderen van het 
.1,htcrstl' srnk. Om ruimte re c reëren tillen we dit gedeelte uit de rubbers. 
(;.,.H dit hsrig, steek dan een stuk elcctriciteirsdraad of touw door de 
rnhh(-r ring ent re k cbar aa n. Als de uitlaat erg gaar is kunnen we dit stuk 
\\'1•1 .tl'brL· ke11 , :rnckrs brengt een blikschaa r, zaag of haakse slijper uit­
kP111sr. 1 kr zo verwijderde gedeelte ka n in de afvalton, en vervolgens is 
,k vcrhi11di11g 11id:1at-spruitsruk e n de vers nc llings ba ksteun aan de 
lwurt. \Vees voorzichtig met de ra p-einden o p het spruitstuk, (kruip­
L1lit'). w:rnr :ils die afbreken heb je een probleem (zie 2.4) 

Partieel sloopwerk 

De levensduur van de del en van het uitl aatsysteem ha ngt noga l af van de 
lwdrijfsremperatuur. H et achterste stuk heeft meer last van zure con­
dens. en gaat dus minder lang mee clan de he te voorkant. Besluit je daar­
o m dat een gedeelte van de uitlaat nog ma ar een tijdje mee moet, dan 
wordr het wat subtiele r. J e moet clan een verbinding losnemen, zonder 
de goede rest te beschadigen . Dat va lt m eestal niet m ee, want de uitlaat 
i daar niet op ingericht. De uitlaa tdelen worden namelijk met kit in el­
kaar geschoven. Vervolgens is de verbinding stevig vast gedraaid met 
een uirlaatklem, waarbij de buizen sterk ve rvormen, en tot slot zit er ook 
nog altijd roest tussen pijp e n mof. 

Met de originele Volvoklemmen blijft de buis trouwens beter rond 
dan bij de vaak gebruikte U-stroppen. H et nadee l van Volvoklemmen is 
datje ze vooraf op de buis moet schuiven: ze kunnen namelijk niet open. 

De verbinding met grof geweld uit elkaar slaan is geen optie: de rest 
van de uitlaat kan daar vast niet tegen . H et is handiger om met de haak­
se slijper (of desnoods een hakbeitel) de zaagsnede in de mof verder in te 
zagen, zodat de mof over de hele lengte van de erin gestoken pijp kan 
o penvouwen. Moeten we de buis handhaven, dan slijpen we natuurlijk 
niet in de buis. Moet de mof nog langer mee, dan slijpen we nier verder 
dan strikt noodzakelijk. Heb je lasa pparatuur tot je beschikking, klop 
dan de mof weer rond en las de spleet weer dicht. In andere gevallen ge­
bruiken we straks een klodder extra kit. 

Montage 
In principe is het afhangen van een uitlaat simpel, maar in de practijk is her 
roch een hele kunst om hem zo op te hangen dat de uitlaat nergens tegen­
aan komt. Je kunt heel trots op jezelf zijn, en er vervolgens achter komen, 
dat de uitlaat na een kwartiertje autosnelweg zoveel langer wordt, dat het 
toch mis gaat (240 combi's op gas zijn wat dat betreft berucht). 
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Voor we de uitlaat onder de auto hangen lopen we alle aansluitingen na: 
transportschade is nu nog makkelijk bij te kloppen, en er is een grote va­
riëteit in diameters: 140 stukken zien er net zo uit, maar zijn vaak te 
klein in diameter. 

Ben je tevreden, dan beginnen we van voor tot achter de spullen 
onder de auto re hangen. 

Smeer alle verbindingen vooraf in met uitlaatkit, want dat schuift 
makkelijker. En de Volvoklemmen moeten vooraf om de buis worden 
geschoven. Gebruik wel nieuwe, en een nieuwe pakking op het spruit­
stuk, want dat werkt wel zo prettig. 

Bij het geworstel met de rubbers geen vet gebruiken (groene zeep mag 
wel), maar een draadje door de ringen steken om aan re trekken is meest­
al voldoende. Draai de bouten nog niet vast, dat komt pas later. Draaien 
en duwen, en bij kloppen met een nylon hamer is de methode om de bui­
zen in elkaar te schuiven. 
Hangt alles eronder, begin het dan van vóór naar achter vast te zetten. 
Het kritieke punt bij de 164 zit in de bocht bij de achteras. De achteras 
gaat een eind op en neer, en de veer komt akelig dicht in de buurt. 

Lapwerk 
Het hoort natuurlijk niet, maar soms vair er aan tijdelijk lapwerk niet te 
ontkomen. 
Kleine gaatjes in demper of pijp kun je dichtstoppen met uitlaatgum. De 
meeste soorten bevatten vezeltjes en water en harden uit door warmte. 
Op loszircend roest hecht de gum echter slecht, dus vooraf eerst de staal­
borstel hanteren. Bij grotere gaten kan een versterking met glasvezel­
band (uit het polyestersetje) ook goed helpen. Het verbandje goed 
insmeren en dan om de pijp wikkelen. En er ligt altijd wel een colablik­
je in de berm voor een metaal verbandje. 

Zit de lekkage echter in de verbinding van de buis op de demper, dan 
zal kit weinig helpen. Meesral treedt dit op bij de aansluiting boven op 
de eerste demper, want daar kun je het slechtste bij. De uitlaat wil hier 
nog wel eens scheuren als de eindpijp met achteruitrijden ergens tegen 
aan is gekomen. Zo goed mogelijk vasrlassen (MIG/ autogeen) en afkit­
rcn. \Xlees erop bedacht dat een vieze oude uitlaat erg spat bij het MIG­
lassen! 

Typen 
De 164 uitlaat komt ruwweg (ik sla de '75-ers even over) in 4 varianten 
voor. De Injectieblokken hebben een dubbele voorpijp tussen spruitstuk 
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en eerste dempe r, in plaats van een enkele bij de carburatie, en met de in 
'74 gcwijzigue henzinetank is het achterste stuk meeveranderd. De 140 
serie (zie voor late types de 240 serie) heeft in principe dezelfde uitlaat, 
ma a r ,rn:csta l is de diameter iets kleiner (de B 20E is dacht ik gelijk aan de 
B .10/\ ). En de voorpijp van een 140 is uiteraard te kort, maar als je je daar 
o verheen zet is een spo rtuitlaat van een 140 pas tr. maken op een B 30A. 

16 

17 

15 

16 
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2.6 Koelsysteem 

Ik kocht ooit een 240 (ik had al een 164 ). Mer een nieuwe koppakking 
en een verse radiator zo werd mij verteld, want hij was een keer wat heet 
geweest. Nu wil ik dat wel geloven, want als er na 235.000 km op gas 
nog fabrieks-klepstelplaten in zitten, kon de kop ook wel eens niet ori­
gineel meer zijn. De auto in februari meegenomen naar Zwitserland en 
ook in de hittegolf aldaar waren er geen problemen. Groot was mijn ver­
bazing om terug in het koude Nederland te moeren constateren dat de 
auto nu toch wel erg heet liep. De kachel en blower aanzetten hielp ge­
lukkig, dan regelde de thermostaat weer keurig naar de juiste tempera­
tuur. De radiator weigerde warm te worden, maar leek verder in orde. 
Toch maar een nieuwe thermostaat gekocht, maar deze kon ik gelukkig 
terugbrengen. 

Toen ik namelijk bij een nog tamelijk warme motor de thermostaat 
eruit haalde, hoorde ik iets vallen. Dat iets bleek een klein vriesdopje te 
zijn dat in het koelsysteem rondzwierf. Dar lier zich door de koelwater­
stroom meenemen tot de bypass-klepopening onder de thermostaat, 
waar het niet doorheen paste. 

De motor warmt op, de thermostaat wil de radiator open gooien en 
de bypass-klep dicht, maar het dopje komt klem te zitten. De thermo­
staat gaat dus maar een heel klein beetje open. 

Vervolgens laat je de motor weer helemaal afkoelen, de thermostaat 
gaat weer helemaal dicht en de bypass-klep dus weer helemaal open, en 
laat zo het dopje los, wat weer naar beneden de kop invalt, onvindbaar 
voor wie het niet weet. Zo blijkt maar weer, mazzel moer je ook hebben 
bij het sleutelen. 
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ELECTRISCHE INSTALLATIE GROEP 3 

3.0 Electrische installatie 

De electrische installatie van onze Volvo's is van prima kwaliteit, maar 
dat wil niet zeggen dat storingen niet kunnen optreden. Hier zullen we 
daarom de electrische grondbeginselen behandelen en aan de hand 
daarvan het storingzoeken aanpakken. 

Grondbeginselen 
De wet van Ohm stelt dat de stroomsterkte door een geleider gelijk is 
aan het quotient van spanning en weerstand: 

(1) A = V / 0. 

A= stroomsterkte (Ampère) V= spanning (volt) Q = weerstand (Ohm) 

Het electrisch vermogen is gelijk aan het product van spanning en 
stroom: 

(2) W = V • A 

W= vermogen (Watt) 

Stel, we laren het licht aanstaan en kijken eens wat dit oplevert: 
Alle lampen zijn parallel geschakeld en branden dus op de 12 V van 

de accu. We zullen tenminste de leidingen eerst maar weerstandsloos 
veronderstellen. 
- Een 55 W koplamp trekt (formule 2) 55 / 12 = 4.6 A. 
- De weerstand van de lamp is dus (formule l) 12 / 4.6 = 2.6 n. 
- De weerstand van een 5W lampje is 11 (55 / 5) maal zo groot, dus 
11 • 2.6 = 28.8 n. 
Al het licht bij elkaar opgeteld consumeert zo'n 140 W. Ingevuld in for­
mule 2 kom je dan op een stroomsterkte van 11 .7 A. 
Uit de wet van Ohm (formule 1) volgt dan een weerstand van 1.02 rn 
We zien dus dat bij parallel-schakeling de totale weerstand lager uirvalt 
dan de kleinste weerstand (2.6 Q van een koplamp) van de afzonderlij­
ke componenten. Ook kunnen we concluderen dat met een geladen 60 
Ah (=ampère/ uur) accu de lichten na 60 / 11.7 = 5 uur uit zullen gaan. 
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GRONDBEGINSELEN GROEP 3.0 

Nu is her een gegeven, dar de boordspanning bij starten beneden de 12 
V zakt, kijk maar naar de verlichting. Dat zou dus óók berekenen, dat de 
bobinespanning zou dalen én de vonk zwakker wordt. 

3 15 

Spa11ni11g m eten over een weerstand 

Dit kun je nu met zo'n 8.4 volts bobine vermijden; er loopt hiertoe een 
draad van de startmotor naar de bobine. Bij het starren krijgt de bobine 
nu dezelfde spanning als de startmotor en dat is zo'n 9 V. Bij het starten 
staar dus toch de volle vonk ter beschikking. Als de voorschakelwccr­

srand kapot is, krijg je het zeer irriterende verschijnsel, dat de motor af­
s laat zodra je het contactsleuteltje weer loslaat. 

Leidingweerstand 
Bij de tot nu toe behandelde voorbeelden hebben we de leidingweer­
sta nd verwaarloosd. Dit is echter niet geheel corrccr. Bovendien willen 
verbindingen ook nog wel eens een aanzienlijke weerstand hebben. 

Stel bijvoorbeeld dat de accupolen vuil zijn en beide een weerstand 
opleveren van b .v. 0.02 n. 
Verwaarloosbaar weinig zou je denken. 

De startstroom is echter al gauw 'J 50 A. 2 polen x 150 amp./ 0.02 n 
= ... 6 Y! Schuurpapier en een 6 volts accu zouden dus hetzelfde (nier 
startende) resultaat geven. Accupolen dus goed schoon houden en in­
vetten met vaseline (Boekjes schrijven altijd zuurvrije vaseline voor, 

maar ik neem nier aan, dat iemand nog een 100 jaar oud blikje heeft lig-
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,,, 1 11, .. \ , , ,,,•11111 ' ,v , H,li .d l.,11 ;•. 11i1•1111•·•·r;~c: n1aak t ) . 
1 • !, ,.li 1,n,,·, ,·, ·i1.i 111I w i ,, d1 l)l' p:1:,ld d (><Jr d e: IC.'. ngte, de doorsnede en 

· . , 111 , 1 , , 1., , 11 1111 1 ,I, · il1 .1.1d , l< 111wr <; Il :1! ,, miniurn zijn betere geleiders 
. \, 1 l• , ._ ,,,,Il , \ :111d.1.1, d:,t :,Il, · l1cdr:1ding met een koperen kern is uit­
. , , , ., 1 .t 1. \11, 1111 1111111, l1, ·d1 :,di,q ; w<>rdr g<.:hruikt a ls het gewicht belang-
. ; 1. , 111 11! •,1" ,·l 1· 1 ·,, v li1 ·1•.111ii 1,u1, h,>og'>pan ning<; leidingen). 
, . h ,) .,•1, , ,,11 . 11 11'11 w11rcl1 ·11 wel ve rzil verd of verguld. 

~ '.·l,•1,l111 r."1'1' 1~.1.11HI i:.1•,r lijk :1:111: 

l~ - 1g·l)/(l>·D·pi/4) 

_,· .~f' .·,·1j i,-I;<' 111,1/l'rirw lwcerstand betrok!?.en op de doorsnede) 

_,: , ·, ·_:" ï . () , ()/ s (U l/ll/1
1 

/ M) 

,( .: .'i - 0.0.!.'J (!:J 111m-' / M ) 

: ::c ; ··:.:.:r, · /111<' /ers) 

: 1 = .:ï. 1111,·tcr (111111) 

De lcidint-wecrstand is het kle inst bij zo dik en zo kort mogelijke draden. 
\ ",illd :1:1r de veelvuldige toepassing va n relais. 

Een relai s is een e lecrrisch bediende schakelaa r, die gemonteerd 
wo rdt russen accu en verbruiker. Met een kle ine stroom bekrachtig je de 
ele..:rromagneer in her relais di e een schakelaar omtrekt. Je kunt dus een 
lich t uitgevoerde schakelaar in het dashboard monteren, en veel meters 
dikke draad uitsparen. 

Afhankelijk van de uitvoering kun je verbindingen maken of onder­
breken. Ook zijn er uitvoeringen die na het afvallen van de schakel­
spa nning in de nieuwe positie blijven staan (groot-dim licht). 
De relais in onze Volvo's (o.a. de doosjes links regen het binnenspat­
scherm) zijn vrij betrouwbaar, maar de stekkerverbindingen willen nog 
wel eens onder invloed van het wegenzout de geest geven. 

Relais zijn o.a. gemonteerd voor: 
Starten (deze is geïntegreerd in d e startmotor en wordt ook wel sole-

noïde genoemd.) 
Groot-dimlicht 
l .ichtsignaal 
Claxon 
Mistlichren 
Injectie 
Acht cru irrij I ichtcn 
f loofdschakclaar (ontlast 1..'.0nracrslor) 
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De sta rtmoto r is een extreem voorbeeld van de toepassing van een relais. 
Een contactslot da t de volle startstroom kan schakelen zou een gigan­
tisch geval worden en ook de bekabeling zou veel langer worden. Voor 
de verlichting geldt hetzel fde: licht belaste schakelaars en toch de volle 
spanning op de lampen. 

Schema's 

Bij storingen is een electrisch schema onontbeerlijk. En Volvofielcn heb­
ben het makkelijk , want Volvo-schema 's zijn duidelijk . Veel fa brikanten 
menen dat het voldoende is om veel d raden in genummerde vierkant jes 
samen re laren komen. Bij een Volvo-scherna (zie Haynes, of het werk­
plaatshandboek ) kun je zien war de functie van een individuele draad is. 

De eerste keer is het misschien aan te raden een duidel ijke fotokopie 
te maken . Dan kun je het relevante deel met een kleurtje wat duidelijker 
maken. Kruisende draden zijn in de Volvo-schema's niet doorverbon­
den . En ho u de variaties in de apa rte hokjes in de gaten. De kleurcode 
wijst zich vanzelf. D e di a rneteraanduiding is ook erg handig. Gebruikte 
doorsneden zijn: 

Kerndiametcr Functie Weerstand Uitw. diam. 
.75 1111111 brandsrofinspui11ng 24. 7 mn / m 2,5 mm 
1.0 mm' a lgemeen 18.5 m!1 / m 2.7 mm 
1.5 mm' zware verbruikers l2.7m!1/m 3.0 mm 
2.5 mm' ach tcrru i tverwa rm i ng 7.6m!1/m 3.7 mm 
6.0 1111111 d yna mo-accu 3.1 m!1/m 5.2 mm 
17 1111111 accu-massa (kort) 1.16 m!1 / m 8. 1 mm 
25 111111 ' acc u-starrn1otor (lang) .748 m!1/m 10.2mm 

tabel l 

Foutzoeken 
De makkelijkst op te sporen storingen zijn die, die continu aanwezig 
zijn. Doorgcschuurde draden, die zo nu en dan kortsluiting maken of 
verbindingen die soms los zitten zijn veel lastiger re vinden. 

Een systematische aan pak geeft doorgaans het snelste resultaat. 
Probeer eerst exact vast re stellen wat de omvang van het probleem is, al­
vorens a lles overhoop te halen. 

Stel dat bij voorbeeld de ruitenwissers het niet doen. Allereerst contro­
leren wc nu beide snelheden. Doet één snelheid het wel, dan weten we dat 
de schakelaar in ieder geval wél spanning krijgt. De fout zit dus óf in de 
schakelaar, óf in de draad voor de desbetreffende snelheid, of in de motor. 
Dezelfde conclusie kunnen we trekken als de ruitewissers niet, maar de 
sproeiers wél werken. De sproeiers hebben namelijk dezelfde voeding. 
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In het schema kunnen wc nog kijken of o p de zekering nog andere ver­
bruikers zijn a:mgeslorcn . Va naf '74 kun je zo d e toeter o f d e venrilator 
proberen. Doen die her ook nier, dan is de volgende stap contro le van de 
zekering. Blijkt de zekering in orde, dan is de volgende s rap het contact­

slot enz. 
Als de schakelaar wél spanning krijgt, moeren w e de stekkerverbin­

ding op de ruirewisscrmotor lostrekken. In de stekker komen 4 draden 

S:l lllCn: 

tabel 2 

3 1 B 
53 A 
53 
5313 

bl:rnw 
ruod 
bruin 
g roe n 

rc rug naar ma sa 
parke re n 
parke ren 
wi ssen (shunt ) 

Volgens het schema (de schakelaar is in de 'uit' stand gerekend) moeten 
wc nu 12 V meren aan de rode draad, en O Ohm russen de blauwe draad 

en de massa. 
De bedoeling van deze constructie is dat d e motor, a ls je de wissers 

af-zer, door blijft lopen rotdat een interne schakelaar de spanning onder­

breekt en de wikkeling via de blauwe draad kortsluit zodat de motor 
sterk geremd wordt (parkeerstand). 
Bij srand I en II meten we: 

Draad Stand 1 Stand 2 
31B on on 
53 A ov ov 
53 ov 12 V 
53 B 12 V ov 

tabel 3 

Klopt dit, dan heb je pech gehad, want clan moet de motor eruit. Het is 
tenminste niet erg waarschijnlijk, dat de massaverbinding motor-car­
rosserie verbroken is. 
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Gereedschap 
Bij werkzaamheden aan de electrische installatie is enig specifiek ge­
reedschap wel plezierig. Een AMP-tang is heel handig voor het strippen 
van isolatie, het knippen van draad of boutjes, en voor het dichtknijpen 
van stekkerverbindingen. Stekkertjes kunnen worden gekocht in assor­
timentsdozen (vaak duur en met een hoop onnodige oogjes) of per 50 bij 
de automaterialenhandel. 

Om te kunnen bepalen of ergens spanning aanwezig is, kun je een 
proeflampje gebruiken. Hiervoor zijn speciale 'prikkers' (met een scher­
pe punt waarmee je door de isolatie heen kunt steken) verkrijgbaar, 
maar je kunt ook zelf iets fabriceren. Met een proeflampje moet je ech­
ter niet in transistorschakelingen e.d . gaan zitten roeren . Met een multi­
meter ben je beter (en duurder) uitgerust. Een multimeter is een instrument, 
waarmee je spanning (verschillende bereiken voor wissel of gelijkstroom 
en hoge of lage spanning), weerstand (ook hier weer verschillende be­
reiken) en soms ook stroom (ampères) kunt meten . 
De ampèrefunctie is voor ons meestal niet zo functioneel, omdat de stroom 
in een auto voor multimeters meestal te groot is. 

Een digitaal exemplaar is te prefereren boven een analoog, omdat de 
analoge draaispoelmeters absoluut niet schokbestendig zijn. Bovendien 
moet je een erg dure multimeter hebben wil je aan reservedelen kunnen 
denken. Een meetbereik tot in de millivolts en een laagohmig bereik is 
wel handig. En een paar snoertjes met krokodillenklemmen zijn zeer aan 
te raden. Méér spanning op de volgende pagina ... 
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5/H11mi11g m eten naar d e massa toe 

Spa nning kun je meren over een co mpo nent of naa r d e massa toe. 
1\lleestal gebruik je:: hier het 20 vo lts bereik voor (gelijkst room ). 
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Span11ingsval over een stroo111voere11de draad 

H et milli voltbereik is handig a ls we grote stromen willen meten. Stel bij­
voorbeeld dar de dynamo kabel 0,8 m lang is. De weerstand is clan 3. 14 
x 0.8 (tabel 1) = 2,5 mn. Meten we nu een spanningsverschil van 75 mV 
over de lengte van de draad, dan kun je uitrekenen d::ir er een stroom van 
75 I 2 .5 =30 A loopt! 

Para! f clschakeling 

Een schakelaar moer in de ·aan' stand On geven op de 20 kn schaal. 
Leidingen idem dito. Maar pas op dat je werkelijk meet wat je wil meten. 
Als je in de bovenstaande figuur de weerstand over een niet losgenomen 
lampje meer, meet je de weerstand van de hele parallelschakeling! En 
probeer geen weerstanden te meten van in bedrijf zijnde compo nenten: 
de meetspanning van je multimeter verhogen met een externe spanning 
geeft rare resultaten. 

Dioden moeten in één richting een oneindig grote en in de andere rich­
ting een duidelijk eindigende weerstand hebben. Dioden in bedrijf geven 
een spanningsval van 0,7 V (nooit met een proeflampje proberen!) 
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3. ·1 Accu 

Mcr her najaar komt ook het accuseizoen. In mijn omgeving was het al 
raak, dus ik zou wel even een accuutje meenemen. Accu geplaatst, 
moror gesrart (srartrno tor dra:1ide wel w:u bngz;iam) maar blije gezich­

ten :1lom, dus dat zou er wel bij ho ren . De volgende ochrend was er v~rn 

blije gczichn.:n echter weinig meer te merken. De motor draaide wel 
rond, maar gaf geen enkele plof. Dar kun je n,1111clijk zo hebben (blijkt) 
met accu's waar een cel achterstevoren inzit. Daar komt maar 8 à 8,5 volt 

uit (de verkeerde cel werkt een andere (goede) regen) maar natuurlijk nog 

wel een fikse stroom. De sr;:irrmoror draair dus nog we l, maar de clec­
tronica v;:i n de o ntsteking en de gasinsta llatie doet het o p dit rantsoen 
nér wel, of nét niet. En ik natuurlijk eerst maar zoeken na a r die slechte 
verbinding in de voedingsdraad v,1n de g,1sinstall,1rie. 
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3.2 Dynamo's en regelaars 

Ongetwij fe ld populair in de wegenwachtsta tistiek zi jn dynamo 's en re­
gelaars. Beide o nderdelen willen met de ja ren nog wel eens problemen 
gaan geven, en ook een L64 heefr boordspanning nodig. Deze boord­
spanning dient te wo rden opgewekt door de wisselstroomdynamo. 

De dynamo is een solide ding da t van Ro bert Bosch 15.000 toeren 
mag draaien zonder uit elkaar te vliegen. Voor een ouderwetse gclijk­
stroomgenerator zou dar wat veel gevraagd zijn , en dit i clan ook de 
reden dat een wisselstroomdynamo bij lage motortoerentallen beter 
laad t clan een generato r, die het a ltijd kalmpjes aa n moet doen. De wis­
selstroomdynamo draa it veel harder omdat de ronddraaiende spoelen 
steviger gewikkeld zijn en de commutato r ontbreekt. 

De commutator ken je van het geknetter in de radio, en als de vonk­
en bende achter in de boormachine of haakse slijper. Wel kent de wissel­
stroomdynamo nog twee koolborstels om de ronddraaiende magneet­
spoel te bekrachtigen in de vorm van twee sleepringen mer contacten, maar 
die hoeven niets te schakelen en worden ook niet zo zwaar belast. 

Deze draaiende magneetspoel ka n eventueel ook vervangen wo rden 
door een permanente magneet. \Y/e krijgen dan een fietsdynamo, en 
zoals bekend branden bij ha rd fietsen altijd de lampjes door. Niet leuk 
op de fiets, maar nog slordiger bij a uto's, maar voor aurodynamo 's is ge­
lukkig een ruimer budget beschikbaar. 

Bij de wisselstroomgeneraror wordt de opgewekte spanning afgere­
geld op ca . 14 V. Dat is iets meer dan de 12 V van de accu, om de ener­
gieverliezen bij het opladen te compenseren. Dit is mogelijk omdat het 
magnetisch veld van de draaiende magneet regelbaar is, in tegenstelling 
tot de vaste magneet bij de fiets. Dreigt de laadspanning te groot te wor­
den , clan neemt de regelaar de veldstroom terug, de magneet wordt 
zwakker, en de dynamospanning neemt niet verder toe. 

Om van de opgewekte wisselspanning (draaistroom eigenlijk) bruik­
bare gelijkstroom te maken zitten achter in de dynamo twee diodebrug­
gen a ls gelijkrichter. Deze gaan (bijna) nooit kapot tenzij je domme 
dingen doet met een electrisch lasapparaat zonder een accukabcl los te 
maken, of een accu kabel losneemt terwijl de motor draait. De accu ver­
keerd om aansluiten is ook een fijne, en niet a l te moeilijk als je er een 
·gespiege lde' accu uit een andere auto inhangt.Wel kapot kunnen de re-
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gc-b :i r, wa m da t: is een kla pperend en d us slij rend rel:iis, en de slcepcon­
rac rcn, want die zijn o p een gegeven morncnr op. Meer hierover later. 

Het laadstroomcontrolclampje 
Her b :idsrroomcom rolc lampjc zcgr he la ::i s niers over de laadst room . 

Ben je daar in geïnrercssci.:rd, da n heb je een a mpèremeter nod ig. War her 
laadsrroombmp je aangeeft is o f er i.:en spa nn ingsverschil bcsraa r russen 
accu en dyna mo. Dir zien wc dan ook a ls wc het con rnct :ianzettcn . 

Bij het la te model in t ru rrn:ntcnpa neel is cl ir ie ts ingewi kkelder: in d it 
p:ineel wo rden srums uitgehaa ld met d iode 0 111 ervoor te zorgen d:i t al le 
lampje,; :iangaa n a ls het conra taan ta:i r. Een bro n van verwarring, 
wam ligt de ka bel va n de o licd rnkzender eraf, clan lic ht het dynamo­
lampje bij conracr aan nier meer op, terwijl her nog wel functioneert. 

Als alles wél in o rde i cla n gaat het l:impje uit a ls de dyna mo op toe­
ren komr. De srroom d ie door het lampje naar de dyn:i mo loopt, help t 
deze o m snel op spann ing re ko men (zonder srroom doer de ronddraai­
ende magneet het immers n iet) . Dir la m pje moer ie du a lti jd vervangen 
door een cxein pbar met dezelfde wceL r:i nd (2 wa tt). Is her la mpje stu k 
da n begi nr de d yn:1rno p;is bi j cc-11 veel hoger roerem :i l re laden. Blij ft het 
b adstroomh mpjc een beet je gloeien (vaak a lleen in het donker te zien ), 
clan ligr dar rneest::i l in een overgangsweersra nd in de p luskabel naar de 
accu, de 111:issaverhinding van de dyna mo of motor naa r de carrosserie 
of in de zckeringenkasr. 

Sroringen 
\V/c- g:ia n k lagen :i ls de dyna mo te wein ig of helemaa l geen troom, re 
veel volrs o f ti.: vee l lawaa i prod uceert. 

Te weinig st room ligt doorgaans aan een slappe V-riem of gecorro­
deerde d ecrrischc verbi ndi ngen. Versieren borstel of een regelaar d ie 
b lijft ha ngen kan naruurlijk ook . 

Met een o pgeladen accu, draa iende motor en inge chakeldc verlich­
t ing moet er russen de a:insluitschroef voor de di kke rode d raad op de 
d yna mo (B+) en de p luspool van de accu o ngeveer 0.3 V te meten zij n . 

M et de lengte, doorsnede en d e soortelijke weersta nd va n d e draad, 
en w:it natuu rkunde v;in de middelbare school k unnen fana t ici de echte 

laadstroom ui t rekenen. Meren wc veel méc:r spanning, da n is of de accu 
leeg, of de d raad en z ijn verbi ndingen heeft te veel weersta nd . D e spa n­
ning russen de minpool van de accu en D- op de d ynamo mag o nde r deze 

o msta ndigheden maximaa l 0.2 V zijn . 
Te veel vo lts duid t op een regelaar die blij ft ha ngen. Te veel volts her-
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kennen wc aan de over je excellente 'dim 'licht klagende tegenliggers, su­
persnelle ruircwissers en een binnenverlichting waar je o peens de krant 
bij kunt lezen. Bovendien kookt de accu droog. Met een voltmeter vair 
dit goed te meten: de spanning stijgt met toenemend toerental tor ruim 
boven de 14.4 V. Het o fficiële Volvo wcrkplaarshandbock suggercerr 
voor deze meting een mororroerental van 25.000 rpm, ik zou adviseren 
het iets rustiger re houden! Te overwegen vair dan om in plaats van her 
originele losse type regelaar, een regelaar integraal met de koolborstel­
houder aan re schaffen. Nier helemaal o rigineel, maar het scheelt wel 
twee stekkerverbindingen, en is daarom iets betrouwbaarder. 
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3.2 Dynamo 

Je maakr van alles m ee mcr je 164. Opeens kwam er, speci:1a l na voch ri­

~e nachten , bij de eerste kilo meters een gênant gerinkel o nder de m o to r­
kap uit. N a en ige kilo meters werd het clan minder en bij warme motor 

was het weg. Da t het geluid veroorzaa kt werd door d e ventilator o p d e 

dynam o was niet moeilijk vast te ste llen, maa r waarom? Ax iale speling 
op de as wa~ nier te voelen en wat zou vochtig weer mcr de lagers re 
maken hebben ? Na dem o ntage wa het a l ga uw duide lijk. 

De koelvcnri lator is na meli jk van a luminium en de poelie is va n staa l. 

O p her scheidingsvlak zar nu een dikke laag oxyde (spanningscorrosie), 
dat bij vochtig weer kennelijk vocht opnam en zo de vcn tilaro r regen het 

huis duwde. 
Goed schoo11rnake11 en een lik ve t was dus de aa ngewezen remedie. 

Nier da r hiermee alle herrie definitief verho lpen was, want een maand 

later kondigden de voor hun levensduur gesmeerde lager aa n, dat deze 
periode verstreken was. Bij demontage ko n ik tenminste geen s poor ver 

meer ontdekken. 

A lle l 64 's hebben tro uwens dezelfde d ynamolagers: 
1 x 6200-2RS en 1 x 6203-2RS. 

Iedere lagerboer heefr die zó o p de plank liggen. 

Als je de dyna m o uir c l b a r hebt, moer je ook de collecto r o pschuren 
of afd raa ien. Je krijg t de dyna mo nooit weer net zo in e lkaar, da t de 

koolbo rstels 'vvee r in he r oude spoor draa ien. 
Heb je trouwens moeite o m her ac hre rste lager uit he r huis re kri jgen , 

dan kun je dar lager mer afdekkapje en a l naa r buiten per en . H et dek­

seltje kun je er altijd wel weer inlijmen o f zo. 
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3.4 Ontsteking/ Specificaties 

Frequent wordt ik gevraagd naar de afstelgegevens voor de verdelers 
van de 164. Die staan her en der verspreid in de manuals, zodar ik aan­
neem er een aantal mensen een plezier mee te doen om die gegevens hier 
eens op een rij te zetten; 

Specs B 30 A 

O mstcking volgorde 
Ontstekingstijdstip 

1-5-3-6-2-4 

(600-800 rpm, v:1cuiimsl:rngcn loç) 
Bougies 

I0' v BDP 
\VJ 200 T35 
0,7-0,8 llllll 

0.90 
Elcctrodca fsra nel 
Voorscha kclwccrsrand 

Verdeler Type 
Draairichting 
Contacrpuntcna f stand 
Vcerdruk 
Contacrh ock 
Condensarnr 

Centrifugaal vervrocgcr bereik 
( vcrdclergradcn) 
Vervroeging bcgi111 
( vcrdelcrtocrcnta 1) 
5 0 

10° 
Maximaal 

Vacuiimvervroeging 
Vervroeging begi nt 
2.5° 
Maximaal 

Vacuiimvcrla ting 
Verlating begint 
zo 

Maximaal 

Bosch JFUR 6 
linksom 

0.25 111111 

500-630 gram 
40' ,d 
0.2 pF 

425-525 rpm 
625-725 rpm 

1 150-1650 rpm 
1850 rprn 

here ik 5: 1 ° 
6- !0 cm Hg 

9.5- 14 cm Hg 
14.5- 16cm Hg 

bereik 3:0.5° 
16-24 Clll Hg 
23-31 cm Hg 
28-32 cm Hg 

De graden en toerentallen zi jn opgegeven voor beproeving op een verdc:-lertcstmachine. 
Bij controle op de moror moeten toerentallen en aantallen graden verdubbeld wo rden. 
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B JOE & F 

E J. EC TRI SC H E I NSTALLATIE 

O nt~tck1ngwolgorde l -.'i-J -6 -l -4 
O nt,t ck ing~t 11clst ip 
(600-800 rpm, varn1i111slangt11 lo ) 10' v BD I' 
Bougie W 2l - T35. F:200 T '5 
Fkctrm lcafstand 0,7-0.8 111111 
Voor,cha kclwecrsrn11d 0.9 Q 

Vt·rclckr Type 
1 r::iairkht111g 

011t a t p1111tcn:1fs t::ind 
Vccrdruk 
C11ntac1hock 
Co11dcn :ito r 

cntri fuga:il vcrvrocgcr bereik 
(vcrdckrgradcn) 
\lavroq:ing begin t 
(vcrcklcr tocrcnta l) 

9'' 
r.. tax 11m ,1l 

Vaclliimvcrvrocging 
Va ..:u 1i111vcrla ting~bcrc1k 
Vcrl.11 ing begint 
2• 
M::ix1111:1al 

Bosc h J FUR X6 
link som 

0.25 111111 

500 -630 g r;11n 
42°:,;3 
0.2 pF 

J 0.5::: 1° 

400-500 rpm 
885- 1080 r prn 

1275- 1500 rprn 
1600 rpm 

nie t aanwezig 
3:0.5° 

8-16c:m l-lg 
1 J .8- 19 c m Hg 

20cm Hg 

De gr.1dc·n en tocrcnta lkn zijn op ·q,;c\'Cn voor bqiroc\'i ng op cen vcrdelcric rmac h inc. 
Bij cn111 rolc o p d,; moto r m oeten ton cnra lkn en aa nta llen graden verdubbeld worden. 
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B 30 f ('75) 
Ont~tckings vo lgorde 
Ontstekingstijdstip 

GROEP 3 .4 

(600-800 rpm, vacuümslangcn los) 
Bo ugies 

1-5-3-6-2-4 

10° v BOP 
W 200TJ5 
0,7-0,8 mm 

o.9n 
Elect rodca fsra nd 
Voorscha kelwccrstand 

Verdeler Type 
Draairichting 
Centrifugaal vervrocger bereik 
(vcrdclcrgrndcn) 
Vervroeging beginr 
(vcrdclcrtocrcntal) 
s• 
9• 
Maximaal 

Vacuiirnvcrvroeging 
Vacuümvcrlat ingsbcreik 
Vcrla1ing begim 
2• 
Maximaal 

Bosch PGFUX 6 
linksom 

10.51: 1• 

400-590 rpm 
740-900 rpm 

1050-1350 rpm 
1600 rpm 

niet aanwezig 
51: 1 ° 

' - Il cm Hg 
6- 12cm Hg 

I J cm Hg 

De g raden en toerenta llen zijn opgegcvm voor beproeving o p een verdclcrtcstmachine. 
Bij controle o p de m otor mot'ten rocrenta llcn en aantallt·n graden verd ubbeld worden . 
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3.4 Ontsteking 

Om het in een cylinde r van een Onomotor samengeperste mengsel te 
o ntsteken is een hete vonk nodig. Deze wordt geleverd door de ontste­
kingsinstalla tie, die er bovendien voor moet zorgen dat deze vonk o p het 
juiste t ijdstip o verspringt en voldoende energie bevat. 

Deze wensen zijn met diverse electrische systemen te verwezenlijken. 
Gebruikelijk is her, onderscheid re ma ken naar de wijze waarop de pri­
maire spanning wordt o pgewekt. Wc komen zo o p de indeling magneto, 
contactbreker, t ra nsisto r, condensatoro ntsteking enz. De meeste ·t 64 's 
zijn uitgerust met een conventi onele o ntsteking met conractpuntcn. Wc 
zullen dit systeem daarom eens nad er bekijken, maar eerst is het nuttig 
in te gaan op de fysische achtergrond van o ns hoofdd oel : de verbran­
ding. 

Bij een Ottomotor streven we een progressief explosieve verbranding 
na. Dat is een verbranding, waarbij een ontstoken kern zich gelijkmatig 
door het me ngsel verspreidt. H et alternatief, de sim ultaa n explosieve 

verbranding, kennen we beter als detonatie {pingelen, kloppen) , en gaar 
gepaard m et een zeer snelle drukstijging, en dus met een zeer hoge me­
c ha nische belasting. Ottomotoren kunnen daa r als regel slecht tegen, 

dieselmo toren worden hier wél op geconstrueerd. 
De verbra nding moet o p her juiste tijdstip plaatsvinden. Verbrandt 

her mengsel re vroeg, dan wordt de op dat moment nog omhoog gaa nde 
zuiger doo r de drukverhoging afgeremd en ontstaat er vermogensverlies 
(en zeer g ro te piekdrnkken ). Ook bij een re late verbra nding zakt het 
vermogen in elkaa r, o mdat de expansie van de verbrandingsgassen min­
der efficiënt zal verlopen. Doo r de clan namelijk al weer snel naar bene­
d en zakkende wiger kunnen de hete gassen hun energie minder goed in 
m echa nische energie omzetten. De gassen blijven dus heet en vergroten 
d e thermische belasting van kleppen en zuigers. 

Wat nu het juiste onrstekingstijclsrip is, is een gegeven dat empirisch 
bepaald wordt. Hierbij ho udt men rekening met de uitlaatgasemissie, 
het brandscofverbruik, prestaties en 'driveability'. Een verdere compli­
catie blijkt d a n het feit te zijn, dat het ideale ontstekingsmoment afhangt 
va n de bedrijfscondities van de motor. Om dit te kunnen verklaren, zul­
len we het verloop van de verbranding nader bekijken. En om de ge­
d achten nader te bepa len: de hele verbranding speelt zich af in een 
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periode van I à 2 111sec. 
Het begin van de verbranding wo rdt ingeleid door het overspringen 

van de vonk tussen de elcctroden van de bougie. De tijdsdu ur van J eze 
vonk ( 1 msec is een typische waarde) is weer vrij lang op o nze tijdschaal. 
Dit is echter noodzakelijk, omdat het mengsel heftig turbulent kan zijn. 
Het is niet gezegd dat er onmiddellijk brandbaar mengsel tussen de bo u­
gie-electrodcn voorhanden is, en ook kan het eerste begin va n de vlam 
uitwaaien. 

Wc noemen de periode tussen het begin van de bo 11gievonk rot het 
moment dat er een duidelijke verbranding ontstaat, de aa nsteektijd . De 
duur van deze periode hangr af van de belasting, de mengselverhouding 
(lambda) en het ontstekingstijdstip. N a de aansteekrijd komt de vlam­
fronttijd . 

In deze periode vreet de bij de bougie ontstane brandbare kern z ich 
door de verbrandingsruimte. De snelheid waarmee dit gebeurt is sterk 
afhankelijk van het toerental en van het ontstekingstijdstip, Een hoger 
toerental geeft meer wervelingen, waardoor de vlam zich sneller ver­
spreidt. Bij een later ontstekings tijdstip zal het verbrandingskamervolu­
me al weer groter zijn, zodat het vlam front een langere weg af te leggen 
zal hebben. 

Resumerend: de eigenlijke verbranding moet plaatsvinden als de zui­
ger door het b.d.p. is. Vanwege de aansteek tijd moet de vonk dus eerder 
overspringen. Hoeveel eerder hangt af, bij een gegeven motor, van de 
mcngsclvcrhouding, de motorbelasting, het ontstekingstijdstip zelf en 
her toerenta l. Voor een optimaal functioneren moet het ontstekingstijd­
stip dus variabel gemaakt worden, afhankelijk van deze parameters. 

Het conventionele ontstekingssysteem 
De convenrio ncle contactbrekcrontsteking is een goedkope en betrouw­
bare, maar zeer ruwe benadering van deze eisen. Wc o nderscheiden de 
volgenJe componenten: 
Het ha rt van de o ntsteking vormt de bobine met condensator en con­
tactpunten. Mer deze spullen kunnen wc de 12 volts boordspanning om­
zerren in een veel hogere (25 kV), waarmee we wel een vonk kunnen 
maken. Hierbij wordt gebruik gemaakt van inductie . De cyclus begint 

met her sluiten van de contactpunten. Door de primaire spoel van de bo­
bine zal nu een stroo m gaan lo pen waa rdoor de kern van de bobine 
(clecrromagneet) gemagnetiseerd wordt. Na 10 ror 15 msec is de mag­

netisatie compleet en z,11 de stroom doo r de bobine zijn grootste waarde 
hebben aangenomen (3 à 4 A). Her magnetische veld vertegenwoordigt 

PAGINA r84 Z IET DAT _, 

-



O NT S TEKING G R OE P 3.4 

nu een bepaa lde hoe veelheid energie. Als nu de contactpunten open­
gaa n, wordt de stroom doo r de bobine onderbroken en storr dus het 
magnetische ve ld in elkaar. Het snel veranderende mngnerischc veld 
wekt op z ijn beurt weer een spa nning op (inductie) in de primaire en se­
cunda ire spoel van de bo bine. 

De hoogte va n de primaire spanning is afhankelijk van de snelheid 
waa rmee het magnetische veld afneemt , en deze snelheid har zich gun­
stig beïnvloeden door de condensator. Bo vendien heeft de condensaror 
her onmisba re effect, het spanningsverschil over de conractpunren bij 
he t o pengaa n laag re ho uden . Zonder condensator zouden de cornact­
punten sterk vo nken en dus snel wegbranden, vooro pgesteld dat de 
moror nog zou willen lo pen op de veel lage re bo ugiespa nni ng. De se­
cunda ire spa nning is na melijk a fh a nkeli jk van de hoogte van de primai­
re spa nning; het ve rband volgt uit de wikkelverhouding va n de bobi ne 
(l: J 00) . De hoge spa nning die wc- o p deze wijze hebben opgewekt moc.:r 
nu naar de desbetreffende bougie geleid worden. 

Hier s tuiten we o p twee problemen: de hoge spanning sn~lt hoge eisen 
aan de e lectrische isolatie en we hebben een cha kelaa r nodig die de 
vonk naa r d e juis te bougie stuurt. De schakelfunctie wordt vcrvulJ door 
de rotor en verde lerkap. De rotor draa it vlak langs de 6 polen in d t: ver­
delerk ap (de middelste is een koolborsteltje), maar ma akt dna r geen 

contact mee; de vonk moet springen. 
De ka beis tussen de bobine en verdelerkap en russen de verdders en 

de bo ug ies m oeren een goede isol:uie hebben, ook in vochtige u rnsran­
digheden. Hetzelfde ge ldt voor de bobine, roro r, vcrdelerkap en het por­
celein va n de bo ug ies. Z ijn die erg vuil , nar of vl't clan ht'eft dat het effect 
va n een para lle l-weerst:rnd , met a ls resultaa t dat er een groot gedeelte 
van de ene rgie weg kan lekken. 's Nnchcs kan dar er prachtig uitzien, 
maa r d e m otor loopt cbn na tuurlijk niet zo jofel. .... ... De fabrikant pro-
beert dit ve rschijnsel regen te gaan door een goede materiaalkeuze en 
vo rmgeving van de o nderdelen. De ribbeltjes op het po rcekin van een 
bougie bijvoorbeeld, d ienen om de weg O\er her oppervlak naar de 
m.1ssa cxtr;i bng re ma ken en zo de weerstand te vergro ten voor lek­

strome n. H etze lfde geldt voor de torentjes op de verdelcrkap. 
Deze mechanische inricht ingen zi jn de centrifugaalvervroeging en de 

vacuümvcrstclling. Met de centrifugaalvervroeging wordt het ontstekings­
tijdstip aflrnnkelijk gemaakt van her toerental. Cenrrifugaa lgcwichtjes met 
veertjes regelen de hoekverdraaiing russen verdeler-as en onderbrekcr­
nok. H et motorvacui.im wo rdt als maar van de belasting genomen en 
werkt op een membraa n. Een stangetje aan het membraan kan de con-
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racrpunten verdraaien ren o pz ich te van de ve rdeler-as. 

Moderne systemen 
Er zi1n twee hoofdredenen aan te wijzen 0 111 af te stappen va n het conven­
tionele n11tstekingssysrcem. l è n eerste vormen de contactpunten een zwak 
punt in de keten. O mdar de rnax i111 a le sch;ikelsrroorn beperkt is (5 A) 
neemt de vnnksp;rnn ing bij hoge roe rc11ta llen ac1 nmerke lijk :i f; de bobi ­
ne krijgr cbn nier meer voldoende rijd o m o p te laden. Voora l bij 6 en 8 
cylinder motoren kan dir een pro bleem worden. Va ndaar da r deze 1110-

roren wel met twee :iparte o nrsrekingsi nsta lla ries worden uitgerust. 
Verder zijn de conracrpumen ;1;111 srerke sli jtage o nderhevig, o nverenig­
baa r mer de huid ige tendens na;i r lc1ngere service-interva llen. 

l è n tweede is de ruwe o nrsreki ngstijdstip-regcl ing velen een doorn in 
her oog. Mer microproce sors is het tegenwoord ig mogelijk electro nisch 
iedere gewenste curve te p rogrnmmeren. Oi r biedr gro te voorde len, 
zowel w:lt het brandstofverbruik en de u irlaa tgasemissie betreft a ls voor 
de d rivabil ity. Dit soort sy temen moer echter voor iedere toepass ing 
;, pan ontwikkeld worden. 

Voor inbo uw achteraf zijn d iverse systemen verk rijgbaa r. De een­
voudigste systemen maken gebru ik va n de o riginele contactpunten en de 
gemonteerde bobi ne. Door de lagere stuurstroom vonken de conract­
punrcn niet en is de slijragc minimaal. De schakeling in het kastje zorgt 
ervoor da t de bobine meer tijd wordt gegeven om o p te laden en snelle r 
wo rdt ontladen, zodat de vonk in extreme omstandigheden (laag of heel 
hoog toerenta l) aanmerkelijk beter blijft. Duurdere systemen goo ien 
vaa k de conracrpunten eruit. Dergelijke systemen worden aa ngeboden 
met optische sensors, H a ll effect, inductieve sensoren (B 30 F) of mag­
neetscha kela:1 rs. 

In theorie is dar prachtig, maar de pra kt ijk leert da t di t nier :i lt ijd een 
voordeel hoeft te zijn. De conracrpunren hebben namelijk de nuttige 
funcrie, eventueel o p de verdeler-as voorha nden zijnde speling weg re 
d rukken. Dit beperkt de strooiing die optreedt in her o nrstek ingsrijdstip. 

O mdat mer schakelrransisrors zeer g ro te stro men zi jn re scha kelen, 
worden er ook wel systemen aa ngeboden die dar gegeven uitbuiten. Die 
ysremen zijn voo rz ien va n een specia le bo bine en moeten ook met zo'n 

bobine gebruikt wo rden. Bij dit soort systemen zijn st romen va n 20 A 
mogelijk. De extra energie van deze bobines moet ren goede ko men aa n 
een extra lange vonkduur. Dit verbetert her o ntsteken van zeer rijke of 
.:irme mengsels. Als er echte r cla ims gemaakt worden voor geweldige 
spanningen (40 kV ere.) dan is da t reden o m o p re passen. De verdeler-
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kap, rotor en bo ugiekabels zijn hier niet op gemaakt en zullen dan snel 
problemen geven. 

Er ,..,,orden ook wel sysremen aangeboden onder de n;:iam condensa­

tor of thyris ro ro ntstck ing. Deze systemen hebben in principe een extreem 
korre vo11kduur en zijn daarom zeer ;:if te raden. Het toepassingsgebied 
van d it spul ligt voornamelijk in de racerij en bij de rweerakten. 

ys remen m er een ' pcrf eer' ontsrekingstijclstip worden onder meer 

door Bosch a angebo den o nder de naa m ' M otronic' . Hoofdbestanddeel 
van her systeem is de microprocessor met geheugen. Door middel van 

diverse sensoren (o.a. voor b.d.p., tocrenral, mororremperaruur, huiren­

luchrrempera tuur, inlaat luchrhoeveelheid, starten, stationa ir draaien, 
vollast en eventueel uirlaa tgaskwaliteit ) wordt een rekeneenheid op de 

hoogte geho uden van de bedrijfsomsta ndigheden van de motor. 

Aan d e ha nd van de gemelde condities en met behulp van de in het ge­
heugen o pgeslagen data wordr cla n het correcte ontstekingstijdst ip be­

rekend. Aa ngezien d e sensoren her duurste deel va n de in rallatie 

vormen e n aangezien de verza melde informatie ook uirsrekencl geschikt 
is om d e brandstofbehoefte re bepalen, is de installarie vee lal gecombi­

neerd m et branclstofinjecrie. Dat kost clan weinig extra. 

Bosch maakt cla n verder gebruik van een rudimentaire hoogspa n­

ningsverdele r o m met één bobine te kunnen volsraan. Oir is voor 6 en 

mee r cylindermotoren een goedkopere oplossing clan her gebruiken van 

een aa ntal dubbele bobines. 
Dit soort systemen biedt grote mogelijkheden rot brandsrofbespa­

ring, als te nminste motor en ma nagementsysteem voldoende op elkaar 

ingespeeld zijn . N:1deel van deze systemen is voor:1lsnog de storingsge­
voeligheid. Het is óf rijden óf s lepen, want onderweg rcp:1reren is er niet 

bi1 . 

Afstellen 
H oe de o ntsteking afgesteld moet worden, staat in de meeste literatuur 

keurig beschreven. Ik z:i l hier volstaan met nog enkele opmerkingen: 

Boug ies - De meeste mensen draaien bougies veel te vast. 

Nieuwe bougies handvast draaien en clan nog 90°. Gebruikte bougies 

(met een geplette afdichtring) hand vast + 1 Y. LPG-motoren hebben 
vaak baat bij bougies met een uitgebreidere warmtegraad, b.v. NGK of 

Bosch super. Als je een electronische ontstekingsinstallatie gemonteerd 

hebt, kan het d e moeite zijn te experimenteren met een iets grotere clec­

trocle-a fstand (+0, 1-0,2 mm). De B 30A motoren zijn uitgerust met een 

vacuümverla ting voor het stationair draaien. Het effect hiervan is, dat 
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de gasklep veel verder open moet worden gesreld o m het stationai re toe­
rent:11 te handhaven . Er ga::ir dus veel meer lucht door de motor en dat 
heeft een gunstige invloed op de NO emissie. Motoren op gas worden 
hier o nderin echter knap futl oos van . Een fi etskogel in de desbetreffen­
de slang en {flink) bijstellen van de gasklcpschroef is een aanbevolen ex­
penmcnt. 

Bobine - Het wil wel eens voork omen, dat een bobine verkeerd-om 
.iangesloten is. Correct is + 12 V o p no. 15 en no. 1 verbinden met de ver­
de ler. Bij verkeerd o m aansluiten loopt de moto r vvel, maar heeft de onr­
steking het extra moeilijk omdat de bougie verkeerd o m moet vonken . 
Als de bob111e verv:rngen moet worden, doe dat dan met een gelijkwaar­
dig (8 V) exemplaar of sluit de serieweersta nd kort. 

Problemen 
90% van a lle o m stckingspro blcmen zijn opgelost na een servicebeurt. 
Hieruit mag correct geconcludeerd worden dat de overige 10% het je 
knap lastig kan maken, ternee r daar veel symptomen vaak ook op 
motor- of carburaticclefccten kunnen duiden . Het systematisch substi­
tueren va n verdachte onderdelen met gega randeerd goede is voor ons 
meesta l de aangewezen weg. 

Het hulpmiddel bij uitstek om ontstekingsproblemen mee op te los­
sen is de osci lloscoop. Met dit apparaat kan het span ningsverloop in de 
prim;:iire en :ille secundaire circuits bestudeerd en vergeleken worden. 
De tragische erv:ning is echter, dat er erg weinig monteurs z ijn die echt 
met zo 'n d ing kunnen lezen en schrijven. Dit verklaart dan ook de hui­
dige tendens naar microprocessor ge tuurde oscilloscopen, die demon­
teur exact voorkauwen wa t h ij moet doen en die a utomatisch een 
diagnose stellen (wc wachren met span ning op de volgende uitvoering, 

voorzien van een robotarm). 

Radio-ontstoring 
Stoort de radio, clan is de massavcrbinding van de a ntenne he t eerste 
punt om te controleren. Onze Volvo's komen trouwens met vrij weinig 
ontscoormateriaa l uit. Behalve de sta ndaa rd o ntstoorde bougiekabels is 
meesta l een massakabel van bo bine naar klepdeksel en van d ynamo 
naar accubak plus een 2.2~,F o ntstoor-condensator naa r B+ op de dyna-

mo voldoende. ·• 
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3.4 Pingelen 

Een veel voorkomend euvel va n de B 30 motor is het bij ouder worclc11 
torncmen va11 de gevoeligheid voor pinµelc.:11. Pi11gelen 1s ec.:n hotsen van 
twee vlamfru11ten, in de hand gewerkr door ec.:n te hag octaa 11gehalte 
va11 de hrandsrof, of een te hoge verbrandingsdruk . Her octaangehalte is 
nier voor ieder merk superbenzi11e volledig gelijk . Misschien (bt over­
schakelen op een ander merk super enige verbetcri11g brengt. De ver­
brandingsdruk wordt vergroot door een te vroege.: omsreki ng, ce11 te 
wa rme motor, een versleten distributie, een te a rm mengsel of door een 
te hoge compressieverhouding, missschicn ontstaan door koola fzc.:tti ng 
in de cylinderkop of door overmatig vlakken bi j een rcvi ic. Controleer 
dus eerst de ontsteking, zie voo r de jui te gegevens het specificaricbbd. 
Verdelers willen nog wel eens slijtc.:n , het is da11 beter 0 111 bij 111:1 xim::i k 
cen tri fugaa lvervroeging af te stel len, en het tatio11aire rijdsrip re larc11 
voor wat het is. Js de totale vervroegi11g re groot. d:1n kun je proberen de 
eindaa nslagen voor de vlieggewichtjes in de verdeler te verbuigen of met 
een busje of een slangetje iet dikker re maken. Het is bij veel auto's niet 
waa rschi jnlijk dar de auto op een te mager mengsel dra:1 it. de carl)IJra­
teurs slijten a ltijd naa r rijk. Een rhermosraar die nier ver genoeg oprn 
ga:1 t of een verstopte radiateur ka11 pingel problemen i11 de ha11d wcrkrn, 
maa r a ls je met een mooie wa rme zomerse dag ru tig 120 km/ h kunt rij ­
den, zonder dat de meter in her rood vliegt, m:1g je a:rnncmen ebt alles 
hier in o rde is. Overmatige koolafzetting in de \'erbr:1ndingsruimtc kan 
een factor zijn, maar alleen a ls je a ltijd zeeeecer bedaa rd rijdt, voorop­
gesteld dar het o lieverbru ik normaal is. Rijd je ook op de auc-oweg nor­
maa l mee, en verstook je nier meer o lie dan bcnzine, dan zijn hit·r geen 
problemen te verwachten. Een versieren distributie maakt meer bwa:1i 
en zorgt ook merkbaa r voor minder rrekkr:idu. Helaas verloopt dit pro­
ces zo geleidelijk, dat het moeilijk vooraf is vast te srclle,1-

Nadieselen 
Nad ieselen wordt in de hand gewerkt door aan de ene kant een (te) here 
pick in de vcrbrnndingskamer (te here bougie of misschien een door re­
visie veroorzaa kte scherpe braam) en een hoog stationair toerental. 
Contro leer of de juiste bougies zijn gemonteerd en probeer het rocrenral 
zo laag mogelijk af re stellen. Het kan evennieel de moeite waard zijn om 
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re experimenteren met het uirscha kelen van de vacuiimverlating ( Alleen 
A: srop een fierskogelrje in het desbetreffende slangetje ) waardoor de 
srnrionair a fstelschrocven een heel eind verder dicht moeten . lnspu iters 
dieselen per ddinirie niet na, tenzij de brandstofventielen lekken. 

Ontsteking afstellen 
Het weer verkeerd mo nte ren van de ' harmonie ba la ncer' (dit is een tril­
lingsdemper o m vibraties in de lange krukas op re heffen) op de neus van 
de krukas komt wel meer voor: hij past o p drie manieren . Het is echter 
nier nodig om Jan weer nieuwe merktekens a:111 te brengen . De o ntste­
kingsvo lgorde van o nze zescylinder is 1-5-3 -6-2-4, symmetrisch ver­
deeld over 720 graden. Door de knijper van de stroboscoop op bo ugie 
no 5 of 4 (even proberen ) te zetten kun je de originele merktekens weer 
gebruiken . 
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3.5 Verlichtingsrelais 

M eegemaa kt met m ijn 240, je w ilt dimmen voor een tegenligger, 111a:u 
er gebeu rt niets. N ier zo prettig natuurlijk , wa nt hoc vind je da t stads­
licht zo gauw, en thuis gooi je er gelijk een ander rela is in . Dar is weinig 
werk, en gelukk ig maar, want het lost nóg niks o p. Na wat experimen­
te ren blijkt d a t het relais wel o mklapt als je her desbcrreffcnde contact 

even me t een testsnoenje aa n massa legt. Dus de d raad ,war de dim­
scha kelaa r doorgemeten (in orde), de schakelaa r zelf gerest (ook prima) 
en dan ? 

De o plossing was uiteindelijk her leggen van een rnassadraad van de 
stuurko lo m naar de ca rrosserie, maa r over waar er nu precies zoveel 
overga ngs-weersta nd zit heb ik mij her hoofd niet meer gebroken. 

Wel viel o nmiddelijk o p d at de temperatuurmeter nu veel lage r a an­
w ijs t . De spa nningsregelaa r in her dashboard zag bli jkbaa r ook nier ck 
nul volt va n de echte massa, maar een door de overga ngsweersta nd o p­
gehoogd kunstma tig niveau. 
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4.1 Koppeling 

Veel 164's zij n uitgerust met automatische t ransmissie. Eigcna rl'n van 
deze typen kom en in d ir hoofcl stt1k goed weg, wa nr zij kunnen deze af­
levering met een gerust hart (en een superieure glimlach nm de lippen) 
overs laan . Va ndaag aan de beurt is de koppeling. De fo lder meldt: 

' Enkelvoudige droge plaa tkoppeling met diafragma veer, mechanisch 
bediend '. Voorwaar een prachtige o mschrij ving van hetgeen zich tus en 
motor en wisselbak afspeelt, maar gelukkig voor her voorrbesraa n v:rn 
deze rubriek va lt er over di t o nderwerp nog wel iets meer re vertellen. 

De functie van de koppeling is tweeledig. Allereerst maakt deze het mo­
gelijk de verbindi ng tussen krubs en ingaa nde as va n de versnellings­
bak te verbreken, waardoor het mogelij k wordt de bak onbelast (en dus 
kraakvrij) te schakelen. 

De tweede raak van de koppeling is her kunnen toelaten va n een 
toerental verschil russen motor en versne llingsba k, terwi jl er toch koppel 
wordt overgebracht. Dit laren slippen van de koppeling gebruiken wc 
om weg te rijden en voor het opva ngen va n schokken in de aandrijfli jn, 
bijvoorbeeld bij her schakelen. 

Bij het s li ppen van de koppeling ontstaat veel wa rmte en slijragc. De 
levensduur va n de koppeling wordt hierdoor beperkt, hoewel dit na­
tuurlijk sterk afhankelijk is van de gebezigde rijstijl. 150.000 km op een 
plaat is vrij no rmaa l, maar a ls her moer kan de zaak ook in 5 minuten ge­
piept zijn. Een leven op de snelweg is voor de koppeling nu eenmaal 
prettiger dan het dagelijks voorrzeulcn van de groenteka r. De 
Amerikaa nse fa milie op visite zullen we maar helemaal buiten beschou­
w ing laten! Bi j het in die kringen obligare overmatig laten slippen om­
staat zoveel warmte dat her voeringsmareriaal verbra ndt en verglaast 
(en dus spiegelg lad w o rdt) en de veren blauw aanlopen en hun spanning 
verliezen. 

Behalve slijtage ka n ook verslaan veranrwoordelijk zijn voor het uit­
va llen van de koppeling. Bijvoorbeeld door een lekke keerring van kruk­
as o f versnellingsbak kan o lie o p de voering van de koppelingsplaat 
te recht komen. Net a ls remvoering kan ook het materiaa l van de kop­
pelingsplaat hier niet tegen. Een vette koppeling zal onder belasting niet 
a lleen doorslippen maar ook vaak stotend ingrijpen. Alles goed schoon-
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maken, de desbetreffende o liekeerring vervangen en een nieuwe ko ppe­
lingsplaat monteren is dan her devies. 

Hoc hel' zou moeten werken 
De koppelingsplaat slijt zijn leven ingeklemd tussen het vliegw iel en de 
phar van de drukgroep. De veren van de drukgroep zorgen e r voor dat 
de koppelingsplaar zo stijf tussen het vliegwiel en de drukplaat zit inge­
klemd, dar de koppelingsplaat wel mee moet draaien en het draaimo­
menr van de motor kan worden o vergebracht. 

Ontkoppelen gebeurt nu door de drukplaat tegen de veren in te be­
wegen, waardoor er net genoeg peling onrsraa t voor de pbat om onaf­
hankelijk van het vliegwiel re kunnen gaan draaien. 

Om soepel in re grijpen en om her doorgeven va n trillingen re ver­
minderen is de koppclingsnaaf verend in de plaat bevestigd. Deze con­
srrucric zorgt er voor dar de grootste schokken worden opgeva ngen. De 
veren worden weer gedempt door een sandwich van wrijvingsringen. 

Her fo rmaa t van de koppeling is uiteraa rd afhankelijk van de groot­
re van de auto en de motor. Een kle ine koppeling in een grote zware auto 
zou re gemakkelijk verbranden . Helaas wordt een grote koppeling ook 
gekenmerkt door zwaardere veren, en Yolvo piloten zijn op afstand dan 
ook al herkenbaar aan hun flinke (linker)kuirspieren. 

Vóór de komst van de diafragma- of schotelveer had de zaak er ech­
ter nog veel beroerder uitgezien. Ouderwetse koppelingen, zoals nog 
veel coegepast in vrachtwagens, zijn voorzien van (veel) schroefveren 
om de koppelingsplaat onder druk re zetten. Schroefveren hebben ech­
ter een veel ongunstiger karakteristiek dan de schotelveer, die duidelijk 
'over center' gaar. Bij een ouderwetse drukgroep is de veerkracht in ont­
koppelde toestand her grootst, en je hebt dus steeds meer kracht nodig 
om het pedaal verder in te duwen. 

Om de pedaalkracht op de rondcollende drukgroep te kunnen over­
brengen is een lager nodig: het druk lager. 

Dit lager schuift op een buis over de prise-as van de versnellingsbak 
en wordt door de koppelingsvork regen de vingers van de druk groep ge­
duwd. Een ander lagertje in deze buurt is het toplager. Dit geval huist in 
de staart van de krukas en dient om de prise-as op de krukas uit te lijnen . 

Sleutelen 
Het vervangen van de koppeling is niet veel werk. Wat helaas wél veel 
werk vereist, is het verwijderen en weer aanbrengen van de versnellings­
bak. Deze klus staat redelijk in Haynes of het werk plaatshandboek be-

PAGINA l 94 ZIJN OP AFSTAND 



KOl'PEI. IN G G HOE I' 4.1 

schreven. Toch geef ik nog graag enige overwegingen mee. 
De ve rsnellingsbak, en zeker de exempbren met overd rive zijn voor 

één persoon nauwelijks re rillen . De no rma le bak weegr c:1. 35 kilo, en 
de M 410 ca . 50 kg. In tegenstell ing rot de 140 serie moet bij ons de bak 
tegelijk met her vliegwielhuis worden verwijderd. 

Beschik je niet over een ruime pur of brug, dan is het her aangenaamsr 
de a u ro vóór en achter o p bokken re plaatsen. Eén achterwiel moet in 
iede r geva l kunnen draaien, a nders krijg je de bouten van de aandrijfas 
niet los. 

Zorg je e r voor dar de a uro rede lijk horizontaal staar, d:111 kun je de 
ba k o ndersteune n met een ga ragekrik, en vervolgens de co111binatie ach­
re ruit rijden rordat de prise-as uir de ko ppeling is gekomen. 

Let er wel op dat het vliegwielhuis na het verwijderen van de bouren 
nog o p enkele cenrreerbussen zir geklemd. Voorzichtig wrikken en een 
en ke le klap met een nylo n ha mer wil wel eens helpen. 

H eb je geen krik dan gaat rillen met twee forse (ik doe nier mee) per­
sonen eventueel ook. Raadpleeg voor krikrips her desbetreffende hoofd­
s tuk voorin . Vergeet ook niet va n re voren de bedrnding va n de 
achterui rrijlampen los re nemen! 

Controle 
In gedem o nteerde toes tand kunnen wc de a fzonderlijke ko ppelingso11-
derdelen contro leren. 

We beginnen met de plaa t. De dikte va n het voeringsmatcriaa l meren 
we ter hoogre van de klinknagels. Deze nagels moeren nog ruim o nder 
het oppervla k liggen, anders beschadigen ze her vliegwiel o f de druk­
g roep. Nieuw liggen de klinknagels ca. 1 mm verzonken. Her voering­
materiaal mag ook niet door ver aangetast zijn; een verre plaat voelt glad 
aa n en heefr een donker glimmend oppervlak. De naaf van de koppeling 
moet bovendien nog goed vast in de plaat zitten. Controleer dir door de 
naaf in de bankschroef re zetten. Liggen de veren los te rammelen of voel 
je helemaa l geen wrijving meer dan is het rijd voor een nieuw exemplaar. 
Veel fabrikanten waaro nder Fichtel & Sachs leveren ook gereviseerde 
plare n. 

De drukgroep is het volgende o nderdeel. Comroleer de diafragma­
veer op beschadigingen, het huis o p scheuren en het oppervlak van de 
drukplaat zelf. Lichte concentrische groeven zijn nog toelaatbaar, en de 
plaat mag eventueel iers ho l zijn (een voelermaar van 0.03 mm ma~ nog 
net op de kleinste cirkel onder een vlakke lineaal <loorkunnen). 

Een bolle drukplaat of radiale scheurrjes zijn slecht nieuws. Garages 
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zullen uit economische motieven en vanwege de ga ra ntie practisch altijd 
plaat en drukgrocp tegelijk vervangen. De zcl fs leurclaa r kan echter over­
wegen een nog gave drukgroep weer te gebruiken. Aan de drukgroep valt 
niets zelf in te stellen of te repareren. 

Ook het: vliegwieloppervla k moet gaa f en vlak z ijn. Bij diepe groeven 
of scheuren kan het oppervlak nageclraa id wo rden . Let er cla n wel o p dat 
de paspennen voor de drukgrocp verwijderd worden en da t ook het aan­
leg vlak voor de drukgroep zelf bewerkt wo rdt. Voo r het vliegwiel hou­
den we dezelfde vlakheidsrolcrantie aan a ls bij de drukgrocp. 

Het druk lager moer spclingvrij zijn, en goed aanvoelen . 
Voor het centreerlagerrje in de k rukas geldt hetzelfde. H et wordt op 

zijn p laa ts gehouden door een veerring. Een onwillig lager kun je uit de 
krukas persen door de ruimte achter het lager vol te pakken met zwaar 
vet. Door met een ha mer een passende doorn door het lager in het vet te 
slaan pers je her lager naar buiten. 

Vieze vingers 
Ler er bij mo ntage o p da t de vertanding o p de prise-as voldoende, maar 
nier te veel wordt ingevet. Hiervoor gebruik je speciaa l koppelingsvet, 
omdat normaa l vet re makkelijk van de as slingert. Vet de naaf en de as 
in, chuif de plaat enige malen over de as en verwijder a lle opgeschoven 
klontjes . Vanzelfsprekend raken wc het voeringsmateriaa l niet aan met 
onze vieze vingers. Heb je geen goede cenrreerpen d an is mijn ervaring 
dat zorgvu ldig uitmeten met een schuifmaat snelle r en beter resultaat 
geeft dan blijven prutsen met rammelende asjes. Verdere montage mag 
vanaf hier geen problemen meer o pleveren. 
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4.3 Versnellingsbak 

Tenzij je een zet:r crentievc monragefour maakt, zirren er in de M 400 
versnellingsbak geen ver nellingcn, ma ar wel 4 reducties en een prise­
clirectc. De titel is dus fout , maa r de meeste lezers zullen niet zitten te 
wachren o p een stukje over de semnn tisch juistere gangwissel. 
Bovendien ka n ik zo mooi nog even de overdrive meenemen: daa r zir wel 
een echte versnelling in . 

De versnellingsbak bestaat uir een g icrij zeren huis, gevuld met assen, 
tandw ielen , scha kelvorken en o lie. De ingaa nde (prima ire) as (die in de 
koppelingsplaat sreekt) en de uitgaande as (waar de cardanas aa n vast 
zit ) liggen in elkaa rs verlengde. 

Voor de vierde 'versnelling' \Vo rden deze rwce assen door middel va n 
een schakelba re ko ppeling met elkaar verbo nden, en zo onrst;ia t de di ­
recte overbrenging. 

De lagere versnellingen ontstaan door tussenk omst van randwiclen. 
Onder in de bak ligt een hul pas die altijd doo r de ingaandi.: as wordt aan ­
gedreven. Met die as worden de ra ndwielparen voor de eerste, tweede en 
derde versnelling aangedreven. Deze tandwiclparen zi jn altijd merel­
kaa r in aang rijping, en kunnen beurtelings met een synchro koppeling 
op de uitgaande as worden vastgezet. Bij ingcsch;ikclde versnelling, 
d raaien de nier-gesch:ikelde versnellingen dus in hun eigen tempo over 
de as. 

De koppelingen o m de tandw iele n op de as vast re zenen zijn uitge­
voerd a ls synchro rncsh koppelingen. 

Dit is een bedieningsvriendelijker va riant op de ' klauwenba k' . De 
klamvenbak ko m je wel regen in raceauto's of zwa re vrachtauto's . .Hier 
moet de besruurder met koppeling en gaspedaa l (het zogenaamde 'dub­
bel klutsen ' ) her in te schakelen t;indwiel zo goed mogelijk op hetzelfde 
toerental als de as zien te krijgen . Lukt dar niet dan krijg je de koppe­
lingsklauwen niet in elkaar geschoven en ontstaat een luid gekraa k, het 
zogenaamde tandenpoetsen. 

De synchromesh koppeling neemt nu deze raak va n de bestuurder 
over. Bij het inschakelen van de versnelling wordt eerst met een wrij­
vingsring de as en het nog vrijdraa iende tandwiel op elkaar afgeremd, 
to t ze beide dezelfde snelheid hebben. Dan pas lukt het om de koppeling 
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helemaal door te drukken zodat de mechanische verbinding o ntstaat. 
Een versieren synchromesh ring heeft hier moeite mee, en za l nier zo best 
meer remmen . Bij snel schakelen is er dus toch nog snel heidsverschil en 

kan e r niet meer kraakvrij wo rden geschakeld, ten zij je do uble-de­
clmchr. 

De acl1teruirvers11elling ontstaat d oor een los ta ndwiel tussen tand­
wielen o p de in- en uitgaande as te schu iven. Door de tussenkomst van 
een exrra tandwiel draait de draa irichting va n de carda nas om. Om het 
'er tussen kunnen mikken ' van het extra tandwiel te vergemakkelijken is 
her achteruittandwiel recht vertancl . Zo ontstaat het zingende tandwiel­
geluid, dar de scheef vertande tandwielen va n de vooruitversnellingen 
niet hebben. Deze constructie is dus niet gesynchroniseerd, en kan dus 
nier netjes schakelen a ls de auto nog naar voren rolt . 

Een andere eigenschap van scheve tandwielen is, dat ze onder belas­
ting door her scheve krachtenspel de neiging hebben uit elkaar te schui­
ven. De versnel lingsbak van de 164 heeft clan ook een heel andere lagering 
dan de bak uit de bescheidener gemotoriseerde 140 serie (kegel lagers i.p.v. 
een simpele glij ring op de secundaire as). 

C irroën loste dat op door scheve tandwielen paarsgewijs (links­
rechts) toe re passen, maar deze te dure oplossing leeft alleen nog maar 
voort in het beeldmerk van C itroën, de 'double chevron '. 

De met de as meedraaiende synchromesh-koppelingen worden ver­
schoven door de schakelvo rken . De schakelvorken zijn met een borg­
pennetje aan de schakelassen boven in de bak verbonden en g rijpen in de 
groef in her huis va n de synchromesh. 

Afhankelijk van het vla k waarin je de pook ho udt, kun je één van de 
schakelassen verschuiven. Er is dus één as voor de achte ruit, een as die 
één en twee bedient en een derde as voor de d erde/ vierde versnelling. 

Kogels en veertjes zorgen er voor dat de assen inklikken. Problemen 
met de schakelvorken blijven beperkt tot slijtage van de glijvoeten, hoe­
wel sommige gebruikers er in slagen de vorken te verbuigen. 

Reparatie 
Klussen die in aanmerking komen zijn het vervangen van synchromesh­
ringcn, schakelvarken en (preventief) lagers. Liggen de lagers er al lang 
uit, dan zullen de tandwielen ook niet meer fris zijn. Synchromeshringen 
zijn voor a lle versnellingen gelijk en kosten ca . /65,-. 

Het verwijderen van de bak staat in a lle boeken en is ook a l vaker in 
deze rubriek beschreven. Voor demontage van de bak zelf, beschrijft 
Volvo divers prachtig gereedschap, wat helaas ook zeer aan te raden 
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valr. Is het absoluut niet re lenen, dan ko m je ook een heel eind met he­
leicl, ged uld en een nylo n hamer. 

Werk je volgens J-laynes, clan beveel ik de volgende wijzigingen aan: 
Laar de lagerkooien o p de secundaire as zirren, met de lagers erop 

krijg je de secundaire as ook uit de bak gehengeld . 
2 Leg b ij mo ntage eersr de assen in de bak , tik dan de lagerschalcn van 
de secunda ire as o p hun plaats en mo nteer pas a ls laatste de lagers van 
de primaire en uitgaan c.l e as. 

Overdrive 
De overdrive is een aparte versnellingsba k d ie achter aa n de versnel­
lingsbak zit geschroefd . De overdri ve wordt gerea liseerd door een hy­
draulisch inschakel baar planeta ir tandwielstelsel. 

Een planeta ir tandwielstelsel bestaa t uit een zonncwicl , daar omheen 
enkele planetenwielen in een ho uder en dit geheel weer geplaatst in een 
ringwicl. Je houdt een tandwiel vast , drijft een tandwiel aan c11 haa lt je 
vermogen van de overblijvende component . Zo maa k je dus de bekende 
(fiets} drieversnellingsnaaf of een automatische versnellingsbak. 

Voordelen va n een pl a netaire versnellingsbak zijn de compacte 
bouwvvijze en de mogelijkheid de versnelling met een 'vvrijvingskuppc­

ling in te schakelen. 
In het overdrivehuis zit dus behalve de versnelling (0.787:1} ook een 

o liepomp, een lamellenkoppeling en een vrijloop. 
De o lie wordt gedeeld met de versnell ingsbak en is no rmale motor­

olie (bij de 240 is Jat voor alle bakken Automatic Transmission Fluid, 
de 164 doet het met drie smaken, want in de M 400 zit meestal versncl­
lingsbakolie SAE 90 (maar SAE 30 of 20W40 mag ook) . 

Bij de 240 ko mt ook nog een M 47 variant voor met een handge­
schakelde 5e versnelling die achter aan de bak zit geplakt. 

Jn direct-drive (uitgeschakelde overdrive} wordt her motorkoppel over­
gebracht via een freewheel op de uitgaande as. Een met het zonnewiel 
verbonden trommel met voeringmateriaal wordt door veren tegen het 
ringwielhuis gedrukt en zorgt voor de verbinding bij het afremmen op 
de motor. De planetenwielen kunnen niet draaien want het zonnewiel en 
het ringwicl zijn vast verbonden. 

Het oliepompje doet zijn best, pompt olie door de zeef en smeert het 
systeem, zonder da t het verder veel uitricht .. Schakelen wc nu de over­
drive in, clan wordt het oliecircuir in de a fvoer a fgeknepen. De druk 
loopt op, en een tweetal zuigers zullen de trommel met voeringsma-
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teriaal verschuiven. D it maakt het nu mogelijk voor de uitgaande as 0111 

harder te gaan lopen dan de ingaande as (dus 0 111 her freewheel in te 
halen), anderzijds is dit ook noodz:tke lijk , o mdat de tro mmel met et:n 
andere wrij vingsring wordr afgeremd en zelfs tilgezet, waardoor ook 
het cersr mcedrnaienclc zonnewicl s topr. De door de ingaa nde as aange­
dreven planetenwielen ,,vikkelcn af op het s ti lstaande zonnewiel en drij ­
ven nu het ringwiel sneller aan. 

Storingen in de overdrive kunnen o ptreden door pro blemen met de 
o liedruk, of slijtage van de wr ijvingskoppelingen. Als de solenoïde het 
doet, de zeef schoon is en er voldoende olie in de bak zit, kun je nog naar 
het o liedruk ventiel kijken. Bij verdere problemen moet de bak uit elkaa r. 

Niet moei lijk, maa r je moet wel al les netjes choon ho uden. Begin 
dus met het :t fpla kken van de cardanrunnel, zodat e r geen vuil meer naa r 
beneden va ir. De bak kun je laten zi tten. 

Conversie 
Er zijn een aanta l uitvoeringen va n de versnellingsba k verschenen, nier 
:1lleen voor war betreft de aanhangsels zoa ls overdrive o f stuurschake­
ling, maa r ook wa t de ta ndwielen betreft. De vroege typen hebben een 
minder lage eerstt: en tweede versnelling (3. 14:J resp 1 .97:1 ) da n de 
late re (met 3.64: 1 en 2. L2: 1 ). 

De overdrivebak (M 410) is op de uitgaa nde as en het deksel na ge­
lijk aa n een nier-overdri ve bak (M 400). M et een dag sleutelen vair daar 
uit te ko men. Het snelheidsmetertandwieltje is voor M 400 en M 410 
verschi llend, maar het ta ndwiel uit de M 400 past in de BW 35 zodat je 
bij het overgaan van auto maat naa r M 400 de telle raa nwi jzing correct 
kunt ho uden. 

De scha ke laar in de overclri veba k die er voor zorgt dat de overdrive 
al leen in 4 ka n worden ingeschakeld is van vitaa l belang. De overdrive 
inschakelen in de achteruit gaa t gega randeerd mis, en volgas in een te 
lage versnelling is ook niet best voo r de levensduur, o mcla r her mo to r­
koppel dan veel re groot is. 

Familie 
De M 40 ba k uit de 140 serie pas t niet op o ns vliegwiel huis, en her 13 20 
koppelingshuis is re k lein voor de B 30. 

De M 45 / M 46 bak uit de 240 lijkt ook heel erg op de o nze, maar helaas 
zitten ook hier de bomgaten naar her vliegwiel huis op de verkeerde plaats. 
Of de overdrivc's uit re wisselen zijn weet ik nier: nooit geprobeerd, en veel 
o nckrdcclnummers zijn veranderd. Maar ze lijken sterk op elkaar, dus ... ? 
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4.3 Bak wisselen 

Een regelmatige vraag is war je allemaal tegenkomt :1ls je een versnel­
lingsba k verwisselt. H er korte a ntwoord is: ' ebt hangt er van af', maar 
het a ntwoord kan ook la nger: 

De 'J 64 is uitgerust geweest met drie verschillende transmissie : de stan­
daard 4 versnellingsba k (M 400), de 4-bak met Overdrive ( M 410) en de 
BW 35 automaat. 

De ha ndba kken hadden a ltijd een korre poo k (= verschil mcr de 
140-serie), de a utomaat kreeg pas in latere ja ren een vloerhandel, na 
eerst met een zwengel aan de s tuurkolo m te zijn begonnen. 111 her on­
de rdelenbock staat nog een vers ie van de handgeschakelde ver ncllings­
bak met stuurschakeling en een doo rlopende voorbank , maa r ik moer 
de eerste nog tegenkomen. 

Bij de a utomaat met stuurschakeling hoort ook een schattig indica­
tortje met een veen-je en een rouwtje in het instrumentenpaneel om de 
versnellingsstand aan re geven. Dir huisde o nder de linrkilomererreller, 
waar a ndere auto's Volvo hadden staan o f waar her overdrivelampjc 

was aangebrachr. 
De 4-bak wordt met versncllingba kolie gesmeerd , de overdrivebak 

lust motorolie. De automant wordt (uiteraard) met ATF gevuld. 
In principe kan een automaat vervangen worden door een M 400 / 

410 of vice versa, maar enig knutselwerk hoort daar doorgaans bij . De 
cardanas moet misschien gewijzigd worden (er zijn 5 verschillende leng­
tes) en de achteras heeft een aan de transmissie aangepaste reductie. Als 
je écht om werk verlegen ;,.it zou je een schakelauro kunnen ombouwen 
naar auromaat met sruurhandel (stuurkolom, instrumentenpaneel, gat 
in de cunnel en tapijtleggen, radiator met oliekoeler, pedalen, kilometer­

tellerkabe l, ere.). 

Gearing 
Er zijn drie combinaties voor kroonwiel en pignon in gebruik geweest. 
De meeste jaren hadden beide handbakken een 3.73 reductie en de 
automaat 3.31, maar 3.54 voor alle transmissies is ook mogelijk. Met de 
wielomtrek en de overbrengingsverhoudingen kunnen we uitrekenen 
wat de resulterende snelheid bij een gegeven motortoerental wordt. 
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..,,,13.73 = 31 kr? 
~ -- 1angsre' combinatie die we 

0.616 • 3.'14 • 60 / 3.31 · .797 = ~ 
Dar zijn forse verschillen, en bij _,,,,-_ 

voornamelijk op de autoweg brui~ 
Handbakken tot en met '71 had.......-, 

sncllingcn dan de latere. Ook is het~ 
zijn de verschillen klein. In tabelvorm,--

-'71 '71 - BW35 
] 3.14 3.54 2.29 
2 1.97 2.12 l.45 
3 1.34 1.34 l 
4 1 l 

De M 400 serie is nier uitwisselbaar met de Ivt" 
wel er sterke familieverwanrschap is: her boute..-­
huis komt nier overeen, dus het B 30 vliegwielh 
her B 20 vliegwielhuis uit een '75 240 past nier OP"" 

De automaten zijn ook weer in diverse uitvoerir 
Tor Ch 32400 heeft de staart een andere lengte dar. 
invloed op de lengte van de aandrijfas), en een E hec 
pelomvormer dan de carburatiemotor. 

Ook in de J 40 zat een BW 35 automaat, maar de 
mer die rypen zijn minimaal. De tandwielrjes voor de 
aandrijving zijn voor M 400 en BW 35 gelijk. Je kunr du 
een auromaar in een handbak monteren als je de achtera 
vangt. De kilomererrellerkabel voor de M 400 is korter l 

voorde BW 35 en M 4'10 

Transmissie verwijderen 
Een M 400 weegrca. 35 kg, de M 410 en BW 35 zitten eerder 1 
van 50 ror 62 kg. Ik ril dar nier meer, dus voor mij is een krik t 

G lobaal gaar de procedure als volgt: 
- Verwijder eerst de pook, want je hebt nu nog schone handen 
de pookhoes zir een grore moer. 
- Schroef de radiator los, maak de gassrang en de eventuele kick, 
kabel Jos en koppel de accu af. 
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11400) doet clan met] 75-15 banden: 

0 rprn (0.6 L6 mis de wieldiameter) 
n maken doet clan: 

/ 1000 {. 797 = de overdrive) 

tsrc combinatie zal de overdrive 

ZIJn. 

leinere sprongen russen de ver­

verk anders, maar van buiten 
de automaat als vergelijking: 

5 serie uir de 240, hoe­
'ltroon bak-vliegwiel­

.is niet bruikbaar, en 
•.-is zes-cylinderblok. 
en geleverd. 
·:fa1arna (is dus van 
- ceen andere kop-

-:::;cereenkomsren 
-:JiPmetertel ler-
...-e t wieltje uit 
.,,;e r mee ver­

tde kabels 

f?uurt 
__ äeel. 

-----

BAK WISSELEN GRO 

- Als je niet boven een put of op een brug werkt, zet de auro dar.-­
en achter op bokken (de achterwielen moeren kunnen draaien). 
- Draai de spruitsruk-uirlaatpijpbevestiging los. 

- Zet een krik onder de bak, en verwijder de versnellingsbaksteun. 
Maa k nu de cardanas (UNF bouten!) los, de koppelingskabel, de bedr·::-­
ding en rellcrka bel (bij een automaat de srangen en de olieleidingen er.­
pijlstok). 

Laar het blok voorzichtig achtcrovcrk:rntclcn, en vang het op mer een 
blok tegen het schurbord. 

- Draai de vlicgwielhuisbouren los, lo het vliegwielhuis van de pas­
pennen (nylon hamer, schroevcdraaier en volharding) en trek de bak op 
de krik naar achteren. 
Bij een automaat moet je eerst nog de converter losschroeven van her 
vliegwiel, voordat je de automaat naar achteren kunt schuiven, a nders 
trek je bak en converrer uit elkaar. Het scheiden van krukas en convcr­
ter wil echter nog wel eens tegenvallen, en in zo'n geval is vals spelen' 
wel zo goed voor de gemoedsrust. 

Let er dan wel op dar er op dat moment geen vuil in de bak of con­
verrer komt, en schuif de zaak zo snel mogelijk weer in elkaar. 

Let er bij montage op dat de converrerbourjes met hun ringetjes ge­
monteerd worden. Steken ze re ver uit, dan is dat flink schrikken als je 
de motor start, want da n hoor je een fors geratel, omdat ze her blok 

raken. 
- Laat tot slot de bak zakken en neem hem onder de wagen uit. 

Transplantaties 
Als je een automaat vervangt door een handbak heb je naasr de trans-

missie nog nodig: 
pedalenset 

- koppelingskabel 
- vliegwiel 

roplager en borgveer 
- drukgrocp 
- cardanas 
- baksrcun 
_ pookhoes van een 240 . 
Afgezien van het feit dar de pedalen ergens onder het dashboard zmen, 
valt van het vervangen van de pedalen weinig te melden. 

Her vliegwiel bestaat er in rwce smaken: - '7~ _met 6 bourgar\\\ 
'74-met g bomgaten. De late 164's hebben namel11k een\\\\\ 
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Als je twijfelt :,an de versie kun je de poeliebout voor in de krukas ver­
gelijken . Als de sleure lwijdre in beide geva llen gelij k is, zi t je goed. De 
la te krukassen hebben een bout met metrisch schroefdraad , de o ude 
typen zijn UNC. 

Tussen km kas en fl expl:tte (= vliegwiel voor de a utomaat) z it nog een 
adapterring. Deze ka n e rg vast zitten. Gebruik óf een slag trekker, óf pers 
de ring hyd ra ulisch los mer een passend stempel, dik ver en een ha111er. 

Schroef dan de 6 of 8 boutjes weer in de gaten (één s lag los, o m de lek­
k:tge 1-e beperken), vu l de kamer achrer de ring met dik vet, en sb een 
ronde, passende as door het centr:1 le gar. Of improviseer iets m et een 
kei lbout en een sbgtrekker. 

Gebru ik het voorste stuk va n de cardanas dat bij de bak hoort. O ude 
automaten en overdrivebakken hebben dezelfde ee rste he lft, late re 
typen hebben a llem:,al een eigen as. Het tweede stuk is voor a lle typen 
gelijk , rna ,1r er zijn twee lengtes, afhankeli jk van het bouwjaar. In '71 
werd de wielbasis 2 cm langer door de achteras aa n la ngere draaga rmen 
re h:rngcn. 

De carcl:tnas kun je niet w illekeurig in elk aa r steken: de voorste en ach­
terste kruisko ppeling moeten in hetzelfde vlak staa n. Zet je de cardanas 
verdraaid in elkaa r dan loopt de as niet meer mooi rond, en zijn trillingen 
het gevolg. 

Volvo hecfr voor a lle transmissies een eigen baksteun. Het verschil 
tussen een M 400 en BW 35 steu n is echter niet groot, althans niet zo 
groot dat ik het niet met de haa kse slijper o p kon lossen. De correspon­
derende boutgaten zijn in a lle bodies aa nwezig, maar er kan na tuurlijk 
voor 30 jaar vuil in zi tten. 

De 164 pookhoes is rond, maa r het ga t da t de auromaatpook achter­
laa t in het tapijt is vierkant. Dit valt goed op te vullen met een recht­
hoekige hoes uit een 240. De gaten in de tunnel zijn eveneens verschillend, 
maa r daar heb je a lleen last va n als een ha ndbak verva ngen wo rdt doo r 
een automaa t. Maa k een sja bloon van het gewenste gat en decoupeer 
het uit. 

Vergeet niet de anti roest behandeling. De achteruitrijlichten worden 
door de automaat doorgeschakeld, te rwijl de handbakken een contact 
naar massa, en dus de tussenkomst van een relais nodig hebben. Dit re­
lais is hetzelfde als het startblokkee rrelais van de automaat. De spullen 
zijn er dus, maa r je moet nog wel een paar draad jes leggen! 

Overdrives worden ook met een schakelaar en een rela is geschakeld. 
Bij de limkilomctertellers zit de overdriveschakelaar rechts o p de stuur­
kolom, bij de moderne dashboards zit daar de ruitewisserschakelaar, en 
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verhuist de kno p naa r de pook . 
Formeel moer ook het kenteken worden aangepast, als je een auto­

maat vervangt door een schakel bak. Als je pech hebt (problemen bij de 
APK) moet je de auro (duur) laten herkeuren bij de RDW. 
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4.5 Kruiskoppelingen 

De kruiskoppelingen zijn de scharnieren in de ca rdanas, de aandrijfas 
die de versnellingsbak met de achteras verbindt. Door de kruiskoppe­
lingen kan het motorkoppel worden over~edragcn terwijl de cardanas 
met de achteras mee beweegt. 

Kruiskoppelingen bestaan uit een op vier naaldlagers afgesteund kruis­
sruk. De naaldlagers zijn paarsgewijs aan de as of een flens bevestigd. 
Hierdoor kan de draaiende as scharnieren en toch een draaimoment 
overbrengen. 

Kruisstukken worden vaak paarsgewijs toegepast, omdat de as na 
een ' knik ' niet meer zuiver eenparig ronddraait. Gedurende een om­
wenteling za l het asuiteinde eerst een fractie langzamer en dan weer een 
fractie sneller draaien. Door nóg een kruiskoppeling te monteren, en wel 
zo dat deze net her tegengestelde effect heeft, zal de achteras weer het­
zelfde constante toerental van de motor aannemen . 

Hieruit volgt dus dar het schuifsruk van de cardanas maar op één ma­
nier in elkaar gezet mag worden, anders gaat de relatie verloren, en krijg 
je heftige trillingen. 

In de cardanas van onze Volvo's zi tten drie kruiskoppelingen, boven­
dien is de as nog ondersteund met een tussenlager. Dit is gedaan om de 
niet ondersteunde lengte van de cardanas en daa rmee het gewicht te be­
perken. De kruiskoppeling bij de versnellingsbak hoefr nauwelijks een 
hoek verschil te overbruggen, het eerste stuk van de as staat nog in lijn 
mei- de krukas. Daarom kan hier met een enkele kruiskoppeling worden 
volstaan. Het achterste stuk gaat op en neer met de achteras, dus hier 
zijn gepaarde kruisstukken 'verplicht'. 

Zoals zoveel zaken in dit tijdelijke bestaan hebben ook de naaldla­
gers in de cardanas niet het eeuwige leven. De afdichtingen laten het af­
weten, het vet wordt oud, en vuil en vocht doen hun verwoestende werk. 
De lagers lopen vast of krijgen te veel speling. De as loopt dan nier meer 
netjes rond en het wordt door de trillingen ronduit onaangenaam in de 
auto. 

Loopt het lager er helemaal uit, dan kun je misschien kruipend met 
50 km/h thuis komen. 

Een andere optie is dat de cardanas breekt. Het wild om zich heen 
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maaiende eind kan de bodem onde r de auto fors verbo uwen . Beide m o­
gelijkheden zijn niet comfortabel , en de verstandige o plossing is dus om 
rijclig het kruissruk re vervangen. 

Diag11ose 
Er v i11 gelukkig meer Volvo s i11 111ii11 directe om geving. niet allemaal 
zescyli11ders, 111aar toch zeer herkenbaar als familie, die af e11 toe stof 
11oor deze mhrieh aa11drage11. /-let pro l,leem was een 245 VAN, 11iet di­
rect ce11 /Jarago11 van verfii11d ri/ge11o t (lees een rammelbak) maar nu 
rammelde e11 v ibreerde zo ongeveer alles. Zolang je gas gaf te11111i11ste, 
want bii ingetrapte k o/}/Je/i11g was het direct over. 

Her eerste waa r ik bij zo'n probleemstel ling aa n denk is clan de uitlaat, 
want die volgr bij com bi's een spannende route vla k la ngs de rechter re­
scrvewielb;1k, gastank en trekhaak. H er kantelen va n de motor op de 
steunen (zeker a l de motorrubbers zoals zo vaak zijn inge cheurd) kan 
dan net genoeg zijn o m de uitlaat regen de body aan re duwen. Normaal 
h:rngt de uitlaa t in rubber, en her wordt dan snel duidelijk waarom. Op 
her L' C: rsre oog leek de uitlaat er echter goed o nder te ha ngen, dus maar 
even een stukje gereden. Inderdaad bleek de probleemstel ling heel aar­
dig te kloppen: bo ven de 90 km/h begon je automatisch de weg achter je 
re controleren op achte rblijvende virale o nderdelen, maa r bij gas los 
keerde de rust grotendeels weer. Bij trek kende moror werd her a lleen 
maar e rger. De motor moest er dus war mee re maken hebben, zodat 
kromme wielen en vierkante banden weer afvielen. En de auto trilde te 
erg voor een uirlaatpro bleem, een storende uitla at maakt o p de eerste 
plaats veel lawaa i. De motor en versnellingsba krubber waren goed , en 
ook de achteras za r er nier gekanteld o nder. D it is bela ngrijk , wa nt a ls 
her uiteinde va n de versnell ingsba k en de fl ens o p de ca rdan niet goed op 
elkaa r s taa n uitgelijnd, kun je ook CL:n fanta stische trilling krijgen. In dat 
geva l namelijk ko men de kruiskoppelingen ren o pzichte va n elkaar in 
een verschillende hoek re staan, wa a rdoor de laatste fl ens op de achteras 
niet meer el:'.npa rig (gelijkmatig) rond kan draa ien. En de flens moet dar 
wel van de achteras, zodat ruzie (=trillingen) her rcsulra;1t is. Maar h ier 
leek een versiere n kruiskoppeling of een recalcitrant tusscnlager meer 
waarschijnlijk. Nu hoef je daar niets aan te zien, en iets voelen kun je 
ook wel vergeten, met aan de ene kant 100 kg achteras, e n aan de ande­
re kant een complete ve rsnellingsbak, dus demontage was de vo lgende 
stap. 
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O m het kruis5tuk te vervangen moet c.le cardanas eerst o nder de auto uit 
worden geno men. Dit is wél even werk want de bouten door de flenzen 
zitten srevig vast, de ca rdan (lees: een achterwiel) moet een aanral malen 
verdraaid worden o m bij a lle bouren te kunnen, je moet toch veilig wer­
ken, en de dwa r5balk û ndcr d e versnellingsbak zit in de weg. 

Afha nkelijk van het beschikbare gereedschap kan het handig zijn de 
balk tijdelijk te demonteren, w:1nr niet iedereen za l het dunne Volvo 
dopje hebben voor op de slagmocrslcurel. 

De fl ensbouten zijn UNF, dus je merri che gereedschap pasr ook al 
nier. Dit geldt ook nog srccd ook voor de (metrische) 240. Ook de 
kruisstukken hebben tro uwens inchmaten . 

Let bij her losnemen va n het cenrersuppo rt op het roe5tige veertje en 
blikje wat uit het rubber ka n komen vallen . En het is pracrisch ;tllc delen 
van de aa ndrijfas te merken zodat je deze weer in de o ude positie kunt 
monteren (dus re la tie flens-as en as-schuifsruk vas tleggen met een ccn­
rerpo ns) . 

Controle 
Eenmaa l onder de wagen uit controleer je alle kruisstuklagers op dode 
punten en speling. Defecte kruisstukken komen nu makkelijk :-ian het 
licht. De afdichtingen va n kruissrukjes en schuifstuk moeten uiteraard 
ook in orde zijn. Het centrale kogellager lijkt heel speciaa l, maa r zir ge­
woon los in her rubber, en wordt doo r een moer op zijn plaa rs gehouden. 
Zet je de as in de bankschroef, zorg er J an voor dar je de ho lle buis nier 

pla rknijpr. 
1\tlijn mcrhocle o m de kruissrukken uit elkaar re halen wijkt nogal af 

van die va n Vo lvo. Ik begin ook mer her merken van de onderdelen en 
met met het demonteren van de 4 borg veren (bij een nieuw kruiss ruk zit­
ten ook 4 nie uwe borgveren, dus je mag bot zijn), maar dan wordt het 
bij mij heel anders. 

Bekijk her kruisstuk , ergens zit een vcrnippel, of een sluitprop voor 
het smcerk:-inaa l. Is er een vernippcl gemonteerd, clan draaien wc deze er 
eerst uit. Zer nu een nier te grote dop op een naald lager grenzend aan het 
smeerkanaa I en pers met een flinke bankschroef dit lager naar binnen en 
he t regenoverliggenclc naaldlager naar buiten. 

Na enkele millimete rs moet je uiteraard een grote dop als steun aan 
de andere kant gebruiken. Als her kruisstuk nier meer verder wil vair her 
ene lager al naar buiten, desnoods met hulp van een pom prang. Draai de 
as om en pers met de kleine dop en her kru isstuk her andere lager terug 
en ook eruit. Herhaal dit voor het andere srel lagers. Verzamel alle on-
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dcrdelcn en gebruik deze om nieuwe in te kopen, want het onderdelen­
bock is noga l o nduidelijk op dit punt. Een kruisstuk kost ca. [40,- tot 
f 120,-, a fl1ank elijk va n de maa t, kwaliteit en verkooporganisatie. 

Bronnen voor kruisstukken zijn de automaterialenhandel, het ROM, 
leveranciers in aa ndrijftechniek en de la ndbo uwmech:111isatic. 

M o ntage gaat in o mgekeerde volgorde. Let er op da t je flens en as niet 
ve rdraa id in elkaar zet (merktekens). Monteer de borgveren, en contro­
leer of ze goed in de groef liggen. Breng de smeern ippel aan en smeer de 
kruiskoppeling. Dit kun je van tijd tot rijd herha len. Het is geen goed 
idee om de :rnclcre lagers dan ook door te smeren, want het vet in de an­
dere kruisstukken is vermoedelijk hard geworden. Dat krijg je dan toch 
niet langs de naaldlagers en afdichtingen geperst. Voor we de as weer 
onder de auto zenen maken we de splines goed schoon en ve tten we ze 
opnieuw in met Mo52-vet (molykote). En let op de merktekens die je ge­
maakt hebt om de as niet verdraa id in elkaar te schuiven! 
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4.6 Achteras 

De achteras van onze 164 is een stevig stuk ijzer (wat iedereen die er aan 
gewerkt heeft zal beamen) en wordt dan ook niet overmatig geplaagd 
door problemen. Toch bereiken mij nog regelmatig vragen over dit onder­
werp, reden genoeg om er in deze kolommen aandacht aan te schenken. 

Modder 
Allereerst is er de kwestie van achteras-overbrenging: 
Onder 164's zijn origineel achterasreducties gemonteerd van 3.31: 1, 
3.54:1 en 3.73: 1. 

De ' langste' achteras werd geleverd in combinatie met de automaat 
(omdat er in de koppelomvormer als het ware nog een 'extra lage ver­
snelling effect' ontstaat), terwijl de ' korte' 3.73: 1 reductie bij de hand­
bakken hoort. Late M 400 bakken kunnen ook een 3.54 hebben. 

De gemonteerde reductie wordt vermeld op een type-plaatje dat je 
onder de modder op de verstevigingsrib tussen pignonas-huis en de lin­
keras-buis kunt vinden. Ontbreekt dit plaatje dan kan de reductie ook 
met de volgende procedure worden vastgesteld. 

Krik de as aan één zijde op, ondersteun de auto op deugdelijke wijze, 
en voorzie de aandrijfas en het opgekrikte wiel van een krijtstreep. Tel 
nu hoeveel omwentelingen je het achterwiel moet ronddraaien om de 
streep op de cardanas 10 keer rond te krijgen. Ongeveer 6 x is de lang­
ste as, en bijna 8 is de korte reductie. Krijg je het wiel niet rondgedraaid 
dan zijn er 4 opties: 
1 Mechanische rampen. 
2 Goede handrem. 
3 ' In de versnelling' of ' park'. 
4 Je hebt een (even zeldzaam als begerenswaardig) sper-differentieel. In 
dat geval moet je ook speciale olie in het differentieel gebruiken. 

De achterasreductie bepaalt, samen met de gemonteerde bandenmaat 
en de ingeschakelde versnelling, hoeveel toeren de motor moet maken 
om bijvoorbeeld 100 km/h te rijden. Dit kunnen wc het beste illustreren 
met een rekenvoorbeeldje. De afrolomtrek van een 165 HR 15 band is 
ongeveer 1.96 m (een 185 / 70 wordt 1.97 m, 215 / 60 = 1.93 men een 
normale 175 / 80 is weer wat groter met 2.02 m). 
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Per omwenteling van de achteras leggen we dus J .96 m af. De cardanas 
maakt echter, om dir bij te kunnen houden, a l 3.73 omwentelingen. 

Als wc maa r even uitga:rn van een rvt 4 10 in de prise directe (=4e ver­
snelling)) dan wordt dit gelijk aan het mororroercnral. Bij 1000 tpm rij­
den wc dus l 000 / 3.73 • 1.96 = 52.5 meter per minuut. Per uur is clir dus 
(·60 / 1000)3 1.5k,n/u. 

Schakelen wc de overdrive in clan zakt het rocn:ntal ongeveer 20% . 
Zo kunnen we dus ook combin at ies uitrekenen die Volvo nooir gemaak t 
heeft. Ve rvangen w<: een au tomaat door de overdrivcbak en handhaven 
wc de 3.3 1 reductie dan komen wc op ct:n rijsnelheid van 44.7 km/h/ 
1000 rpm bij ingeschakelde overdri ve. 

De vraag is naruurlijk of de motor dit a llemaa l trekken ka n. Kan de 
motor het niet rrckken dan is de auro slechts met moeite va n z ijn plaats 
te krijgen en moet er in de hogere versnelling bij lichte he llingen a l weer 
gauw n:iar de pook worden gegrepen. Heb je daarentegen een hele korte 
overbrengi ng gekozen dan komt de auro vlo t van zijn plaats, maar de 
br:indsrofconsumptie z:i l er nier beter op worden. En ook de topsnelheid 
wordr o peens misschien door de roerenrelle r bepaa ld. Als je ra lly's rijdt 
z:i l dat geen probleem zijn. 

Kleurtjes 
Na her monteren van een achteras met een andere overbrenging zul je er 
wel aan moeten wennen dat de kilorneterreller de snelheid niet meer cor­
rect aa ngeeft, tenzij je ook de kleine moeite genomen hebt het teller­
wieltje in de sta:i rr van de versnellingsbak mee re wisselen. 

Voor de APK niet belangrijk , maa r het is weinig werk wa nt de teller­
aandri jving is voor de bakken BW 35 en M 400 gelijk . De overdrive 
heeft he laas zijn eigen aandrijving. Om de wieltjes uit elkaar te kunnen 
ho uden zi jn de wieltjes zelf va n een kleurcodering voorzien. 

Rock 'n ro ll 
Tor slotte nog het gegier, gcrik en gejank . Dit wordt veroorzaakt door 
versleten lagers of beschadigde tandwielen. Bij huilende lagers kunnen 
wc nog o nderscheid maken tussen gegier dat a lleen optreed t b ij het 
bochtenwerk en a lgehele mala ise. 

Treden de geluidseffecten a lleen in bochten op dan is er nog een kans­
je, zeker indien de muziek ook nog richtingsafha nkelijk is, dat het hier 
een wiellagcr betreft. Dit va lt met het omruilen van een steekas of een 
behulpzame dealer nog wel te verhelpen. Klinkt de achteras echter per­
manent alsof je achteruit rijdt, dan kun je a ls je nieuwsgierig bent het dif-

l'A G INA 2 1 2 KRIJGT JE AUTO EEN 



A C IITEHAS 

fcrentiecldckscl nog eens los ha len, maa r de remedie za l toch van een an­
de re as o f revisie moeten komen. Hetzelfde geldt voor beschadigde 
tand en. 

Met vers ie ren pigno naslagcrs kun je trouwens nier erg lang doorrij­
den . Door de grotere vrijheid v:111 de as (slingeren) g:1a t de o lickeerring 
eraa n, krijgt je a uto een ::mtiroestbeha ndeling en zet het pignon binntn 
de kortste keren (letterlijk) zijn randen in her satellieten-huis. In 1.0'11 

geva l is her zeker aardig om het dekseltje nog even los re halen. 

Deksel 
~ De achteras zit uit het zicht en is van dik ijzer gemaakt. Een beetje 
~ roest kan daar niet hinderen dacht ik. Het d ifferenticclhuisdeksel 
is echter van dunne plaa t gemaakt en bewees o nlangs mijn ongelijk. Een 
klein roestgaatje boven de waterlijn zorgde opeens voor vieze vlekken 
op de ga ragevloer. Verwisselen va n het dek cl is geen grot\: klw,, en na 
300.000 km een keer nieuwe olie is vas t niet verkeerd. 
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5 .0 Algemeen 

Er zijn diverse mogelijkheden om een ·164 tot stil stand te brengen. 
Sommigen onckr ons vertrouwen daarbij o p een voorganger of andere 
medeweggebruiker. Ik acht mij echter nog steeds niet gekwalificeerd om 
een uitgebreide serie over plaatwerk re starren, vandaar dat ik mij tot de 
officiële metho de beperk. H et remsysteem is een item dat rechtstreeks 
met de veiligheid te maken heeft. Dat ho udt niet in dat een doe-het zel­
ver daar geen repa raties aa n ka n verrichten, maar wél dat bij alle han­
delingen op safe gespeeld moet worden. Knoei,verk is hier nier op zi jn 
plaats. 

Het werk plaatshandboek uit 1969 heeft al 3ï pagina's nodig om het 
remsysteem te behandelen, en het bock is in latere versies alleen maar 
dikker geworden. Dat ga ik niet overschrijven, dus sla voor je begint het 
offic iële, of het H ayncs ma nual er op na . Een paar pagina's erbij verzin­
nen is echter geen probleem. 

Het remsysteem van o nze Vo lvo's is niet zeer gecompliceerd van op­
bouw, maar wel zeer uitgebreid. 

Alle versies beschikken over Volvo's ' triangel' gescheiden remsys­
teem, waarbij a ltijd remcapacireit op twee voorwielen en een achterwiel 
aanwezig is. De keerzijde van de medaille is, dat je bij reparatie al gauw 
twee keer zoveel onderdelen nodig hebt als bij andere auro ·s. 

Oude l 64's begonnen met een Girling remsysteem, terwijl later over­
gestapt werd naar ATE. De Girling klauwen herken je aan de anti-ram­
mel-veren van rond ijzerdraad en de haarspeld-borgveenjes op de 
pennen die de blokken positioneren, terwijl de ATE klauwen vlakke 
blikken ve ren o p de blokken hebben liggen . 

Vanaf 'ï2 zijn de voorste schijven dikker en geventileerd en de klau­
wen inwendig uiteraard breder. De rest van het hydraulische systeem 
volgt de trend van veel en groot met een met dubbele membramen uit­
gevoerde rem bekrachtiger, tandem- hoofdremcylinder, gescheiden rem­
d rukregelaars voor de achterwielen en een drukverschilschakelaar 
russen beide circuits, om aan te geven dat er (n)iers mis is. 

De handrem werkt apart op rwee kleine trommeltjes, een systeem dat 
niet perfect is, maar altijd nog beter als een handrem op de schijven. 
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Controle 

Een goed remsysreern wo rdt gekenmerkt door voldoende voeringdiktc, 
gladde schijven, gangbare zuigers en o nbeschadigde tofkappen, o n be­

rispelijke remslangen en leid ingen en geen lekkage. En uite r;:ia rd een in­
tac t rubber o p het voetpedaa 1. 

De remblokken bestaa n uit een sta len pl ::tat met daarop voeri ngma­
teria;i l gelijmd. De min ima le voeringdikre is ca . J 111111 , bij d unnere voe­
ringen rem je nog niet ijzer o p ijzer, maar de wa rmtehuisho uding russen 

schijf, blok en remkbuw is n iet meer correct. 
De blokken moeren links- rechts gelijk slijten, is dat niet he t geva l clan 

blijfr vermoedeli jk een zuiger hangen. In zo 'n geval wi l het wiel vast ook 
niet meer vrij draaien. Zware geva llen he rken je aan de roest o p een zijde 
v:111 de schij f of chee f trekken va n de a uto. Remmen met de ha nden los 
geeft vaak een a;irdige indica tie. 

Lichte groefjes in de schi jven zijn toelaatbaar maar rillen va n he le o f 

halve millimeters diep n iet. T ijdig blokken verversen helpt hie r preven­
rief. 

De rcmslangen mogen geen scheuren o f uit tulpingen verto nen , en 

1.eker geen spo ren v;in lekkage. Verwa r scheuren in de sla ng niet met 
scheuren in klodders birac en Ier o p schuurp lekken (zie ook 5.2). 

De remleidingen mogen niet diep ingeroest zijn (een be ruchte plek 

zijn de leidingen o nder de radi ator) en het pedaa l mag niet langzaam 
wegz;ikkcn onder constante druk of sponzig aa nvoelen . Een druppel on ­

deraan de naad hoofdremcylinder-rembekrachriger spreekt vaak boek­
delen. 

Groene Blokken 
O m de blo kken re kunnen vervangen verwi jderen wc eers t het wiel. 

Gebruik een goede krik en ze t een bokje o nde r de auto . Een minimale 

o plossing is om het wiel onde r de dorpel te leggen. 
Verwijder de twee montagepennen, ATE's tik je er zo uit (opletten dat 

je bij oude pennen niet het borgringetje o p het uite inde verliest , hoewel 
vervangen missch ien wel beter is ) en bij G irling pennen moet eerst de 
haarspeldveer er nog uit. Pas ook o p voor het wegsch ieten va n de anti­

rarnmelveren. 
Blokken kunnen goed klem geroest zitten, en in zulke gevallen kun je 

het best beginnen om met een pomptang (achter de oren va n het blok en 
op de buitenkant van de klauw) de zuigers iets in te duwen. Flink wrik­

ken, <le blokken eerst nog verde r naar binnen tikken en oude schroeve­
<lraaiers door de gaten als hefboom gebru iken za l uite indelijk wel 
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resultaa t hebben. De bek van een pomptang is ook een prima hefboom 
o m de blo kken e r uit te trekken. Wil je de blokken weer gebruiken dan 
moet je goed o ntho uden waa r welk bl ok vandaan kwam. 

De blokken bevanen misschien nog asbest (evenals trommelrem- en 
k o ppelingsvoering en veel pakkingen), vermijd dus het inademen van 
stof. 

Nie uwe remblokken kun je pas monteren a ls de zuigers weer vol­
d oende teruggeschoven zijn . Dat gaa t goed met een klein model lijmrang 
of met een ba11delichre r die je voorzichtig tegen de schijf steunt. Zorg er 
in ied er geva l voor de srofa fdi chring nier re beschadigen. 

H et vloeistofnivea u in her reservoir za l stijgen, en cvc1rn1eel zelfs 
overlo pen. Dat is geen goede zaa k, wanr remvloeistof tast de lak aan. 

Als de blokken te breed blijken te zijn, zir er nog teveel roest in de 
kla uw: di t kra bben wc clan voo rzicht ig weg. 

N ieuwe blokken bevatten nog veel oplosmiddelen va n de lijm ere. 
Probeer ha rd remmen mcr groene blokken re vermijden, her is beter als 
d at spul op e igen kracht naa r buiten dampt. 

Slangen 

Remsla ngen ve rvangen is niet mijn favoriete klus. De reden daarvoor is 
dat de leiclingmoer vaa k srevig op de leiding geroest zit. De leiding draait 

dan mee met de moer en dat is geen goede situatie (ik heb al een kurkc­

trekker en g lycol in de wijn is één ding, maar remvloeistof?) . 
De moer heetsroken en stiekem een beetje kruipolie gebruiken (olie 

en vet z ijn funest voor de rubberen afdichtingen in her remsysteem) wil 

nog wel eens helpen, maa r als je pech hebt moet je de leiding doorknip­
pen. H eb je de beschikking over een felsappa raat dan kun je misschien 

de leid ing nog iets inkorten, maar anders zit er niets anders o p dan het 
hele stuk a ls pa: roon te verwijderen en bij een remrnendiensr na te laten 

maken. 
De a ndere kant van de slang zit in de cylinder gesdirocfd en levert 

doorgaans geen pro blemen op, hoewel ik hij een Golfje ooit linbc draad 
tegenkwam. Volvo's zi jn dacht ik altijd normaal (rechtse draad). 

Dezelfde ro t:stproblemcn komen ook bij de andere leidingnippeltjes 
voor, m aa r da r merk je pas later omdat je eerst in de problemen komt om 

het zachte nippeltje los, in plaats van rond re draaien. Officiële leiding­
sleutels helpen wel maar soms nog niet voldoende. Voor die gevallen ge­

bruik ik een opengezaagde ringsleutel die ik met een griptang volledig 
klem knijp op de nippel (als dit niet helpt wordt ik boos). 
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12-Cylinders 
Onze rcmklauwen bevatten in rotaal 12 cylindcrs, dus ook twaa lf rcm­
zuigcrs. Als de stofkap beschadigd raakt kan vocht tussen wiger en cy­
linder indringen en de zo ontstane roest zal er voor zorgen dat de zuiger 
v.1sr komt te zitten. Hoc meer zuigers, des te groter echrer de kans dat er 
eens cemje niet: meewerkt (Kettering, uitvinder van de contactpunt-ont­
steking en een zeer oudL: ba:1s van Gi\11, zei ooit a l eens da r onderdelen 
die je niet monteerde niets kostten en ook niet kapot gingen). 

Slaag je c rin de vastzittende zuiger uit zijn holletje te krijgen, dan be­
sraat er de mogelijkheid om de roest voor de afdichting voorzichtig weg 
re schuren, de zuiger eventueel te vervangen e 11 nicmve afdichtingen te 
monteren . 

Is de cylinderwa nd achter de keerring ook ingeroest dan kun je bete r 
een andere klauw monteren. 

Volvo stelt voor om vastzittende zuigers met perslucht re verwijde­
ren, maar die lui zijn gek. Met het remsysteem kunnen we makkelijk 50 
keer harder duwen, en dar is maar a l te vaa k nodig. Om zoveel druk op 
de v:1 rzittcnde zuiger re kunnen zetten moeren a lle andere zuigers wel 
eerst worden tegengeho uden, met een blok hout, een stevige lijmta ng 
enz. Bij deze operatie moet je de kla uw trouwens wel losschroeven want 
de zuigers zijn langer clan de remblokken dik zijn. De schijf moet er dus 
russcnu1r. 

H ydraulische onderdelen maken we grof schoon met spiritus, daar­
na wel goed droog blazen . Een laatste reiniging doen we met remvloei­
stof. 

Dat spul is nier gezond en bijt gemeen in open wonden, handschoe­
nen zijn dus nier verboden. Opvallend is tro uwens dat in het Volvo­
werkplaatshandboek de kla uwbouten consequent weer gemonteerd 
moeren worden met een drupje borgvloeistof. Dit ondanks het feit dat 
de bouten voorzien zijn van een nylon borgprop. 

De bouten waarmee de klauwhelfren met elkaar verbonden zijn mag 
je trouwens nooit aanraken. Deze rekbouten kunnen niet worden her­
gebruikt zonder groot gevaar van breuk en zijn niet los verkrijgbaar. 

De schijf van 164 
Het zal nier vaak voorkomen dat de voorste schijven van de naven moe­
ren. Laat je de schijven afdraaien dan zullen veel rcmspecialisren de 
schijf zelfs liever op de lagerpassingen inspannen (vooraf informeren) en 

dan moet je juist de lagers losnemen. 
Nieuwe schijven zijn natuurlijk een superieure oplossing, en dan valt 
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het vaa k niet mee o m het huwel ijk tussen naaf en schijf te ontbinden. 
M ocht klo ppen op de rand niet helpen, en heb je geen passende trekker, 
dan kun je her beste de schijf met naaf en a l van de as nemen, de schijf 
ondersteunen en de naaf e ruit slaa n. 

De ach terschij ven moeren vaker los, want hier binnen huist de hand­
rem. Probleem hier is vaak dat de ha ndremschoenen vast lopen op de 
ra nd roest in de trommel naast het loopvlak. De schoenen terugstellen is 
hier de oplossing. Dat is de eerste keer echter wel een kleine puzzel, 
omdat je nier kunt zien wat je moet doen. Een studie 111:1ken van de 
plaatjes (ondcrdelenboek, [-Iaynes etc.) helpt. 

P roblemen met de handrem beperken zich meestal tot ma lheur met 
de bowdenkabel (roest, breuk), het opslijren c.q. losroesten va n de voe­
ring of a ls je pech he bt: verslaan. Dat laa tste ligt dan aan kecrringen 
waar nauweli jks bi j te komen is. 

Vloeisto f en lucht 
Als het hyd raulisch systeem los is geweest zal er opn ieuw o ntlucht moe­
ten worden. H et is zowiezo een goed idee o m de remvloeisrof periodiek 
(om de 2 jaa r) re verversen , omdat de o nrluchtingsni ppeltjes dan minder 
kans krijgen vast te roesten, corrosie va n het inwendige wordt voorko­
men (oude remvloeistof wordt zuur) en remvloeistof water opneemt 
waardoor het kookpunt gevaa rlijk zakt. H et water in de remvloeistof is 
trouwens voor het grootste deel afkomstig van diffusie door de rubber 
slangen heen. 

Vastzittende nippels hectstoken en voorzichtig losdraaien met een 
goed passende pijp of dopsleutel met inwendig zeskant. Een griptang is 
in ieder geva l beter clan een steeksleutel. 

Het klassieke ontluchten met vriend, vriendin, moeder of kleine zus je 
op de peda len staat voldoende beschreven in allerhande literatuur. 
Aangezien ik voornoemde personen niet om drie uur 's nachts voor mijn 
164 kan wakkerma ken (snap je dat nou?) gebruik ik de volgende methode. 
- Snij ·t O cm sla ng (radiatorslang of nog dikker) af en dicht een kant af 
me t een prop en een slangeklem. De prop is voorzien van een race­
fiets-ventiel. 
- Vul het reservoir zo vol mogelijk en wurm de slang over de schrocf­
draadopening. 
- Vastzetten met een tweede slangeklem en mer een fierspompjc op 
druk zetten (2 bar max). Gaat de zaak sissen, dan draaien we de sbngc­
klem nog iets aan. We kunnen nu ontluchten door een nippel open te 
draaien, de vloeistof stroomt zolang er nog druk is. 
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Hou wel het niveau in het reservoir in de gaten en vul tijdig bij: an­
ders komt er weer lucht in het systeem. Oude remvloeistof behandelen 
;ils chemisch ;ifval, nooit weer teruggooien in het reservoir. 

De rembekrachtigcr is nauwelijks reparabel, maar gaat ook nooit 
kapot. De terugslagklep om her vacuüm re bewaren moet natuurlijk niet 
lekken. Een test op goed functioneren is eenvoudig uit te voeren. Trap 
bij afgezette motor enkele ma len op de rem totdat het vacui.im in de be­
krachtiger weg is en het pedaal keihard aa nvoelt. Start nu de motor met 
de voet op de rem. Bij een goed functionerende bekrachtiger zal het pe­
daal direct een eind zakken. 
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5 .2 Remslangen 

Diverse e igenaars van ·164 's rijden rond met auto's die al dan niet gron­
dig aan de eigen smaak zijn aangepast. Is men eenmaal bezig dan is een 
favoriete toevoeging al gauw de montage van brede sloffen. Van mij mag 
het, maar het is niet zonder risico. 

Her blijkt namelijk dat de voorste remslangen in sommige gevallen 
dan tegen de band aan kunnen komen en doorslijten! Niet echt APK 
dus. Heb je brede branden c.q. bredere velgen, dan is het zeer aan te 
raden de remslangen hierop te controleren. Heb je problemen dan is het 
achter de verbindingssrang tussen stabi en draagarm om leggen van de 
(nieuwe ) remslang in de meeste gevallen een goede oplos ing, en de eind­
aanslagen voor de stuuruitslag uitdraaien kan ook helpen, maar dat 
gaat natuurlijk ten koste van de draaicirkel. Denk trouwens bij de con­
trole aan het feit dat een wiel nog fors kan in- en uitveren, en dat de band 
ook nog wel 2,5 cm opzij beweegt. 
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5.5 Handrem 

De bowdenkabel is bij de handrem vaak het zwakke punt. De binnen­
kabel roest, schuurt (soms) over de hete uitlaat en op een kwade dag trek 
je d e ha ndre m opeens twintig takjes aan. Het ROM of de Volvo-dealer 
biedt hier uiteraa rd een (dure) oplossing, maar vaak is de buitenkabel 
met alle rubbers nog verrassend goed. Mits je nu beschikt over hardsol­
deerfacilitciten kun je voor [5,- gered zijn. 

~ Allereerst demo nteren wc de oude kabel. Voor de mantel is dit vrij 
..., simpel: de o vervloedige bitac heeft meestal roest voorkomen. De 
binnenka bel ka n w at meer problemen opleveren, de pennetjes in de ka ­
belgaffels zitten zelfs na een boel kruipolie (voorzichtig, denk ~1an de 
rem voeringen) meestal nog muurvast . 

Oplossingsmethode: 
- Verwijder het wiel. 

- Sloop het borgveertje. 
- Ondersteun het ga ffeltje met een holle pijp (z ie illustratie 1 ), 
zet eventueel d e brander er nog op. 
• Sla met een drevel en hamer het pennetje in de pijp. 

- Haal nu bij een winkel in scheepsbeslag 3 meter soepele staalkabel 
van de juiste of iets kleinere diameter. RVS is ook prima . 

- Knip de oude kabel van de gaffels en boor een nieuw gat door de 
oude kabelrest. 
- Maak alles goed schoon en span de kabel in de bankschroef {zie illu­

stratie 2). 
- Stook de ga ffel heet (de kabel warmt wél mee op) en voeg de soldeer 
toe (voor RVS kun je het beste zilversoldeer gebruiken). 
- Maak nu de binnenkabel op lengte, vet hem in, rijg de buitenkabel 
met alle moeren in de juiste volgorde en soldeer de andere gaffel. 
Montage zal ve rder geen problemen moeten opleveren. 

Handrem 
~ De handrem van de .140-164-240 serie is een drama met meer af-
~ leveringen dan Coronation Street. Laatst had ik er weer een, die 
duidelijk niet 'MOT'(=APK) was. 

Alles was weer gangbaar, de trommel en voering netjes, maar hij deed 
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het maar één kant op. Vaak is dan het probleem dat het spanmechanis­
me om de voeringen uit elkaar te duwen een zeer beperkte..: slag heeft. Als 
de trommel dan wat ruim is geworden, krijg je de sc..:gmenten niet ver ge­
noeg meer uit elkaar gedruk t . Sommige series hebben een stelmechanis­
me, maar dit was er één met een niet af re ste llen (lees goedkope) 
afstandhouder tussen de schoenen. Een klein reepje blik om deze niet af­
stelba re gaffel iets langer re maken deed ook deze keer weer wonderen. 
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6.2 Wiellagers 

Dit is een o nderwerp waarmee wc in een vieze handen boek voor de dag 
kunnen komen. Voo r de zich aangesproken voelende lezers geldt dat 
vermoedelijk in mindere ma te, wanr reken maar dat je van het vervan­
gen van een (voor)wiellager vieze handen krijgt! 

Voorwiellagers zijn o nderdelen die niet het eeuwige leven genieten. Het 
ver waarmee de lagers gesmeerd wo rden veroudert, vuil en vocht drin­
gen door rot in de lagers, a l dan niet geholpen door een deiect rakende 
afdichting e n lange periodes van stilstand zijn ook niet echt goed voor de 
loopba nen . En ook o nder optimale omstandigheden zal er eens een eind 
komen aan hun levensduur. 

Een lager is versieren a ls de loopbanen of de kogels sporen van sl ijta­
ge gaan vertonen. Weinigen onder o ns zullen zich echter geroepen voe­
len de handel uit elkaar te sleutelen om een visuele diagnose te kunnen 
stellen . In de praktijk is de terechte gewoonte dan ook om duur re rijden 
totda t het lager hoorbaa r begint te protesteren of speling krijgt. Een 
o ve rijverige APK-man kan evenrueel ook vroegtijdig roet in het eten 
gooien: wiellagers vervangen is weinig werk en verdienr redelijk; som­
mige ke urmeesters zijn er dus aa rdig happig op. 

Speling in een lager detecteren we door her wiel vrij van de grond te 
krikken en de band stevig heen en weer te wrikken. Een goed afgesteld 
lager is spelingvrij en rammelt dus niet. Vind je wél speling, maar maakt 
het lager geen lawaai da n kun je proberen het lager na te stellen. Vaak 
zal deze vreugde va n korte duur blijken te zijn, want speling duidde al 
o p slijtage en het ingrijpen in de relatie russen de reeds op gespannen 
voer met elkaa r levende onderdelen van het lager heeft meescal een 
slechte invloed. 

Maar nastellen kost niks, en als je net als ik een optimist bent kun je 
het uiteraard altijd proberen. 

Defecte lagers maken vaak ee11 z ingend geluid dat in bochten de ene 
kant op sterker w ordt en in bochten de andere kant op afneemt. Linksaf 
meer herrie is meestal de rechterkant, maar er zijn altijd uitzonderingen. 

Zoals bij een 245 die ik ooit eens mocht le11e11. Deze stuurde wat los­
jes, maar maakte geen vree,nde geluiden. Erger was dat het af en toe leek 

VIEZE l-JANDEN! PAGINA 227 



1; T{f l F P (, . 2 V O () H W I E J () 1' 11 ,\ N C I N C 

ilso/ je over een diü/w steen reed n/ dat de 111otor er c11en rotan/ ,nee r1/J­

hield. Dit IJ/eel~ een rotan/ uitgedroogd 1U1ellager te zij11111et /;a/.:./1.c11 spe­
ling, wat af en toe 1101/cdig vastliep. De lagerpassi11g 111 het huis was dan 
nol~ zeer mim geworde,r. handig bij de111011tage, 1Ua11t /Jet lager viel er 
11a11zel( 11it. Met /,octite Beari11g Fit, of i11 dit geual 111et ee11 iets 111i11clcr 
1vaa11 zi1111ig geprijsde concurrent (Che111(asl) viel dit probleem echter 
ee1111n11dig op te lossen. 

Ben je ook n::i her opkrikken van her wiel en het mer d e ha nd ronddraai­

en van de n:1af e r nog niet zeker v::in een d efccr lager te hebben gevonden , 
J::111 i er nog de \'Olgendc meth ode. 

Verwijder de remblo kken (srorendc geluiden ) en wip met een pomp­
rang de naafdop eruir. Leg nu her oor re luisreren op een sch roevcdraai­

er die je o p het naafeinde sreunr en d raa i de naaf. Een goed lager maakt 
een dof spinnend geluid . 

Sloopwerk 
O m cbr dir handboek drijft op rampen (er komt nog eens een keer dat ik 
kan melden dat er niers kapor gegaan is en dat er derhalve ook niets te 
schrij ven v::i lr (scheelt dubbel werk!), ga ik er maar vanuit dat je inder­

daad een lager moer verv:ingen. 
D:ir wo rden e r natuurlijk gelijk twee (aan half w erk hebben we niets) 

w:inr binnen en buitenlagcr draaien in dezelfde viezigheid / ve t en zijn a l­

lebei even o ud. Bo\ cndien worden lagers vaak per set verkocht. Prijzen 

per kant va naf c:i. /30,- (a fh a nkelijk van je inkoopkwa lirc iren). 
Wc beginnen mer her opkrik ken van de auto e n het verwijderen van 

her wiel. Mocht je geen stevige bo kken hebben o m de auto o p re zetten 

(goede hokken kosten je de kop niet, H a H a H a ), da n d oe je er verstandig 
aa n her wiel op een strategische plaats onder de a uro re mikken. 
Vervolgens vervvijderen we rem blo kjes en de rwce bo uten; (19 111111=3 / 4" ), 

waarmee de remklauw (echr) vast zit aan de fusee en verbuigen wc de 

remleiding voorzichtig zoda t de klauw vrij van de schijf ko mt. 

Alvast war ijzerdraad oid. o nder ha ndbereik o m de klauw o p te han­

gen is geen s lecht idee. M ocht je van pla n zijn deze exercitie dagelijks te 
herhalen, dan is het verstandiger d e remleiding los te sch roeven, ma:ir 

voor een keerqe is deze n1crho d e w el acceptabel. 
M et de klauw uit de weg kunnen wc ons nu aan de naa f wijden. De 

naa fdo p verwijderen we door voorzichtig wrikken met een pomprang. 

Ervaren monteurs slaan de do p er met hamer en schroevedraaier in één 

klap af. Dar werkt, maar je moet niet klagen als je met de schroeve-
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dr:1aier dw:1r d oor het blik heen ploegt o f zo'n grote deuk sbar dar de 
dop s traks niCI" meer om de naaf wil draaien. De erva ren monteur zit 
cbar p<.:r slo t va n reken ing ook nier mee. 

Ergens o nder het ver zit nu een plirpen verscholen. De kop afknip­
pen, d e p<.:n in twee tukken eruit trekken en straks een nieuwe pen mon­
teren is her makkelijkst en her beste, maar op zaterdaga vond zit er voor 
velen vaa k niets anders op dan de beide uiteinden zo goed mogel ijk recht 
te buigen en d e pen e r uir te trekken. Mer een rang de kop vasrknijpen en 
mer ee11 hamer tegen de rang rikken ,vil nog wel eens resultaat hebben. 

Is d e s plitpen eenmaal verwijderd, da n is het meeste leed gele<lt'n. In 
d e werkplaa rshandleiding wordr een indrukwekkend a:rnrnl trekkers 
ten ton ele gevoerd maar die heb ik nog nooit gemist. 1a her verwijderen 
van de moer en d e op luitring schui f je de naaf zó van de as. 

De buitenste binnenring is in principe vrij om op de grond te vallen 
(va ngen), de binnenste binnenring wordt door de afdichringsring mee­
genomen. D eze afd ichringsring zir in een blikken ring die zich met een 
grote sch rocved raa ier en enig beleid laat verwijderen. War écht klemvast 
zit zijn de buitenringen in de naaf. 

Wil je a lleen de lagers schoonmaken en her vet vervangen, dan laten 
wc de buirenringen zitten. 

Bij lijtage van enig lageronderdecl moeten ze er echter uit. Dan is het 
handig om eerst de remschijf te verwijderen . Dus boutjes los en de naaf 
m et een n ylon hamer uit de schijf rikken . Nu moeren we zicht op de ach­

terkant van de lagerringen zien re krijgen en nu weer je ook hoc deze ru­
briek aa n zijn naam komt. De naaf zit vol met oud ver en dar scheppen 

w c er eerst zoveel mogelijk met de vingers uir. Een goed Groningse om­
sch rijving voor je cond itie nu is 'glccrderig'. Enige kramen en lappen 

verder kunnen wc ons weer met de lagers bemoeien. 
De buirensrc lagerring mag er her eerst uit, en dat bereiken wc door 

de ring met een forse drevel en een niet al re grote hamer voorzichtig 
rond de omtrek naar buiten re tikken. Hee echte Volvo gereedschap is 
na ruurlijk veel mooier en handiger, maar je kunr nier altijd alles hebben. 

De rikken uiteraard netjes op de omtrek verdelen, want als de ring 

scheef gaar (schrankt) loopt hij vasr. 
Let ook op hoe je de drevel plaa tsr: het is uiteraard de bedoeling om 

de lagerpassing in de naaf zoveel mogelijk te ontzien en nier om er deu­

ken in te s laan. 
Voor de andere buitenring geldr in wezen hertelfde recepr. Als ook 

deze ring verwijderd is kunnen we de naaf, de ascap en onze handen cchr 

schoon maken. 
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Montage 
Net zomin als je het leuk vi ndt om met je bolide over veldkeien heen te 
hob belen, vinden de ro llen in het lager het grappig om over a llerha nde 
rnndkorrels heen re moeren crossen. Schoon vet gebruik en en schoon 
werken is dus het devies. En dus niet met je hoofd regen het spatbord sto­
ten en zo een lawine ongerechtigheden over de 'a fwas' uitstorten. Lagers 
in fabrieksverpakking zijn schoon en hoeven niet extra te wo rden afge­
boend. 

De buitenringen mo nteren wc óf met stempels in een pers óf door ze 
voorzichtig met een nylon hamer o p hun plaa ts re rikken. 

H er lager moet met de dikke rand naar binnen en niet a ndersom, 
want dan krijg je echt problemen. 

Ook hier ,veer scherp opletten dat je het lager niet scheef tikt. H et 
laatste stukje heb je een stempel, bv. een grote dop, nodig o m het lager 
strak in zijn zitting te tikken. 

Let er op dat het stempel o p de rand van het lager en niet op het loop­
vlak steunt, en dat de dop niet zo g root is dat hij klem loopt op de lager­
passing. 

De buitenringen in dit stadium met een schone doek weer goed afve­
gen zal nu niet verkeerd zijn . 

De binnenringen met lagerkooi masseren we vol met vet (jawel, al­
weer vreselijke vieze handen) en de nieuwe vilrring mag zich volzuigen 
mcr motorolie. 

Latere 240's hebben een rubber manchet (V-ring) die op het dikke 
sruk van de as wordt geklemd en die tegen een blikken ring loopt, maar 
de ·164 is nog nier zo ver. 

De ruimte tussen de lagerba nen vullen we weer vol met vet en ook de 
loopringen zelf krijgen natuurlijk nog een lik voordat je het zaakje weer 
in elkaar schuift. 

Afstellen 
Heb je de naaf weer op de as gescho ven, dan rest nu nog het afstellen. De 
methode is om eerst de moer zeer vas t te draaien. 70 Nm geeft Volvo op 
en dat is een forse zwengel. 

Vervolgens mag de moer gelukkig weer l/3 slag terug plus nog zoveel 
o m de spli tpen weer door zijn gat te krijgen. Als je t rouwens o pgelet 
hebt, heb je gezien dat de splitpen er horizontaa l en vertikaal d oorheen 
ka n. Als laarsre monteren we weer de naafdop, halfvol gevuld met 
nieuw schoon vet. 

De remklauw mag je aanhalen met 100 Nm (en een drupje Loctite) 
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en vergeet niet de blokken te monteren en de speling tussen zuigers en 
blokken te verwijderen (paar maal op de rem trappen) alvorens weer 
met een hopelijk stiller gev,,ordcn bolide op pad re gaan. 
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6.2 Silent-blocks 

Versleten silent-blocks in de onderste A-armen kunnen zich manifeste­
ren door een forse, uit het vooronder afko mstige, bonk die o ptreedt ie­
dere keer a ls er wo rdt geremd of bij het nemen van verkeersdrempels (Er 
zijn natuurlijk ook andere problemen mogelijk: versleten stuurkogels 
geven meer een tikkend geluid en zi jn bovendien vodha:ir a ls een niet ge­
heel consequente spa ring en rammelende remblokken hoor je a lleen 
maa r voel je niet) . 

Het vervangen van de rubber scharnierelementen van de voorwiel­
ophanging staat in alle boeken, maa r er zijn nog wel wat opmerkingen 
te plaa tsen bij de beschreven procedures. H et werkplaatshandboek 
stamt namelijk uit 1967 of daaro mtrent. Toen waren e r echter nog geen 
25 jaar o ude exemplaren voorhanden, en die vereisen wch wel een wat 
andere strategie dan nagelnieuwe. 

Koevoet of bandelichter 
Om de onderste draagarm los te halen moeten 0111 te beginnen rwee 
perspassingen ,vorden losgehaald : de conische pen passing van de swur­
kogelbout in de stuurarm en de verbinding van de onderste fuseekogcl 
met de fu see. 

De stuurkogels zijn meestal niet zo halsstarrig, hoewel niet iedereen 
een stuurkogeltrekker zal hebben liggen. Een gewone poelietrekker doet 
het echter ook. Gaat je tweepoottrekker telkens open dan doet een forse 
slangek lem over de poten meestal wonderen. Heb je geen trekker dan 
kun je met een koevoet of bandelichter de zaak wel onder spanning zet­
ten. Door dan vervolgens met twee flinke hamers het oog re laten schrik­
ken, zal de zaak wel losspringen. 

Zacht slaa n met een flinke moker haalt in dit soort situaties trouwens 
meer uit dan flink rammen met een kleintje. 

Yo lvo beveelt deze methode ook aan voor het demonteren van de fu ­
seekogelverbinding, maar daar zul je weinig succes mee hebben. Om te 
beginnen zit er zoveel troep in de weg dat het niet meevalt om op de juis­
te plaa ts een klap te geven. Meer resultaa t valt te verkrijgen met een sim­
pel stukje hulpgercedschap, zoa ls dat ook bijvoorbeeld door GM wordt 
toegepast (zoa ls mij naderhand bleek nadat ik deze methode zelf óé,k 
had uitgevonden). Voor deze rruuk onthuld wordt echter eerst nog even 
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\1);! llc schroefveer st::ia1· o nder een flinke voorspa nning. 
\\\ ~~\ondheidsrcchnischc redenen lijkt her mij dus een goed idee o m 

na her verwi jderen van de scho kdemper deze re vervangen door een flink 
dr::iadeind. Mocht nu het krikjc waarmee wc de A-a rrn laten zakken 
wegschieten, d ::i n krijgen wc niet gelijk de veer o rn de o ren. 

Truuk 

• 

En dan nu de o nthulling: war wc nodig hebben is een stuk draad­
eind (M 12 o f M 10) van o ngeveer JO cm lengte (zelf even opme­

ten) en een passende moer. 

A;-in één ui teinde slijpen wc nu een stompe punt d ie ncrjes past in het 
kuiltje op her einde van de fuseebo ut. Verwijder de onderste fuseemoer, 
steek een dop uir de do ppendoos op de bovenste fuseemoer en draa i met 
de moer her draadeind fors o nder spanning tussen de fu seepen en de 
do p. Een goeie optater zal nu wel her gewenste resultaat hebben. 

Her vo lgende probleem dat we nu regen het lijf lo pen is de bout die de 
draagarmrubbers met de onderste dwarsbalk verbindt: daar va ir geen 
beweging meer in te krijgen. H et beste begin is nu om met een hoop kruip­
olie en een flinke pijp op het w ringijzcr de bo ut aan het draaien te krij­
gen (dit is ook her mo ment waar je er achter komt of de doppendoos in 
her verre O osten of dichter bij huis is geproduceerd). 

Is d it eenmaal gelukt, dan zijn we al een heel eind op de goede weg. 
Er zal echter blijken dat de meta len inserts van de silent-blocks op de as 
zijn vasrgerot. Bij de voorste is dit geen probleem, maar de achterste ver­
hindert zo her doorschuiven va n de bo ut. 

Deze va lt echter re dresseren door een o ude schroevedraa ier of iets 
dergelijks in de sleuf va n de meta len inserr te slaa n (deze busjes zijn n .l. 
uit strip gerold ), waa rdoor de bus openvouwt en los komt te zitten. 
Aldus voorbereid vair er verder weinig meer re doen da n ha rd te slaan. 

Dat gaar het beste met een ko peren hamer van één o f anderhal ve kilo , 
maar mer een moker en een plak lood er tussen gaar het ook. Wees zui­
nig op je vingers maar niet met kruipolie. 

Bussen vervangen 
Is de arm eenmaal onder de wagen uit dan kunnen we de o ude bussen of 
de resten hiervan verwijderen. De makkelijkste methode vind ik, is om 
de bus va n twee naast elkaar liggende zaagsneden re voorzien en de zo 
ontstane strook met een beitel naar binnen re sb a n. Z aag alleen niet in 

de draagarm. 
O ok controleren we de draaga rm evena ls zijn bo venste fa milielid op 
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corrosie! Deze helangrijke onderdelen van de voorwielophanging moe­
ten beslist in goede staar verkeren. Hier loont het echt de moeite om met 
een hamer en schrocvedraaier deze armen eens op hun deugdelijkheid re 
beproeven. Vooral de bovenste draagarmcn willen nog wel eens door­
rotten. 

In geval van nood pa t de complete arm van een 140, maar onze la­
gerbuc;sen zijn natuurlijk niet voor niets veel zwaarder uitgevoerd. 

De bovenste silcnt-blocks zijn het best~ visueel te controleren. Voor 
de bovenste silent bussen noteerde ik in het ROM prijzen van ca. /65,­
per stuk, de onderste doen ongeveer de helft (bij elkaar loopr dit dus fors 
in de papieren). 

Mocht je een bovenste draagarm moeten demonteren wees dan voor­
zichtig met de twee bouten waarmee de arm aan de dwarsbalk vastzit: 
zonder kruipolie willen die nog wel eens afbreken! 

De as van de draagarm wordt door de in de arm geperste bussen op­
gesloten, zodat om de as te verwijderen het voorste silent-block uit de 
arm geperst moet worden. Hiervoor hebben we een zware ring nodig 
(voorzien van een opening) om er voor te zorgen dat de as het silem-block 
meeneemt. 

Gebruik wel een snik pijp oid. om de draagarm re ondersteunen 
(NB ondersteun altijd het ' belaste' oor: de draagarm zal anders vervor-

1men) . Zie verder de opgenomen procedure uit het werkplaarshandboek. 
Bij het plaatsen van de bussen in de onderste draagarm moer op de 

-oede oriëntatie gelet worden: het gat in de rubber bus moet naar bene­
~m wijzen (ik ga er vanuit dar we niet met de hele vroege bussen voor 
;;ai,gonaalbanden te maken hebben). 
_r)e bussen erin persen doen we óf met een werkplaarspers óf met een 
~~ bout en een paar bruikbare ringen. Slaan mer hamers heeft geen 
__rn ook met een bankschroef ga je gauw scheef. Als je de bussen bij de 
~• dealer bestelt mogen zij ze voor dát geld er ook wel inpersen. 

OK niet OK 

~ draagarmbussen co11troleren 
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Bovenste a-arm: het vervangen van de si lent-bl ocks 
(bij gedemonteerde draagarm) 

De 11olge11de procedure is 011ergc110111e11 uit het Vo /110 werkplaatshmrd­
boek I 97 5 e11 11iet alge111ee11 bek end. N et zoals i11 /Jet onderdele11boek 
wordt hier volgc11s 111ij ec/Jter de voor- e11 achterka11t van de draagamr 
door elkaar gehaald. O11derstaa11de uersic is /Jiero{J gecorrigeerd. 

figuur 6.31 figuur 6.32 

' 1
1 

- 3/8 UNC x2" 
1( ..... --, 

De silenr-blocks van de bovenste draagarmen worden als volgt vervan­
gen: 
J . Verwijder de bouten en ringen in de uiteinden van de scharnieras. 
2 . Klem de scharnieras in de bankschroef. Buig de uiteinden (oren) 
voorzichtig iets open o m gereedschap 2729 (een grote C-vormige ring) 
te plaatsen, achter de voorste lagerbus. Fig 6.3 .l. 
Schroef een bout achter in de as. Ondersteun met steunring 5020 het oor 
van de draagarm en pers de as en het silent-block uit de draagarm. 
Fig 6.32. (de ring heeft dezelfde uitwendige diameter als de lagerbus en 
dient om de lagerbus mee te nemen) 
3. Pers de voorste lagerbus uit de draagarm door middel van het stem­
pel 2 734 en de steunring 5020. 
4. Reinig en controleer de as en de draagarm. 
5 . Pers de achterste lagerbus (onderdeelno. 679247-7) (?), (dit is de bus 
zonder het dekseltje) in positie met behulp van het stempel 5005, de as 
1801 en de steunring 5020. Fig 6.36. (dus van binnen naar buiten). 
6. Plaats de as met de lange kant naar voren in het achterste rubber. Pers 
de voorste lagerbus op zijn plaats met het stempel 5005, de as 1801 en 
de steunring 5020. Fig.6.36. 
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7. M on teer de o nderlegschijve11 en de bouten. De kleine ring komt in de 
voorste bus e11 de borgringen d irect o nder de bo urkop . De bo uten wor­
den pas va tgezer nadar de a rm weer gemonteerd is en de d raagarm zijn 
no rma le middensta nd hedr ingenomen . 

Dir is her geva l wa nneer de afstand russen her bum psrop-rubber en de 
aa nslag ca . 30 111111 bedraagt. Her correcte aa nhaalrnomenr is 40-50 Nm. 

180 1 -

5 005 

figuur 6.36 

Afmo nteren 
M ontage van de rest van de voo rwielophanging is verder een simpele 
zaa k. 

Let er wel o p dar de schroefveer in de veerto ren ncrjes o rn zijn cen­
treer-ring komt re zitten. 

O m re voorkomen dat de kogclbo uren hij montage meedraaien met 
de borgmoeren zetten wc eventueel de handel onder voorspanning met 
een krik (fu scekogcl ) o f met een lijmtang (stuurkogcl). 

Voor wc de zaak weer in elkaar zetten kijken wc nog even naar de 
staa r van de a fdichtingen van de stuur- en fuscekogcls. In de automatc· 
ria lenhandcl zijn daar tegenwoordig nieuwe rubbertjes voor te krijgen. 

De bovenste fu sees mogen helaas ook geen radia le speling hebben en 
voor de ondersten geeft Vo lvo (en Haynes) een afkt:urmaat o p. 

De sruurkogcls co ntro leer je het beste met zijn tweeën als de auto 
weer o p zijn wielen staat (één d raait her stuur heen en weer, de ander 
kijkt en voelt), en vergeet dan vooral niet ook de lagering van de hulp­
stuurarm in het onderzoek te betrekken. Alle bouten moeten na tuurlijk 
aanwezig zijn, en de sruurbekrachtiging mag niet lekken. 
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7.6 Achtcrwiclophanging-perikclcn 

Ook de achte ras is net :ils de voortn:in met rubber ilem-hlocks aan 

ca rrosserie bevestigd. En ook hi er kunnen wc mer het verstrijken d -

ja ren en kil ometers s li jtageproblemen verwachten. Deze s lijtage kan 

zich uiten door gebonk bij remmen of optrekken (ont raa n door her 

kantelen van de achteras) , of door een zweverig weggedrag veroorzaakt 

doordat de as teveel bewegingsvrijheid hc:efr gekregen. Jn beide geval len 

zal een nader o nderzoek moeren uitwijzen \\dke rubbers voor vcrvan­

gi ng in aanmerking ko men. 

We co ntroleren de silenr-blocks visueel of rcsrcn ze door ze met een 

~a ndelichter te controleren op overma tige peling. Voor her vervangen 

;n een enkel silenr-bl ock is her nier noodza kelijk o m de achteras onder 
11uro uit re ha len. Bij de ingrijpender klus en zou ik her wel willen aan­

•tfl omda t her geworste l mer allerlei wccrbar rige bouten en rubbers 
,de auto uiteraard een sruk com fo rt;1beler is dan dezelfde ellende 

_....,t.e n van de ach ter as 
.__ ,reras re verwijderen gaa n wc ~ds volgt re werk: 

\i1iclmoeren en krik J e a uro van achrer op. Ondersteun Je 
_,«Por of onder de krikpunren. 

-:::::::rrdanas los, en ha ng deze aan de bodem. 
_....,..idremkabcl a"111 de voorzijde los. 

\Wielen, schroef her beugelrje van de remsbngen van de 
..-:::::;~r de remklauwbouten, haak de remleidi~g los v_an de 
:::::-èç klauwen uir de weg aan de ca rrosserie (her. 1s na­
? J e rcmslangen Jos re koppelen, ma~1r dan moer er 

/ 1cl1t worden). 
1Jgssbngcrjc va n de achrcras los. . 

_,,,,,,- . ~ng los (carrossericzijdt:). Lcverr da grorc pr~­
~ ~iger eerst de (makkelijkere) ande:c kanr re l11f 

/ eserveren voor stra ks, als wc rUJmre gescha-

..,.,J{fcrentieel, neem her gcwichr van de as en 

~ ~rhcvcstiging los. . 
~ rmee de 4 Jangslocari',_ 
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---"-1.:n en trek het geheel onder de wagen uit. 

\\\ 
Het probleem bij het verwijderen van de bout door een silcnt-block is 

v:1ak ebt deze bout vastgeroest zit in de binnenhuis, en dat de huls los 

door het rnbber draait. De huls is echter g roter in di:1meter dan het bout­

g:1t zodat de bout niet teruggetrokken kan worden. Probeer in zo'n geva l 

of je de bout (met veel kruipolie) en een poelierrekker er uit kunt persen. 

Ook een forse hamer wil nog wel eens helpen om de bout tor andere 

gedachten te brengen, mits de andere kant deugdelijk ondersteund 

wordt. Of probeer het eens met twee grote (oude) schroevedraaiers als 

hefboom onder de boutkop. Ook her ter hand nemen v:1n de lasbrander 
is een gebruikelijke benadering, maar de stank, de rook en het brandri­

sico wekken bij mij weinig enthousiasme. Dan grijp ik nog liever de 
haakse slijpschijf en veiligheidsbril om de bout zo kort mogelijk af te slij­

pen. 
Met een bandelichrer vair dan vaak net genoeg ruimte re creëren om 

de resten uit het oor re wrikken. Voor het verwijderen van de oude res-
1-cn, en her inpersen va n de nieuwe bussen geldt in principe hetzelfde als 
bij de voorwielophanging. De plaatjes spreken denk ik voor zich. 

De kogel 
~ Montage moer verder weinig problemen opleveren, hoewel het 
~ soms war lastig is om de laatste bout op zijn plaats te krijgen. Met 
een hulpsrukje dar cngelse monteurs toepasselijk een 'bullet' noemen 

vair dit probleem echter vlor op te lossen. 
Aan 5 cm (of 2 ") sr:.if van de juiste diameter, bijvoorbeeld een bout­

sreel, slijp je een mooie afgeronde punr. Je pikt nu met een schroeve­
draaier door her ene gar her si lent-block op en schuift vanaf de andere 
kant her begin van je bullet naar binnen. Met de bout die je er in wilt 

hebben sla je nu de bul Ier voor je uit de bus door. 
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CARROSSERIE GROEP 8 

8.1 Wielkasten 

~ Alle plaatwerk voor de courante modellen werd weer eens in prijs 
~ verlaagd. Dit wordt blijkbaar door ons gefinancierd, want voor 
de 164 werd het juist weer duurder. Een goede reden om extra zuinig te 
zijn op de spullen die wc hebben. Een aardige tip is dat <lc kunststof wiel­
kast beschermers uit de 240 serie met een weinig zelfwerkzaamheid zo in 
de 164 passen. Eventueel kun je de pasvorm met een electrische verfaf­
brander optimaliseren. 
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8.2 Motorkap 

~ De motorkap kun je her beste met twee personen demonteren: 
~ Tekende plaa ts van de scharnieren af en verw ijder het eventuele 
slangetje van de ruiresproeier. 

Ga allebei achter een voonviel staan, steun de mo to rka p met scho u­
der en hand, en draai met de vrije hand eerst de bovenste en da n de on­
derste bout los. 

Verzin van tevoren waar en hoe je de mo torkap neer kunt zetten. Als 
je zoals ik in je centje bent, heb je dus een personeelsteko rt. D e o plos­
sing, in ieder geval b ruikbaa r voor de demo ntage, is a ls volgt: 

H ang de motorkap va n voren aan het plafond door een ruime lus om 
de va nghaa k te leggen . Zet het to u,iv strak door de a uto voorzichtig naar 
achteren de duwen. Maak driehoeken van karto n en pla k die o m de hoe­
ken van de motorkap. Draa i de bouten uit de scha rnie ren, a ls het touw 
strak genoeg staat zal de kap niet naa r beneden zakken. Duw de a uto nu 
voorzichtig iets verder naar achteren, waa rbij de motorkap over d e 
scharnieren glijdt (maar er nog niet afva lt). Til de mo torkap nu op aan 
de ruitkant, draai hem 180 graden en laa t hem voor de neus van de auto 
bungelen. Je kunt hem nu optillen en uit de touwlus haken. 
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8.3 Deuren 

Deze rubriek pretendeert deuren re openen die anders gesloten blijven, 
en deze keer zullen we dat eens zeer letterlijk nemen. Vandaag gaar de 
blikopener in een po rtier, en war er dan allemaal tevoorschijn komt. ... 

Constructief gezien kunnen we de deuren van de 164 herleiden tot twee 
typen: de vroege deuren met de losse aluminium raamlijsr en de latere 
deuren met her stalen raamframe zonder rochrruirjcs, die ook in de 
twee-serie terecht zijn gekomen. Uiteraard zijn er vaak nog detailver­
schillen zoals in deurklinken en kindersloten, maar die zijn in her kader 
van dit verhaal van minder belang. 

Deur verwijderen 
De deuren, gewicht ruwweg 20 à 25 kg, zijn aan forse scharnieren op­
gehangen. De scharnieren, die voor en achter identiek zijn, zitten elk met 
twee bouten aan de deur en met drie bouten aan de stijl vast. Omdat alle 
boutgaten als slobgat zijn uitgevoerd geeft dit een zeer ruime verstelmo­
gelijkheid. 

Om de deur te verwijderen is het het handigst om de deur van de 
scharnieren los re schroeven. Hierbij is een helper erg plezierig, maar een 
andere mogelijkheid is de aura, en dan met name de dorpel, zo goed mo­
gelijk met ka rton af te plakken en de deur op de knieën re balanceren. 
Vergeet niet eerst de deurvangcr en eventuele luidspn:kerdraden los te 
nemen. Soms kan er tussen deur en scharnier nog een shim zieren. 

Binnenbekleding 
De binnenbekleding wordt op zijn plaats gehouden door veel plastic 
klemmetjes en allerhande doorgeschroefde ijzerwaren. Om de bekle­
ding te verwijderen gaan we als volgt te werk: 

Schroef de handgreep los: de achterste greep heeft twee schroeven 
aan de onderkant, bij het voorste modc-1 zitten daar rwee dopjes voor. De 
grote chroom ring van de voorste greep draaien wc zover mogelijk links­
om om de bout los te kunnen haken. 

Het vergrendelknopje draaien we eveneens los, de oudere modellen 
hebben nog twee schroefjes bovenin de bekleding, en het loswippen van 
de rand om de deurgrendel mag ook geen problemen opleveren. 
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H o uden wc over d e r:1arn lingcr. 
H er ch room typL: r:1am li ngcr i voorzien va n een ha:1rs1 e ldvccr die 

uir een borggroe( moer wo rden ged rukt a lvorens de greep ka n w orden 

:1fgcno111en. De veer kunnen wc wegd uwen door d e g rorc sic rring naa r 

binnen en in de richting van de li nger re schui ven. 
H et pbstic type ra a m lingcr heefr een kruisko pschrocfjc o nder het 

plastic dekseltje. H et dek seltje kun je voorzicht:ig vanaf d e kno pka nr lo -
wrikk C'n . Duwen va n<1f de achrcrkant regen de \vccrh a kcn he lpt trou­

wens ook. 
Nu moeten wc d e pbstic d rukkno pen nog te lijf die over de o mtrek 

van d e deur verdeeld zi jn. 
Met een p lam uurmes of een middelgrote schroevcdra a ier w ippen w c 

d e clip een voor een zo veel mogeli jk los . D e ri j onder het raa m langs is 

nauwelijk te berei ken e n h ier trekken wc voorzichrig aa n d e bek ledi ng. 
V:1ak zu llen deze drukknopen d:1n toch uit het board scheuren. H oe clro ­

gL:r d e deur, d es te kleiner i de ka ns dat d it gebeurt. 
Vervolgens kunnen wc de bekled ing om hoog sch uiven e n van d e d eur 

nemen. De drukkno pen die in de de ur achter zijn geb leven s te ken we 

voor de hermo nr::ige weer terug in het d eurpa neel. 
De o peningen in de deur zijn d ichrgep lakt met Kraftpapier. Dit pa­

pier dient o rn de binnenbekleding voor d e effecten van o ptrekkend 

vocht te vrijw:n en. Eventueel kun je vergaa n pa pier vervangen door ste­
vig pbsric en nieuwe tape. 

Let er dan wel op da t de condens weer binnen in de deur terecht ko mt 
(onc.l crfla p n:1:.1r binnen duwen) en dat d e afwateri ngsopeningen niet 
dicht zitrcn mcr g las roest , tectyl o f bla deren. 

Luidsprekers in d euren 

Ik persoon li jk ben reuze trot op mijn perio degetrouwe 1110 110- rad io me t 

afoch tcli jke fro rnpl::iat en (welk een lu xe) vóór en :1chre r lu idspreker 

met balansregeling. Anderen zien misschie n niet onterec ht meer in een 

wat mo dernere hi fi-insta llatie met luidsprekers in d e po rtieren. 

Iets w::it in zo'n geva l mak kelijk verge ten wordt is d e inbouwdiepte 

van de luidsprekers. La:1rst kwam ik er weer een tegen: her zag er keu rig 

uit en klonk fa ntastisch . De ra men konde n echter nog m aa r 5 cm o pen. 

Niet dat ik natuurlijk durf te suggerere n dar mijn lezers dat za l overko­

men, maar toch. 

Ocurvanger 
Het o ude type deur heeft een aparte deurvanger. Bij de late re deuren is 
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DEUREN GROEP 8.3 

deze functie aan een scharnier toebedeeld. Defecte deurvangers zijn van 
buiten vaak a l herkenbaar aan een karakteristiek deukje in de chroom­
strip. Het o ude type wil nog wel eens uit elkaar vallen, maar is door­
gaans met een nieuwe pen of een boutje weer op de been te helpen. Het 
la tere type kun je beter frequ ent smeren. 

Sloten 
De s lo tcylinde rs worden doo r een parkerschroefje in de zijkant van de 
deur op hun plaa ts gehouden. Het is kennelijk niet de bedoeling dit 
schroefje echt vast te draa ien, wanr dan wil de cylinder ook niet meer 
draaien. H et verwijderen van her slotmechanisme is een fluitj e van een 
cent. Het is zeker aan te raden dit eens te doen, her mecha nisme goed 
schoo n te maken en opnieuw in te vetten. De pallen in het mechanisme 
willen namelijk nog wel eens vast vriezen, en dan wil óf de deur niet 
o pe n, óf de deur niet meer in het slot. 

!:-let mechanisme kunnen we het beste demonteren met alle stangen er 
nog aan. Pas alleen even o p bij het uitklikken va n het zwarte plastic 
bakje achter de deuropener. Het bakje heeft slechts één verend oor, dat 
afbreekt als je aan de verkeerde kant gaat trekken. De verende lip terug 
duwen tot de weerhaak vrijkomt is de juiste methode. 

Deurgreep 
De deurgreep gaat gebukt onder rwee euvels: de behuizing vervormt 
waardoor het aluminium sierrand je kapot wordt getrokken, en de greep 
komt met de loop der jaren te diep te liggen. 

H et eerste probleem kunnen we oplossen door het bakje weer in het 
originele model te buigen. Met een blokje a ls scharnier russen twee grote 
bandclichters buigen we de onder- en bovenkant weer uit elkaar cotdat 
de hoogte van het bakje in het midden weer gelijk aan de uiteinden is ge­
worden. Nieuwe sierrandjes zijn los leverbaa r. 

Voor het te diep liggen van de greep is de aanslag verantwoordelijk. 
Vaak is alleen het rubber kousje weg, maar soms is de pin zélf krom of 
verdwenen. Allemaal zeer oplosbaar, als je de greep eenmaal uit de deur 
hebt. Ook dat is trouwens een puzzelwerkje met draaien en de greep 

open en dicht doen. 

Deurplatcn 
In regenstelling tot wat meestal aangenomen wordt zieren de deurplaten 
nauwelijks aan het dcurframe gelast. De plaat zit hoofdzakelijk vast 
doo rda t de randen zijn omgeslagen. De enkele minime tasjes dienen lou-
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ter om het verschuiven tegen te gaan . Gebruik je inplaats van s lechte 
Vo lvokit een goede tweekomponentenlijm dan acht ik de kans groot dat 
er helemaa l niet meer gelast hoeft te worden. 

Het o m felsen van de ra nd doen we trouwens met de plaatwerkhamer 
en een groot ho uten steunblok. Sla de rand niet in één keer o m maar 
werk geleidelijk met vele kleine sta pjes. 

Afhangen 
Bij het afhangen van een deur is het heel goed mogelijk om de lak van de 
andere deur of het voorspatbord, de dorpel of de middenstijl te bescha­
digen. Werk dus secuur en blijf letten op alle mogelijke aanvaringspro­
blemen. 

Begin met het verwijderen van de slotplaat (plak bij een voordeur wel 
even de middensti jl af), zodat de deur open en dicht kan. 

Let er ook op dat de tochtstrip in de deuropening zit. 
Met de bouten in de deur zelf kan de deur naar binnen en buiten, en 

omhoog of omla ag worden gesteld. Moet de deur slechts aan één kant 
iets opgetild worden, dan kunnen we een dun plaatje tussen deur en 
scha rnier leggen. Moet de deur echter veel gedraaid , o f in de lengterich­
ting wo rden verschoven, dan kunnen wc beter de scharnieren iets ver­
zenen. 

O mdat de scharnierbouten last ig bereikbaar zijn, en de deur snel 
zwaarder wordt, is een helper aan te bevelen. Tot slot monteren we de 
slorva nger en stellen deze weer zo af dat de deur weer dichtklikt als ... 
een Vo lvodeur. 
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8.3 Scheerraampjes 

• 

De pre -'74 scheerraampjes willen nog wel eens voor extra wind­
geruis zorgen. Het weer vastlijmen van het bovenste scharnier 

(met cya noacrilaat super lijm, hoewel specifieke glaslijm met acrivaror 
berer is} he lpt vaak, maar soms is zelfs dar nier voldoende. 

Het probleem is dat na jaren trouwe dienst de ruitrubbers gaan wi j­
ken, en het driehoekje dus nier meer overal aanligt. De oplossing is vrij 
s impel : als je her onderste schroefje losdraait, kun je een rubber ringetje 
(binnenband} tussen her scha rnier en her glas aanbrengen en dan wordt 

het g las weer keurig tegen de sponning gedrukt. 
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8.3 Schuifdak 

Het werkplaatshandboek heeft her uiteraard over her af fabriek gemon­
teerde dak van (naa r ik meen) her fabrikaat 'Golden ', herkenbaar aan de 
zwengel boven de spiegel (Heb je een auto met een Coenen of een 
Hollandia dak, dan is dat nier o rigineel, en ben je op jezelf aangewezen). 

Het schuifdak bestaat uit een grote blikken bak die va n onderen regen 
het dak gemonteerd is. In deze bak zit de geleid ing voor de d~tkpbat, her 
mechanisme orn het dak te bewegen en aa nsluitingen voor afvoerslan­
gen om regenwater en condens af te voeren. In her werkplaatshandboek 
worden twee klussen beschreven: stoeien met de aa ndrijfkabel en het 
verva ngen van de afd ichtstrips. H et dak in de laa tste 240's is nog precies 
hetzelfde, dus onderdelen za l a ltijd moeren lukken. 

Aandrijfkabel vervangen 
1 Schuif het dak open en maak de clips los die het schuifdakhernel voor 
aan het dak bevestigen. Schuif de hemel naar achteren uit de weg. 
2 Schroef het dak weer naar voren en maak de schroefjes los van de vier 
blikken beugeltjes (auto maar niet op zijn dak leggen: vast en stevig is 

anders) 1 n de figuur zijn dat de punten 9 & ·1 1. Buig de blad veertjes o pzij 
(10) en verwijder de versterkingsbeugel 13 (bij de ach terste bevestiging. 

De dakplaat kan nu worden uitgenomen. 
3 Verwijder de windgeleider. 
4 Verwijder de tussenstukken (8), afdekstrip (3) en houdertjes boven 
het aandrijfmechanisme. Maak de voorste geleiderails los en trek de ka­

bels eruit. 

Kabel monteren 
l Montee r de kabel zo dat de ruiters voor de dak bevestiging in de ach­
terste positie tegenover elkaar staan. Schroef de voorste geleiderails vast. 
2 Monteer de tussenstukken, houders en afdekplaat. 
3 Monteer de windgeleider. 
4 Schroef het dak weer vast en draai de veertjes weer terug. 
5 Draai het dak naar voren en dicht en controleer of het voor en achter 
vlak in het dak ligt. Eventueel bijstellen bij de bevestigingen 9 en 11. 

Let erop dat de achterste hefmechanismes (11) links en rechts gelijk 
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zijn ,ltgestcld . 

6 Schroef het mechanisme met de zwengel los, en draai de z"vengel in 
de ra nd voor het ges lo ten dak. '!"' 

7 Schroef het mechanisme weer vast; het wijst nu netjes naar vo n:n. 
8 Druk de bekleding weer op zijn plaats en co11troleer a lles nogmaa ls 
op goed functioneren. 

Afdichtstrips vervangen 
0 111 de afd ichtstrips in het dak zelf re vervangen moet de dak plaa t wor­
den gedemonteerd zoa ls hie rboven beschreven. De afclichrsrrip rond de 
dakopening kan worden verva ngen bij her dak in de geheel open posi tie. 

Tor zover hei- officiële gedeelte. Lekt het dak dan z ijn vermoedelijk d e af­
voerslangen verstopt. Deze slangen (4 stuks) lopen door de clakstijlen 
naar beneden.Vaak doet een beetje smeermiddel op strategische plaat­
sen wonderen. \Xlat geen strategische plaa tsen zijn merk je aan de vlek­
ken in de hemelbekleding. 
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8.4 Ramen en rubbers 

Een frequent voorkomend euvel waardoor het noodzakelijk wordt een 
deur open te halen is een doorgeroeste raamhouder. De raamhouder zit 
onder op de ruit geklemd en vormt de verbinding tussen glas en de 
schaar van het hefme chanisme. Om deze raa mhouder te vervangen 
m oet echter de ruit uit de deur, wat nog een hele klus kan zijn. We maken 
weer o nderscheid tussen o ude deuren en het late type met vasrgelasre 
raamomlijsting. 

Om bij het vroege type deur de ruit re kunnen verwijderen trekken wc 
de rubber afdichting uit de onderdeur. De raa mlijsr zit met enkele 1/2" 
boutjes aan de deur geschroefd . De driehoeksstijl van het voorportier zi t 
o nderin ook nog vast en bij het driehoeksraam vind je ook nog een par­
k er. 

Als we a lles los hebben draaien we de ruit half naar beneden en kan 
het a luminium raamframe met het rubber naar boven toe uit de deur 
worden getrokken. Het glas kan nu volgen, afhankelijk van de roest 
moeren we nog eerst de twee veerclips (en ringen en veer) van de schaar 
loshaken, maa r vaak is alles al zo gaar dat dar onnodig is! 

Wat dan wel een probleem kan zijn is de dikke rocstlaag op de raam­
ho uder, waardoor her raam maar moeizaam door de smalle gleuf de 
d eur uit va lt te loodsen. 

Nieuwe raam ho uders heeft het ROM altijd op voorraad. De vervan­
gingsdelen zijn bovendien verzinkt in plaats van slecht(s) gelakt. Wc rik­
ken de nieuwe raamhouder (met het nieuwe bijbehorende rubber) met 
een nylon hamer voorzichtig op de ruit. 

Ondersteun het glas tijdens deze exercitie mer bijvoorbeeld een 
deken, en let op de juiste positie van de raamhouder. 

Voord at we de deur weer in elkaar zetten voorzien we de diverse on­
derdelen uiteraard van een likje vet. Het deurrubber kun je echter beter 
met zeepsop o.i.d. smeren, vet tast rubber aan. 

Om het rubber te monteren rekken we het iets uit en leggen we de 
binnenste lip in het ra il-profiel. Terwijl we her rubber op spanning (en 
dus dun) houden, strijken we met de vinger de aan onze kant liggende lip 
ook in de groef. Aa nsluitend schuiven we het rubber weer zoveel moge­
lijk terug, om niet straks in de verleiding te komen 'het teveel' van het 
rubber a f te knippen. 
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Bij het late type deur zir her raam frame aan de deur gelast . Om hier een 
raam uit te krijgen helpt het a ls je goed in puzzelen bent. De methode is 
hier om her raam in de laagste positie uit de ra amschaa r te haken, dan 
90 graden re kantelen en naa r boven toe uit de deur re nemen . 

Afstrijkrubbcrs 
Om er voor re zorgen dat er niet a l te veel regenwater in de deur ver­
dwijnt, zijn a lle beweegbare ruiten voorzien van een afstrijkrubber. Bij 
de oude deuren moet dit rubber van onderen af gemonteerd worden. 
Het rubber bestaat uit twee op elkaar gelijmde delen: een klemstrook die 
van onderaf op de rand van de deurplaat wordt geschoven en het eige­
lijke wisblad. Omdat montage van onderaf moet geschieden, moeten we 
de ruit verwijderen. H et is niet noodzakelijk het raam frame los te ha len, 
want we kunnen de ruit onderin de deur leggen. 

Bij de late det!ren zit het st rijkrubber in de RVS sierlijst geschoven. 
Het rubber zal hier geen moeilijkheden geven maar de sierlijst des te 
meer. De lijst is een grote roestbron, wat iedereen zal beamen die deze 
met een schroevedraaier voorzichtig omhoogwrikt. Nu weet je waar die 
roesrblaasjes boven op de deur vandaan komen! 

Driehoeksraampjes 
De tochtramen in onze 164 zijn een aanhoudende bron van zorg. De glas­
lijm kan loslaten, de grendeltjes breken af, de onderste scharnierpen 
roest door, ze veroorzaken veel windgeruis en iedereen met een kruis­
kopschroevedraaier kan binnen 30 seconden binnen zijn. 

Om het ruitje te verwijderen draaien we de krui kopschroef los. Het 
ruitje kan nu uit de deur worden getrokken. 

De onderste scharnierpen staar a ltijd met zijn voeten in een plas 
ware,; en kan maar beter óók geïnspecteerd worden . De pen wordt door 
cen schroef achter de deurbekleding op zijn plaats gehouden. 

De metalen onderdeeltjes kunnen we weer op de ruit lijmen met glas­
lijm . De betere glaslijm wordt vergezeld door een spuitbus activator. 

Oude lijmresten schuren we voorzichtig weg, nadat we de positie van 
het onderc.Jeel met tape hebben gemerkt (en het g lasoppervi"ak be­
schermd). Eventueel kunnen wc bij montage het schroefje vanaf de bin­
nenkant aanbrengen om het inbreken iets moeilijker te maken. 
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C A R I{ 0 S S E H I E GROEI' 8 

8.4 Voorruit 

Vroom with a view 
Dt: voo rruir van de meeste 164's zi t vast geplakt in de raamsponning. 
Geen probleem totdat de ruit er uit moet. Redenen om de rnit eruit te 
ha len zijn beschadigingen en lekkage. 

Oppassen tro uwens bij de APK, want veel keurfantasten mekkeren 
over ruiten die volgens de normen volledig OK zijn (in geval van twijfel 
laten voorrekenen) . Lekkage komt echter ook veel voor, de oorzaak is 
dan vaak roestvorming in de sponning. Niet goed voor de 164, maar 
nog leuker in de 240 serie, want daar lekt het water in de zekeringen­
kast, waardoor de ruitewissers er mee op houden, of het licht uitvalt. 

De raa msponning is een moeilijk punt qua roest, daar de body daar 
relatief veel vervormt, er a ltijd water in blijft staan, en omdat de origi­
nele sierstrippen a ltijd de lak beschadigen. De originele 8-dclige sierstrip 
wordt gemonteerd op klemmetjes die in sleuven in de sponning worden 
geschoven . Een heel gezeur, en vaak blijken de originele sleufjes niet 
terug te vinden. Ik zou dan ook aan willen bevelen om een strip van een 
latere 240 te monteren, die op een kunststof rand ligt en die op plastic 
klemmetj es op de ruit zelf wordt gemonteerd. 

De ruit verwijderen is een twee persoons karwei: 
Begin met het verwijderen van alle sierstrippen binnen en buiten rond de 
ruit. Wees heel voorzichtig met de plastic strip boven op het oude dash­
board, want die is gaar en gaat erg gemakkelijk kapot. 

Nu moet de kitrand volledig losgezaagd worden, en dat doen we met 
een pianosnaar of een derailleurkabeltje van een fiets tussen twee hand­
vaten. Begin door op een hoek eerst een gaatje te prikken om de kabel 
door te steken . De la nge stukken onder- en bovenlangs zaag je het beste 
met zijn tweeën, maar het is wél zaak om op re letten dat je niet te hard 
op de ra nd van de ruir zelf of op de lak zaagt. 

Als de ruit helemaa l los ligt kun je hem voorzichtig uir de sponning 
tillen . Zeker a ls de ruit al kleine beschadigingen heeft moet je hiermee 
erg voorzichtig zijn en de ruit niet laten doorhangen. 

De sponning is vaak een chaos, en gritstralen is dan de beste oplos­
sing, maar het geeft wel veel rotzooi, zelfs als je begint met de auto af te 
plakken. C02 lassen, haa kse slijpers, staalborstels, tinplamuur of even­
tueel epoxy: vaak kun je je hart ophalen. En pak ook het verven serieus 
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GROEP 8.4 V O O RRUIT 

aan, goed schoonmaken, echte primer enz. 
O m de ruit er weer in te pl a kken ha len w c een p la kruitenset van 3M 

op hij de automateria lcnzaak. Die sets zijn er in drie verschillende dik­
tes, en wij moeten de middelste hebben . De gebruiksaa nwijzing staat op 
de doos, dus die schrijf ik 11iet nog eens over. 

De ruit klop je voorzichtig met d e hand aan, totdat de ruit o veral op 
de kit contact maa kt. Hoe warmer de kit/ garage is, des te be te r dit gaat . 
Bij kleine stukjes waar de kit te laag ligt kun je de kit ook iets o mhoog 
drukken inplaa ts van de ruit naar beneden. 

Het 240-type sierlijst voor buiten o m de voorruit haal ik altijd op de 
sloop, prijzen daar vana f flO,-. 

De plastic klemmetjes zijn helaas eenmalig, maar goed leverbaar via 
het ROM . In het zak je vind je twee typen, met schuifjes voor op d e zij­
kanten, en zonder schuifjes voor onder- en bo venlangs. Bestudeer de 
oude strip voor de juiste posities. De strip niet op de klemmetjes slaan 
maar netjes drukken, anders loop je kans om (krak) overn ieuw te kun-
nen beginnen. " 

Kitspuic 
~ Behalve met een plakset, kun je ook valsspelen met een kitspuit. 
~ Dit werkt sneller, maar moet langer drogen. De kit is plastischer 
dan rape, en je hoeft dus minder te duwen om de ruitrand overal aan te 
laten liggen. 

Als de o ndergrond nog goed is, kun je volstaan mee het vlak snijden 
va n de originele kitlaag in de sponning. Doe dit met een heet zak mes. 

Leg vervo lgens een slierr Polyureth aan kir (Sik::tflex 22 1) op de kir­
rand, en laat daar de ruit in zakken . De kir wordt wel stijf, dus a ls je een 
240-ra nd met klemmetjes op de ruit ra nd monteert, moer je dat tijdig 
doen. Vergeet nier de rubber blokjes die de ruit verhinderen uit te zak­

ken, en draa i een ra am open voor je een dc9.r dicht mikt, zola ng de kit 
niet droog is. • 
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C ARRO SSE RIE GROEP 8 

8.5 Hemelbekleding 

Tenzij je het een keer bij de hand hebt gehad is het zeer onduidelijk hoe 
de hemelbekleding in onze auto bevestigd zit. Ook de beschrijving in het 
werkplaa tsboek i alleen duidelijk achteraf. Nu doe ik natuurlijk veel 
research voor mijn rubriek, zodat ik inmiddels uit eerste hand kan mel­
den hoc de zaak uit elkaar gaat. 

Om de hemel re verwijderen begin je met alles los re schroeven wat in 
de weg zit. Pla fondlampje, grepen, spiegels, zonnekleppen etc. Een ac­
cuboo rmachinc bewijst hierbij goede diensten . Vervolgens wordt het 
tijd o m de handen te wassen, als je niet voortaan dagelijks aan deze ru­
briek herinnert wil worden. 

dak profiel 

strip 

Bekijk de bijgaande illustratie. De rand van het doek is op een plastic 
strip gestikt. Deze versteviging zit klem achter een blikken profieltje en 
houdt zo de hemel op spanning. De consrructie kun je door de bekleding 
heen voelen. 

Start met de hemel iets op te rekken zodat je het begin van de strip uit 
de gleuf kunt wippen. Je begint in een hoek en werkt vervolgens de hele 
dakrand langs. Volvo beveelt aan om aan de hemel te trekken, ik vond 
het veiliger om tegelijk met een kleine schroevedraaier de strip terug te 
duwen. Heb je eenmaal een begin dan komt de rest vanzelf. 

Ben je rond geweest, dan wordt het doek nog omhoog gehouden 
door balijnen, stalen strips die als zeillatten door op de hemel gestikte 
zakken lopen. De uiteinden van de strips zitten klem achter de dakrand. 
G rijp een uiteinde en het midden van de strip beet, trek de strip in het 
midden naar beneden om ruimte te krijgen, en manoeuvreer het uitein­
de voorzichring langs de dakrand. Montage loopt in omgekeerde volg­
orde. 
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OVE HIGE UITRUSTING GROEP 9 . 0 

9.0 Rolgordels 

De rolgordels in ouder wordende Volvo's willen nog wel eens kuren 
g;:ian vertonen . Slijtage aan de band is natuurlijk niet te repareren, maar 
aan een te slappe oprolveer o f een te enrhousiaste blokkeerinrichting 
vair door de intelligente sleutelaar wel wat te doen. 

Allereerst halen we de gordel uit de auto, re bereiken door het tapijt 
en de afdekplaat op de deurstijl weg te trekken. De plaat op de deurstijl 
zit klem achter de a fdekrand, en is vaak al rond de gordelopening ge­
broken. De oprolautomaat zit onderin de deurstijl achter een stevig dek­
sel geschroefd, en dat zit met vier bouten vast. 

Nadat het deksel losgenomen is, kan de gordelautomaat van het dek­
sel gehaald worden. De gordelautoma;:it bestaat uit een haspel in een 
frame met twee einddcksels. Het ene einde is vaak rood en voorzien van 
een aanduiding 'top' en een dikke pijl. Dit is de blokkage-automaat, die 
bij een ongeluk de gordel blokkeert. Onder het andere deksel huist de 
spiraalveer. Is de veer wat slapjes geworden, dan kan die opgespannen 
worden door het huis (schroefjes los) een paar slagen op re draaien. 

N ooit proberen het huis af te nemen, want dan krijg je de (scherpe) 
veer om je oren. Alleen dus de schroefjes losnemen, het huis opdraaien 
(en niet laten schieten) en snel de schroefjes er weer in. 

De blokkage-automaa t blokkeert op tv.•ee verschijnselen: op te snel 
a fspoelen van de rol en op vertragingen. Voor het eerste effect zit er een 
soort centrifugaa l-koppeling in, het andere effect wordt verkregen door 
een gewichtje wat bij een botsing omvalt en dan letterlijk een spaak in 
het wiel steekt. Het gewichtje kan echter ook al omvallen als de auto 
scheef staar, of als de gordel niet rechtop is gemonteerd. De aanduiding 
' top ' is dan ook belangrijk, en de blokkage-a utomaat voor liggende ach­
tergordels is dan ook 90 graden gespiegeld. Is een gordel slechts met heel 
veel moeite en geduld af te rollen, dan is dit gewichtje meestal de schul­
dige. 

H et deksel met daarin het gewichtje kun je na her losdraaien van twee 
schroefjes a fnemen. Als schoon blazen mcr perslucht niet helpt (er kan 
veel stof van de gordels in het mechanisme komen) dan kun je proberen 
de messing lip iets (echt heel weinig) bij te buigen. Het mechanisme over­
zetten van een andere gordel is natuurlijk ook te overwegen. 
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Ontste ki ngsspecificati es 
De graden en toerentallen zijn opgegeven voor ' Ontsteking 8 50E & F 
beploovlng op eM verdeler1es1machlne. Ontstekingsvolgorde 
Bij controle op de motór moeten toerentaUeo Ontstekiogstijdstlp 
en aantallen. graden verdubbeld worden. (600-800 rpm, vacu0mslllngen los) lO'v BOP 

Ontsteking 6 30A 
Ontstekingsvolgorde 
OntslekfngstijdsUp 
(600-800 rpm, vacuümslangen los) 
Bougies 
Electrodeef!ltand 
Voorschake[Weerstand 

Verdeler Type 
Draairichting, 
Contactp.tmtenafstand 
Veerdruk 
Contac\boek 
Cqndensator 
Centrifugaèl veMoeger bereik 
(verdelergraden) 
Vervroegîng begint 
(verdelenoerental} 
s• 
10' 
Maximaal 

VacuGmvervroeglngbereik 
Vervroeging begint 
2,5° 
Mal!lmq<>l 

Vacu0mveJlatingberelk 
Verlating begint 
2' 
Maximaal 

Ul'vBOP 
W200T35 

0,Nl,8mm 
o.9n 

Bougies W 225 T35, F:200 T 35 
Eloctrodeafstand 0,7-0,8 mm 
Voorachakelweers1and 0.\1 o 

' Verdeler Type 
, Oraalrlchting 

Contactpuntonafstand 
Veerdruk 
Cont11cthaek 
Condenllll tor 

Bosch )FU.R 6 I 

Boscil )FURX6 
Unksom 
0.25mm 

500-630 gram 
◄Z'i~ 

0.2 ~F 

linksom 
0.25mm 

SOQ.630 gram 
40'%3 
0.2 µF 

12;, 1' 

425-525 rpm 
625•725rpm 

1150-1650rp m 
1850rpm 

Srl' 
640<Zml-lg 

9.5-14 cm Hg 
14,5-16 cm Hg 

3,-0,5 
1~2-4cmHg 
23.31 cm Hg 
28-32 cm Hg 

C~lrifugaal vervroeg er bereik 
{verdelergr11den) 

, VervJ'.Oeging begint 
(verdelertoerenta[) 
s• 
9' 
Maximaal 

Vacu0mvcrvraeging 
VeC1Jümverte.tlngberelk 
Ver\eting begJot 

lz, 

Maximaal 

Ontsteking 8 30P ('75) 
Ontslekingsvolgordo 

r OnmekingsUjdstip 

1os..,r 

400-SOOrpm 
885-1080 rpm 

1275-1500 rprn 
1600rpm 

niet aanwezig 
5:0.5' 

8-16 crnHg 
11,8-19 cm Hg 

20cmHg 

(óO!M!OO rpm, v1;1cuümslang•n tos) 
Bougies 

lCl'vBOP 
W200T35 

0,7--0,8 mm Eloctrode,,fstand 
Voorschakelweersland 

V01deler Type 
Oraa!l1chtlng 
Centniugaal vervroege, bereik 
{ver~lergraden) 
Varvroeg,ng bagint 

, (verdelertoerental) 

' 5' 
, 99 

' Maxim,,al 

Vacuüm vervroeging 
VllCUOmvenatirlgberetk 
Verlllllng ~1 
'Z' 
Mllximeal 

0.9 Cl 

Bosch PGfUX 6 
Unl<som 

10,>.t 1' 

400-590rpm 
7-'0-l'OOrpm 

1Q50.1560ri,m 
1600,pm 

nier~ 
S.1 

3-1fcmHg 
6-ttcmHg 

13anHg 



Deze uitgave is verschenen ter gelegenheid van 
het derde lustrum van het Volvo 164 register. 
Het bock bevat de verzamelde en opnieuw 
bewerkte bijdragen die eerder zijn verschenen 
als Martens vieze handen rubriek. 

Stof voor de artikelen is ontleend aan de er­
varingen van de auteur met Volvo's, waaronder 
twee 164's in bestuursconditie; de sub-optimale 
toestand veroorzaakt door chronisch tijdgebrek. 

Gehoopt wordt dat het boek ka_n dienen als 
een waardevolle aanvulling op het werkplaats­
handboek, zodat het bijdraagt tot het zo lang 
mogelijk op de weg houden van de 164 serie. 
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