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Motor Type 1 carterdeksel#58

Het vervangen van de carter-
olie van een Type 1 motor is een 
klusje dat elke VW liefhebber 
weleens uitgevoerd heeft. Het 
zijn een aantal moertjes losdraai-
en, pakkingen vervangen en al-
les terug vastdraaien, toch?
Het lijkt een eenvoudige in-
greep, maar niets is minder waar. 
Was het niet dat veel luchtge-
koelde motoren olie lekken on-
deraan het carter, meer specifiek 
ter hoogte van het carterdeksel. 
Je garage vol olie, onderweg olie 
op de baan, een groter oliever-
bruik dan gewenst.

Introductie

Om nog niet te spreken over de 
mogelijke afkeuring tijdens de 
technische keuring. Een lucht-
gekoelde Volkswagen moet ab-
soluut geen olie lekken wilt het 
zich een echte klassieker noe-
men hoor. Is de onderkant van 
je VW zoals op de bovenstaande 
foto? Wat loopt er fout?

Om dat te begrijpen zullen we 
laten zien hoe het carterdek-
sel vastgemaakt wordt aan het 
carter en welke onderdelen aan-
dacht vereisen, alsook waar het 
fout kan gaan. 
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Type 1 carterdeksel

Veel van onze klassiekers heb-
ben al enkele eigenaars gehad. 
Het onderhoud is niet altijd 
volgens de regels van de kunst 
gebeurd, en de schade is in vele 
gevallen al lang aanwezig.
Om olielekken te voorkomen 
moet je er ten eerste voor zor-
gen dat alle onderdelen aan-
wezig zijn, maar ook dat je de 
correcte onderdelen voor jouw 
motor gebruikt.

Het is erg eenvoudig om de cor-
recte onderdelen te bestellen. 
Ga niet uit van het chassisnum-
mer van je Volkswagen, de mo-
tor kan in de loop der jaren ver-
vangen zijn door een ander type 
motor. De carterdekselonder-
delen zijn verschillend voor de 
verschillende type motoren. In 
editie 02 hebben we uitgelegd 
waar je het serienummer van 
elke type motor kunt vinden, en 
welk bouwjaar hoort bij welk 
type motor. Grijp terug naar dat 
artikel indien je dit nodig vindt.

Motortypeherkenning

Type 1 AB motor

https://www.paruzzi.com/magazine/nl/02/#p=4
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De verschillende onderdelen 
en de volgorde van montage 
worden op de tekening op 
pagina 4 getoond. De zes 
tapeinden zitten in het carter 
geschroefd. Eén ervan is langer 
om de olieaanzuigbuis vast te 
maken. Let erop dat deze net 
voldoende uitsteken om het de 
pakkingen en oliezeef te kunnen 
omvatten (zie pagina 15).

Carterdekselonderdelen
Het verschil tussen de verschil-
lende bouwjaren ligt hem in de 
diameter van de metalen buis 
(nummer 10, olieaanzuigbuis) 
waardoor de motorolie wordt 
aangezogen via de oliezeef. Hoe 
groter het vermogen hoe breder 
die buis werd om het groter olie-
debiet aan te kunnen. De meta-
len buis moet nauw insluiten in 
de oliezeef (nummer 1). Gebruik 
daarom de correcte oliezeef (zie 
pagina 7).

1

10

5



oliezeef veerwerking

normale olieroute olieroute bij verstopte zeef

Paruzzi Magazine 206

Motor Type 1 carterdeksel#58

1

2

2

3

4

5

6

7



Paruzzi Magazine 20
CLASSIC CAR PARTS 7

Type 1 carterdeksel

Maasfilter of oliezeef

Let goed op de diameter om 
de opening voor de olie-aan-
zuigbuis. Deze op de foto rechts 
is 14,5 mm, deze eronder is 
18,5 mm (we meten onderaan de 
opening, op het smalste stuk). 
Onder normaal gebruik is de 
oliezeef ondergedompeld in de 
motorolie in het carter. Wanneer 
de motor draait, zal de oliepomp 
de olie aanzuigen via de olieaan-
zuigbuis, de olie vloeit door de 
mazen van de oliezeef (blauwe 
route pagina 6). Wanneer de 
oliezeef verstopt is, zou de mo-
tor geen gekoelde olie meer 
krijgen, daarvoor dient de veer 
van de oliezeef, deze zal door de 
druk naar beneden geduwd wor-
den (foto hieronder), de olie kan 
dan langs de zeef om vloeien 
(rode route pagina 6 onderaan).

Bij de oudere types (25 pk en 30 
pk) is er gewoon een gat in de 
zeef gemaakt voor het aanzui-
gen van de motorolie.

Type 1 t/m 7.1969

Type 1 8.1969 en later

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=oliezeef
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=oliezeef
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Olie aftapplug (M14)

De eerste motoren hadden stan-
daard een olie aftapplug, deze 
werd later verwijderd omdat 
daardoor niemand de moeite 
nam om het carterdeksel te 
verwijderen. Na tienduizenden 
kilometers en jaren zonder ver-
vangen van de oliezeef werd de 
olietoevoer geblokkeerd door 
opstapeling van oliedrap. Dit kan 
fataal worden voor je motor, de 
oliedruk daalt, de motor wordt 
niet meer optimaal gekoeld en 
wordt te warm met uiteindelijk 
breuk tot gevolg.

Het wordt dus aangeraden om 
bij elke motoroliewissel de af-
tapplug alleen te gebruiken om  
de motorolie af te laten zonder 
te morsen en het carterdeksel te 
demonteren om de oliezeef na 
te kijken en te reinigen.

De diameter van de aftapplug is 
verschillend voor verschillende 
bouwjaren, alsook de bijbeho-
rende koperen pakkingring.

Volkswagen bood ook een af-
tapplug aan met permanente 
magneet (foto hieronder). De 
magneet zal alle metaaldeeltjes 
uit de motorolie vasthouden. Je 
kunt zo snel zien of je motor veel 
slijtage heeft, wat gekenmerkt 
wordt door schuren van metaal-
delen en dus metaalresten in de 
olie.

35 Nm

35 Nm

Raadpleeg de werkplaatshandboek van je type 
Volkswagen motor voor het correcte aanhaalmo-
ment van de olie aftapplug.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=aftap+plug
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=afsluit+plug
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Koperen pakkingringen

Het carterdeksel en de aftapplug 
(indien aanwezig, foto hieron-
der) worden afgedicht tegen 
olielekken door middel van pak-
kingringen. Deze zijn vervaar-
digd uit koper, met reden. Ko-
per is zoals aluminium een erg 
zacht metaal. De bedoeling is 
dat deze koperen ringen worden 
samengeperst tijdens het aan-
draaien van de moeren om zo 
een goede dichting te vormen 
tegen olielekken. Vervang deze 
ringen dus nooit door standaard 
metalen ringen, deze kan je niet 
samendrukken, met olielekken 
als gevolg, maar erger nog, je 
riskeert het carterdeksel krom te 
buigen.

Je had al begrepen dat deze ko-
peren ringen bij elke demontage 
van de moeren en plug moeten 
vervangen worden. Het samen-
drukken van de ringen kan maar 
één keer gebeuren. Vervang je 
ze niet dan kan het carterdeksel 
gaan lekken, of erger, je zult het 
carterdeksel kromtrekken.

Zes M6 koperen pakkingringen 
(nummer 6) en één M14 (num-
mer 4) koperen pakkingring wor-
den gebruikt om het carterdek-
sel van de Type 1 motor lekvrij te 
maken.

4

4

6

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=carterdeksel
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Papieren pakkingen

Er worden twee papieren pak-
kingen gebruikt, één tegen elk 
aansluitvlak van de oliezeef. De 
papieren pakkingen zullen de 
kleine oneffenheden opvan-
gen van het vlak van het carter 
en het carterdeksel. Het woord 
klein is hier van belang. Bij elke 
oliewissel moet je absoluut het 
carteroppervlak waar de papie-
ren pakking op ligt schoonma-
ken en vrijmaken van alle oude 
pakkingsresten, olie en vuil. Het-
zelfde geldt voor de binnenkant 
van het carterdeksel.

Indien je de oliezeef niet ver-
vangt, dan moet je deze ook 
goed schoonmaken en nakijken 
of de raakvlakken met de papie-
ren pakkingen mooi glad zijn. 
Elke onregelmatigheid zal leiden 
tot olielekken.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=carterdeksel+pakking
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Carterdeksel

Er zijn carterdeksels met en zon-
der de voorziening voor een 
aftapplug. Met aftapplug (foto 
bovenaan rechts) is uiteraaard 
handiger om de olie snel te laten 
afvloeien. Het gevaar is dat de 
monteur niet de moeite zal doen 
om het carterdeksel los te maken 
om de oliezeef te reinigen of te 
vervangen. Wanneer de zeef te 
vuil is, zal de veer (indien aanwe-
zig) in werking treden en de olie-
zeef omzeilen. Het voordeel is dat 
de motor gekoeld wordt, maar 
de olie wordt niet meer gefilterd. 
Carterdeksels bestaan in zwart 
gelakt of gegalvaniseerd.

Een speciale uitvoering is deze 
met voorziening voor een olie-
temperatuursonde (foto rechts). 
De sonde wordt schuin ge-
monteerd om de grond niet 
te raken.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=carterdeksel
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=carterdeksel
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=carterdeksel
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=olie+opnemer
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De juiste manier om deze M6 
moeren vast te draaien, is met 
een kleine momentsleutel. De 
dopmoeren van de Type 1 motor 
worden vastgedraaid met 7 Nm 
(0,7 kgm), dat is helemaal niet 
veel. Je kunt de dopmoeren ook 
op het gevoel aantrekken, maar 
let op, 7 Nm heb je erg snel be-
reikt met een ratel met een ratel-
arm van 20 cm.

Carterdekselmoeren (M6) en tapeinden

Te vast aantrekken
Het carterdeksel is een kritisch 
onderdeel van het geheel. We 
zien veel kromgetrokken carter-
deksels, en dat heeft niets te ma-
ken met de kwaliteit van het dek-
sel maar wel hoe deze behandeld 
werden door de vorige eigenaars.
Het deksel is van metaal en sterk 
uitgevoerd. Maar indien je te 
veel kracht uitoefent, met een te 
grote arm zoals op de foto hier-
onder, aan één kant van het dek-
sel dan zal het kromtrekken met 
olielekken als gevolg. Je hebt er 
niet zo veel kracht voor nodig.

7 Nm
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Type 1 carterdeksel

0,7 kgm komt overeen met een 
gewicht van 700 gr uitgeoefend 
op een arm van 1 meter. Is de 
arm maar 20 cm, dan moet je 
3,5 kg duwen om 0,7 kgm te be-
reiken, dat is echt niet veel.

Een kleine momentsleutel die 
een bereik aankan van 7 Nm, zo-
als op de foto links en hieronder, 
is niet aanwezig in iedere werk-
plaats. Daarom raden we aan 
om een dopsleutel te gebruiken 
met een handgreep in plaats van 
een ratel (zie pagina 14), omdat 
je dan de dopmoeren echt niet 
kunt te vast draaien. Maar na-
tuurlijk is het gebruik van een 

momentsleutel altijd de 
beste oplossing om het 

beste resultaat 
te bereiken.

Span de dop-
moeren krui-
selings in kleine 
stappen aan, in een 
volgorde zoals op de 
foto hieronder wordt ge-
toond, om te vermijden dat het 
carterdeksel wordt verbogen.
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Niet vast genoeg aantrekken
Een ander veelvoorkomend pro-
bleem, maar minder bekend, is 
dat je het carterdeksel niet hard 
genoeg kunt aantrekken. Wat je 
ook probeert, de olie lekt van-
tussen het carterdeksel. Klink dit 
bekend in je oren?

Met een dopsleutel met hand-
greep kan je niet veel kracht uit-
oefenen, en dat is maar goed ook. 
Het maximale voorgeschreven 
koppel van 7 Nm is echt niet veel.

De M6 dopmoeren hebben een 
gesloten kop om te vermijden 
dat er motorolie zou lekken 
langs het tapeind dat zich in het 
carter bevindt. Je moet er dus 
goed op letten dat het tapeind 
niet te veel uitsteekt.



sluit niet aan

sluit goed aan
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vast komen te zitten tegen de 
M6 dopmoer. Het gevolg is, zoals 
eerder vermeld, dat de sluiting 
niet optimaal is met olielekken 
tot gevolg.

Indien je een nieuw carterdeksel 
monteert, met nieuwe pakkingen, 
is het nameten van de tapeinden 
een goed idee. Er is nogal wat ver-
schil in dikte van materialen tus-
sen verschillende fabrikanten.

In de volgende editie tonen 
we hoe je de tapeinden correct 
monteert om kromtrekken van 
het carterdeksel te vermijden.

Indien dit het geval is, dan zal de 
M6 moer niet kunnen vastge-
maakt worden, omdat het tapeind 
vast komt te zitten tegen de kop 
van de M6 moer (foto hieronder).

Indien je net een klassieke VW 
hebt aangekocht en je bent van 
plan om zijn eerste onderhoud 
uit te voeren, kijk dan na of de 
tapeinden op de juiste diepte 
zijn ingebracht. Als ze te diep 
zitten, dan heb je mogelijk niet 
genoeg schroefdraad om de M6 
dopmoeren goed vast te zetten. 
Als ze niet diep genoeg zitten, 
dan zal de kop van het tapeind 
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Introductie
Wanneer je graag alles zelf her-
stelt en vervangt aan je klassieke 
Volkswagen, dan zal er een tijd 
aanbreken dat je beschadigde 
lagers zult moeten vervangen? 
Lagers worden onder andere 
gebruikt in het stuurhuis, de 
ophanging, de wielassen, de dy-
namo of de alternator.

Er bestaan diverse types lagers 
die elk hun eigen toepassing 
hebben. Welke lager moet ge-
bruikt worden waar en hoe sterk 
de lager moet zijn, laten we over 
aan gespecialiseerde ingenieurs. 
De website van SKF bijvoorbeeld 
zit vol tekeningen, afmetingen, 
toleranties, voor alle mogelijke 
lagers die gebruikt worden voor 
de automobielindustrie. De in-
formatie is erg complex en weg-
gelegd voor specialisten, ik zou 
daar niet te veel tijd in steken.

Wanneer je een lager moet ver-
vangen, hoef je enkel in onze 
webwinkel te zoeken naar je 
type VW, het bouwjaar en de 
toepassing, wij hebben het zoek-
werk voor jou gedaan om ervoor 
te zorgen dat je altijd de correcte 
lager hebt voor jouw toepassing. 

https://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=wiellager


achterwiellager voorwiellager

Paruzzi Magazine 20
CLASSIC CAR PARTS 17

lagers monteren

In editie 18 hebben we een ach-
terwiellager en een voorwiel-
lager getoond en uitgelegd 
waarom verschillende types la-
gers worden gebruikt vooraan 
en achteraan. Voor de achterwie-
len worden kogellagers gebruikt 
(foto onderaan links) en voor de 
voorwielen worden conische 
naaldlagers gebruikt (foto on-
deraan rechts).

We zullen in de volgende edi-
ties van deze technische reeks 
de wiellagers zowel vooraan als 
achteraan vervangen.

Het is dan handig om te weten 
welke de beste technieken zijn 
en welke de meest geschikte ge-
reedschappen zijn om deze taak 
uit te voeren, en, dat is net wat 
we in dit artikel zullen doen. We 
beginnen met de montagetech-
nieken van conische lagers die 
onder andere gebruikt worden 
op de fusées van de voorassen.

Het verkeerde handelen is met 
lagers niet toegelaten, vroeg-
tijdige slijtage is het gevolg of 
in het ergste geval kan er grote 
schade ontstaan en breuk.

https://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=achterwiellager
https://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=voorwiellager
https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=4
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Lagers en hun constructie
Om te weten hoe je een lager 
moet monteren zonder te be-
schadigen, moet je eerst goed 
begrijpen hoe ze in elkaar ste-
ken. Wat zijn de zwakke punten, 
wat mag je wel en wat mag je 
niet doen met een lager. Het is 
namelijk erg makkelijk om een 
lager op zijn plaats te kloppen 
met zwaar geschut zoals op de 
foto hieronder, maar vroegtij-
dige slijtage of breuk zal het ge-
volg zijn. Schade zal niet altijd 
direct zichtbaar zijn, maar zal 
merkbaar worden na een tijdje.

De lager zelf mag niet bescha-
digd gemonteerd worden. Je 
wilt ook de glijvakken van het 
onderdeel waarin de lager wordt 
gemonteerd niet beschadigen. 
Gebruik dus nooit een zware 
hamer als enig gereedschap om 
lagers te monteren, of een door-
slag, deze techniek vormt een 
groot risico op permanente en 
onomkeerbare schade, schade 
die niet altijd met het blote oog 
zichtbaar is.
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Het enige wat dus kan slijten, 
zijn de lagerdelen zelf, het 
onderdeel waar het in zit ge-
monteerd is in theorie vrij van 
slijtage. Door de (relatief goed-
kope) lager te vervangen, ver-
dwijnt alle slijtage. Dat is althans 
de bedoeling, en dat klopt op 
voorwaarde dat de lagers cor-
rect worden gemonteerd. Door 
een slechte montage of verkeerd 
type lager zou de buitenring 
kunnen gaan draaien en het on-
derdeel uitslijten.

Binnen- en buitenring

Lagers zijn bedoeld om twee 
onderdelen te monteren die vrij 
van elkaar moeten kunnen be-
wegen, met minimale wrijving. 
Wrijving is synoniem aan hitte 
en slijtage, en dat willen we net 
vermijden. Om dit te bereiken 
worden er tussen de twee on-
derdelen rollagers of naaldlagers 
gemonteerd. Om de onderde-
len zelf te beschermen tegen de 
draaiende rollagers of naaldla-
gers, worden ze in een metalen 
mantel ingebouwd, dit zijn de 
binnen- en buitenlager of bin-
nen of buitenringen. buitenring

binnenring
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Lagers zullen altijd ergens in een 
metalen opening in een onder-
deel of over een as passen van 
je auto. Passen is misschien het 
verkeerde woord, want ze zullen 
soms net niet passen. Wat be-
doelen we hiermee?

Nemen we nu het voorbeeld 
van een voorwiel met trom-
melrem (foto's rechts). De bui-
tenste metalen lager of ring van 
de conische naaldlager moet 
geklemd worden in de trom-
mel om te vermijden dat het zal 
ronddraaien ten opzichte van 
het onderdeel waarin het ge-
monteerd wordt, dat zou slijtage 
veroorzaken aan het te lageren 
deel. Dit wordt perspassing 
genoemd. De buitenste ring 
van de conische naaldla-
ger zal een net iets grotere 
diameter hebben dan de 
remtrommel waarin het 
in moet schuiven. Met iets 
groter spreken we over 
bijvoorbeeld 0,1 mm (een 

Perspassing of schuifpassing

lagerglijvlak

buitenring

tiende van een mm). We moeten 
bij de montage dus een techniek 
vinden waarbij we de buitenste 
ring van de lager in de trommel 
duwen zonder het glijvak van de 
trommel te beschadigen.
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De binnenring van deze coni-
sche naaldlager schuift op zijn 
beurt over de fusée met een 
beetje weerstand, dit is een 
schuifpassing. De drukring 
dient om de axiale krachten op 
de lager op te vangen.

buitenring

buitenring

binnenring

naaldlager

drukring

lagerglijvlak
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Handige tips
Dit magazine is geschreven om 
liefhebbers te helpen om aan 
hun klassieke VW te werken. De 
meesten zullen een beperkte 
set gereedschap ter beschikking 
hebben, andere hebben een 
semi-professionele werkplaats 
gebouwd doorheen de jaren 
knutselen aan oude VW's.
We zullen alle technieken toe-
lichten. De ene techniek is niet 
minderwaardig aan de andere, 
het eindresultaat is voor alle 
technieken identiek. Het grote 
verschil zit hem erin dat een pro-
fessional dagelijks lagers zal mon-
teren, het moet dus snel en effici-
ënt werken.  Een professional kan 
investeren in duur gereedschap, 
een liefhebber vindt het niet erg 
om een ochtend te besteden 
aan het monteren van een lager, 
dat hoort bij de gezelligheid van 
de hobby; geen tijdsdruk, geen 
stress. Bij een professional (of een 
montagelijn zoals op de foto, VW 
Brussel 1960) tellen de werkuren 
uiteraard meer door.

Er zijn lagers die je met een erg 
grote druk in of uit het onderdeel 
moet persen. Hiervoor is enkel 
de techniek met de hydraulische 
pers mogelijk, een liefhebber zal 
dat niet snel in huis halen, hoe-
wel een basispers redelijk be-
taalbaar is. Gelukkig kunnen alle 
lagers van onze klassieke Volks-
wagen met gereedschap worden 
gedemonteerd en gemonteerd 
dat makkelijk toegankelijk is. 
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Verwarmen en bevriezen

Voor de liefhebber die zal 
werken met een beperkte ge-
reedschapsset is de volgende 
techniek erg interessant. Bij 
sommige onderdelen wordt het 
zelfs voorgeschreven door de 
fabrikant om te vermijden dat 
de onderdelen onnodig worden 
gestressed.
Het gebruik van warmte is 
waarschijnlijk bekend door de 
meeste liefhebbers. Wanneer 
onderdelen vastzitten, wordt er 
veelal aangeraden om ze eerst 
goed warm te maken met een 
verfstripper of gasbrander.

Een aanvullende techniek, die 
ik niet zoveel zie in de Volkswa-
gen wereld, is het bevriezen van 
metalen onderdelen. Waarom 
zou je dat in godsnaam doen? 
Daarvoor moeten we even wat 
theorie uitleggen, het wordt dan 
veel duidelijker. Het verwarmen 
en bevriezen van onderdelen 
biedt een montagegemak voor 
liefhebbers en vermijdt onnodig 

geklop met een zware hamer. 
Het gebruik van zwaar hamerge-
weld met schroevendraaier is een 
techniek die ik ten zeerste afraad. 
Ten eerste, het is helemaal niet 
nodig, ten tweede, het kan erg 
veel schade toebrengen aan de 
lagers of het onderdeel waar de 
lagers in zitten. Dus, niet doen!

Je kunt best wat studeren over 
de karakteristieken van metalen 
voordat je aan de zware mecha-
nische delen van je VW werkt. 
Dat helpt om beter om te gaan 
met de onderdelen waarop 
grotere mechanische krachten 
worden uitgevoerd. De theorie 
over de uitzetting van metalen 
door temperatuurstijging, en het 
inkrimpen door temperatuurda-
ling wordt veel toegepast, soms 
onbewust, tijdens het werken 
aan auto's. We raden aan om de 
theorie over metaal en tempera-
tuursveranderingen op de vol-
gende pagina's te lezen voordat 
je verdergaat.
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Uitzetting en inkrimping van metalen
Alle materialen, en natuurlijk 
ook metalen waaruit de lagers 
en mechanische delen van onze 
VW zijn gemaakt,  hebben de 
neiging om uit te zetten of te 
krimpen bij elke temperatuur-
verandering. De mate waarin dit 
gebeurt, hangt af van het tem-
peratuursverschil, de grootte 
van het onderdeel en van het 
uitzettingscoëfficiënt van het 
materiaal. Met de volgende for-
mule bereken je de uitzetting:

Δl = α x l x Δt

Het uitzettingscoëfficiënt α is ver-
schillend voor alle materialen. Zo 
zet aluminium (α = 0,000023) bij 
eenzelfde temperatuurverande-
ring twee keer meer uit dan staal 
(α = 0,000012). Een groot onder-
deel zal volgens de formule dus 
ook meer uitzetten of inkrimpen 
dan een klein onderdeel. Denk 
maar aan de hoogspanningska-
bels die gaan hangen tijdens een 
warme dag (foto hieronder). Dat 
zijn erg interessante weetjes die 
we kunnen toepassen om lagers 
makkelijker te demonteren of te 
monteren zonder te veel kracht 
te gebruiken.

Δl = de verandering in lengte
α = uitzettingscoëfficiënt
l = lengte van het onderdeel
Δt = temperatuursverschil
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Uitzetting en inkrimping van metalen Verwarmen

Nemen we een aluminium on-
derdeel, waarvan de lagerdiame-
ter 60 mm is en verwarmen we 
deze van 20°C naar 100°C dan 
zal volgens de formule het on-
derdeel met 0,11 mm uitzetten. 

Δl = 23.10-6 x 60 mm x (100°C - 20°C)

Afkoelen

Een stalen lager met 60 mm di-
ameter die in de diepvriezer tot 
-18°C wordt gekoeld, zal met 
0,03 mm krimpen volgens deze 
formule.

Δl = 12.10-6 x 60 mm x (-18°C - 20°C)

In totaal hebben we 0,11 mm 
+ 0,03 mm, ofwel 0,14 mm 
gewonnen. Wanneer je beiden, 
verwarmen en afkoelen, 
combineert, dan glijdt de lager 

er soms zo op of in. 
Zoals eerder gezegd 
is persspanning rond 
de 0,1 mm. En dat 
maakt net het verschil 
tussen de lager er hard 
in moeten kloppen 
met een hamer en het 

lichtjes intikken van de 
lager, of in sommige gevallen, de 
lager erin laten glijden. Ik verkies 
eerlijk gezegd het scenario met 
weinig geweld.
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Verwarmen

Zowel bij demontage als mon-
tage van een lager komt warmte 
goed van pas. Bij een perspas-
sing zal de lager erg vastzitten. 
Het onderdeel waarin de lager 
vastzit verwarmen is altijd een 
goed hulpmiddel (zie waarom in 
de theorie op de vorige pagina's). 
Door het onderdeel op te war-
men zal het uitzetten en de lager 
zal hierdoor minder vastzitten.

Indien het onderdeel geverfd is 
of voorzien van een vernislaag, 
dan is het gebruik van een 
verfstripper aangeraden. Een 
verstripper zal een massief 
metalen onderdeel niet 
extreem warm krijgen, 
maar ook de verf- 
of vernislaag niet 
beschadigen. 
Misschien overbodig 
om te vermelden 
dat de gasbrander 
alle verf of vernis zal 
wegbranden!

Voor sommige onderdelen advi-
seert de fabrikant hogere tem-
peraturen om een lager los te 
krijgen, dan heb je een gasbran-
der nodig.

Het gebruik van een infrarood-
thermometer is aangeraden om 
een onderdeel op de juiste tem-
peratuur te verwarmen. Hieron-
der tonen we het gebruik van 
zo'n thermometer tijdens het 
monteren van een voorwiella-
ger.
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Bevriezen

Bij montage van een conische 
lager helpt bevriezen van de bui-
tenste ring (foto hieronder), in 
combinatie met het verwarmen 
van het onderdeel. In het geval 
van een voorwiellager zouden 
we de trommel verwarmen met 
een verfstripper of gasbrander en 
de buitenste ring van de lager be-
vriezen tot -18°C. De binnenring 
van een remtrommellager glijdt 
dan op zijn beurt zachtjes (schuif-
passing) over de fusée.

Door de warmte zet de 
trommel uit met enkele tienden 
millimeters en door de koude 
krimpt de buitenring met enkele 
tienden (zie theorie op pagina's 
24 en 25). Indien je weinig 
ervaring hebt met het monteren 
van lagers, dan gebeurt het wel 
dat je de buitenring er scheef 
induwt, met deze techniek zal 
de buitenring van een conische 
lager niet snel gaan vastlopen..

-18°C
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Het helpt altijd om het 
onderdeel te verwarmen met 
een verfstripper, het moet niet 
extreem warm zijn, verwarmen 
tot 60° is soms al voldoende 
om de spanning tussen het 
onderdeel en de lager te 
verminderen. We hebben op 
pagina 24 en 25 berekend 
hoeveel een metalen onderdeel 
uitzet bij verwarmen of 
bevriezen ervan.

Daarna kan je kiezen tussen één 
van de volgende technieken om 
de oude lager te verwijderen en 
om de nieuwe lager te monte-
ren. Welke de beste techniek is 
zal afhangen van de situatie, we 
zullen je hierover advies geven, 
maar ervaring zal uiteraard ook 
helpen om dit beter in te schat-
ten.

Hydraulische pers

De hydraulische pers (foto hier-
onder) kan gebruikt worden om 
een lager te verwijderen of te 
monteren.
Liefhebbers hebben geen hy-
draulische pers in hun werk-
plaats. Maar in sommige geval-
len is dit het enige gereedschap 
waarmee je de lagers zult kunnen 
verwijderen. Dit heeft te maken 
met de grootte van de lager en 
de persspanning. Uiteraard moet 
het onderdeel gedemonteerd 
worden om op de hydraulische 
pers te kunnen plaatsen.
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Gelukkig is er geen hydraulische 
pers nodig voor de lagers van 
onze VW, met enkele handige 
tips uit dit artikel zal je alle 
werkzaamheden kunnen uit-
voeren.



Boven: een buitentrekker is erg handig 
maar je moet de nodige ruimte 
hebben om achter het lager te grijpen. 
Worden meestal geleverd met grijpers 
met verschillende diktes.

Rechts: een buitentrekker kan soms als 
binnentrekker omgevormd worden, 
ideaal om bijvoorbeeld een poulie los 
te trekken.

Paruzzi Magazine 2030
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1  Lagertrekker

Zoals eerder gezegd, wil je 
het zwaar geschut (hamer en 
beitel) zo veel als mogelijk 
vermijden. Een gereedschap dat 
binnen budgetbereik is van elke 
liefhebber is de lagertrekker. 
Er bestaan binnentrekkers en 
buitentrekkers.

Een lagertrekker gebruikt een 
massief deel van het onderdeel 
waarin de lager zich bevindt om 
kracht op uit te oefenen. De trekker 
zelf kan bewegen op een tapeind 
om zo de lager los te trekken.
Een buitentrekker (foto boven-
aan) kan met sommige model-
len ook gebruikt worden als 
binnentrekker (foto onderaan), 
eenvoudigweg door de beentjes 
los te maken en om te keren.

Demontage
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Wanneer de onderdelen erg 
dicht op elkaar zitten gemon-
teerd, zoals op de foto op de 
volgende pagina te zien is, dan 
komen deze lagermessen van 
pas (foto bovenaan). De foto's 
tonen hoe we de lager van een 
rotor van een alternator (foto 
bovenaan pagina 32) verwijde-
ren zonder de as te beschadigen. 
Op de foto onderaan pagina 32 
zie je hetzelfde gereedschap die 

gebruikt wordt voor de lager 
van de dynamo.

Een binnengrijper zoals 
deze hieronder is handig om 
bijvoorbeeld de buitenste 
ring van een conische lager 
te verwijderen. Je schuift het 
door de lager, door de as rond 
te draaien met een sleutel zal 
de grijper uitzetten en zich 
vastzetten achter de lager. De 
dikte van de grijper bepaalt of 
het bruikbaar is voor een 
bepaalde toepassing, 
afhankelijk van de ruimte 
die beschikbaar is 
achter de lager.
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alternator rotor

lagermessen

lagermessen

dynamorotor
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2  Doorslag
Op sommige lagers 
heb je op de buiten-
ring een inkeping, om 
het uitdrijven te verge-
makkelijken. Is die niet 
aanwezig, dan kan je die 
er zelf in slijpen voor de 
montage. In het geval 
van deze trommel loopt 
de ring gelijk met het 
glijvlak van de trommel, 
wat het onmogelijk maakt 
om het uit te drijven met 
doorslag, en zelfs niet met 
een binnentrekker. Een 
kleine inkeping zou dus ge-
holpen hebben om de lager 
makkelijk te verwijderen.

buitenste ring

In sommige gevallen zal je de lager 
er gewoon langs achter kunnen 
uitduwen. Dit is het geval bij de 
voorwiellagers. Zoals je ziet op de 
foto kan je via de achterkant van 
de buitenste ring van de wiellager 
bereiken met een doorslag. 
Gebruik geen schroevendraaier, je 
wilt het glijvlak van het onderdeel, 
in dit geval de trommel, niet 
beschadigen.

Het is natuurlijk altijd aangera-
den om de trommel warm te 
maken om het verwijderen van 
de lager te vergemakkelijken. De 
spanning zal sterk dalen door de 
temperatuur op te drijven.
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Montage
De theorie over het verwarmen 
en bevriezen van metalen 
onderdelen komt bij de 
montage ook erg van pas. De 
lager in de diepvriezer leggen 
en de remtrommel verwarmen 
helpt om de montage te 
vergemakkelijken. Plaats de 
wiellager, eventueel al van vet 
voorzien, in een sluitbaar plastic 
zakje in de diepvriezer.

Voor het verwarmen van het 
onderdeel heb je meestal 
voldoende aan een verfstripper.

Voor grotere metalen onderde-
len zal je meer energie nodig 
hebben en is een gasbrander 
noodzakelijk (foto hieronder). 
Gebruik geen gasbrander op 
onderdelen die geverfd zijn of 
gecoat of al voorzien van vet 
(brandgevaar). Sommige mon-
teurs gebruiken een oven of een 
bakplaat om de onderdelen te 
verwarmen.

Er zijn diverse technieken om 
lagers te monteren, gaande van 
zonder speciaal gereedschap tot 
het gebruik van een professio-

nele uitrusting.



Paruzzi Magazine 20
CLASSIC CAR PARTS 35

lagers monteren

1  Met oude lager

Met deze techniek heb je geen 
speciaal gereedschap nodig. 
Je gebruikt de oude lager als 
drijfgereedschap. De oude lager 
heeft namelijk exact dezelfde 
afmetingen dan de nieuwe 
en is dus uiterst geschikt als 
geïmproviseerd drijfgereedschap.
In het geval van bijvoorbeeld 
een conische naaldlager van een 
voorwiel is dat alleen de buitenste 
ring die je als gereedschap 
gebruikt, bij de rollagers van 
de achterwielen gebruik je de 
volledige lager als drijver.

Deze techniek wordt veel 
toegepast wanneer de lager 
niet te diep moet gedreven 
worden. Wanneer de lager erg 
diep moet, dan voldoet de oude 
lager niet meer, en moet je een 
passende dopsleutel gebruiken 
om de lager verder te duwen. 
Dit is niet zonder gevaar voor 
beschadiging van het loopvlak 
van het onderdeel, daarom 
verkies ik om een lagerdrijver te 
gebruiken.

nieuwe lager

oude lager
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3  Lagerdrijver

Een lagerdrijver zal je meestal 
als set kopen met meerdere 
maten. Toch zul je niet alle 
correcte maten hebben voor alle 
toepassingen, en zul je snel een 
tweede of derde set aanschaffen. 
Ze zijn helemaal niet duur, dus 
dat kan de reden niet zijn om ze 
niet in je werkplaats te hebben.

De drijvers zijn gemaakt van 
aluminium, dit is een erg zacht 
materiaal, in tegenstelling met 
een dopsleutel of een oude 
lager.

2  Met dopsleutel 

Bij deze techniek gebruik je 
een dopsleutel die past op de 
binnenring van een rollager, 
bijvoorbeeld bij een dynamo, 
of de buitenring van een coni-
sche lager, bijvoorbeeld bij een 
voorwiellager. Je kunt ook een 
metalen buis gebruiken zoals 
getoond op pagina 29. 

Het is erg belangrijk dat je duwt 
op het deel van de lager die in 
perspassing zit om schade te 
voorkomen. De twee lagerringen 
worden namelijk samengehou-
den door een metalen kooi,  rol-
lagers of naald-
lagers. De axiale 
kracht die zo'n losse 
lager aankan is niet zo 
groot. dopsleutel

alternatorlager
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Indien je met een lagerdrijver 
iets te hard tegen bijvoorbeeld 
een remtrommel hamert, dan 
zal voornamelijk de lagerdrijver 
beschadigd geraken, doe je 
hetzelfde met een dopsleutel 
dan is het hard metaal tegen 
hard metaal, met schade aan het 
onderdeel tot gevolg.
Je moet de correcte maat 
kiezen voor de te monteren 
lager voor maximaal raakvlak. 

4  Hydraulische pers

Een professional zal neigen om 
altijd zijn hydraulische pers in 
te zetten, het werkt snel, en dat 
is wat telt in een professionele 
werkplaats. Voor de liefhebber 
is dat minder belangrijk. Je hebt 
geen hydraulische pers nodig 
voor lagers van je VW.

In de volgende edities zullen we 
praktische voorbeelden bespre-
ken, zoals het vervangen van 
de voor- en achterwiellagers, 
de dynamo- of alternatorlager, 
startmotor, ...

De lagerdrijver moet je 
vertikaal, axiaal dus, loodrecht 
op de lager plaatsen. Indien 
je de lagerdrijver te schuin 
positioneert dan neigt de lager 
er schuin in te gaan, wat het 
onderdeel kan beschadigen.
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Introductie
In editie 18 hebben we uitge-
legd welke rol de condensator 
heeft in het ontstekingscircuit. 
Zonder de condensator zal de 
ontsteking echt niet goed wer-
ken en de contactpunten zul-
len snel inbranden. Het is dus 
van belang om op regelmatige 
tijdstippen te meten of de con-
densator in je VW motor het nog 
doet.

Een slecht functionerende motor 
die sputtert of geen vermogen 
heeft, ingebrande contactpun-
ten, dit zijn allemaal redenen om 
tussen de onderhoudsbeurt in 
de ontstekingsonderdelen uit te 
testen.

Hoe meet je of een condensator 
werkt of niet? Een condensator 
is niet zomaar een elektrische 
weerstand. Je hoort weleens dat 
een weerstandsmeter (ohmme-
ter) wordt gebruikt om te weten 
of de condensator nog werkt. 
Maar een weerstandsmeting zal 
je alleen vertellen of de isolatie 
(diëlectricum, zie editie 18 pa-
gina 17) binnenin de condensa-
tor in korstsluiting is, met andere 
woorden doorgebrand is, meer 
niet.

We zullen nu verschillende tech-
nieken tonen om een conden-
sator te testen, technieken die 
binnen handbereik zijn van elke 
liefhebber. Wil je direct praktisch 
aan de slag, dan raden we aan 
om naar pagina 44 te springen, 
daar leggen we uit hoe je de 
condensator kunt meten met 
een voltmeter.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=condensator
https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=16
https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=17
https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=17


Gebruik korte meetkabels 
en raak de condensator 
niet aan tijdens de meting, 
dit zou de meting kunnen 
beïnvloeden. Gebruik 
krokodillenklemmen zoals 
op de foto.
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1  met ohmmeter

De condensator wordt weleens 
met een ohmmeter doorge-
meten. Daar is op zich niets 
mis mee. Een ohmmeter (of 
weerstandsmeter) schakel je in 
parallel met het te meten com-
ponent, in dit geval de conden-
sator. Het component mag niet 
geschakeld zijn aan andere elek-
trische componenten, de meting 
zal anders foutief zijn. Met ande-
re woorden, je moet de conden-
sator loskoppelen om de meting 
te kunnen doen. 

Meettechnieken

Wat een ohmmeter doet, is een 
kleine constante stroom met 
vaste waarde door de te me-
ten weerstand sturen, zal dan 
de spanning meten over die 
weerstand om uiteindelijk tot 
de waarde van de weerstand te 
komen, als volgt:

R = U / I

R= weerstand in ohm
U= gemeten spanning in volt
I= stroom in ampère
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Als we dat gaan toepassen op onze condensator dan kunnen zich vol-
gende scenario's voordoen:

weerstand = ∞ (oneindig)
De ohmmeter geeft oneindig 
aan (1 of OL van Open Line af-
hankelijk van de multimeter), 
de condensator geleidt niet. Dit 
kan betekenen dat de conden-
sator stuk is of dat die perfect in 
orde is. Het resultaat "oneindige 
weerstand" heeft dus geen en-
kele bruikbare betekenis.

weerstand = 0 Ω
De condensator vormt een kort-
sluiting, de weerstand van 0 Ω 
blijft aanhouden, of een waarde 
dicht bij de waarde nul (afhanke-
lijk van de multimeter en de leng-
te van de kabels) De condensator 
is stuk, het ontstekingscircuit zal 
niet goed functioneren.

Een condensator doormeten met een weerstandsmeter geeft maar 
in één geval een bruikbaar resultaat, namelijk wanneer de weerstand 
nul is, de condensator moet vervangen worden. In het tweede geval 
weet je niet wat je verder moet met de condensator.
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2  met capaciteitsmeter

Een capaciteitsmeter zal je ver-
tellen of de condensator werkt, 
maar het zal ook aangeven wel-
ke waarde de condensator heeft. 
Er zullen maar weinig liefheb-
bers zijn die zo'n capaciteitsme-
ter in huis hebben, ze zijn aan de 
prijzige kant en alleen bruikbaar 
om dat ene component van de 
ontsteking te meten. Meestal 
worden deze uitgevoerd als ca-
paciteitsmeter plus spoel-
meter, je kunt dit type 
meter dan ook gebrui-
ken om de bobine te 
meten, de dynamo, 
de alternator of alles 
waar een spoel in zit.

We doen de meting zoals je op 
de foto hieronder ziet, de waar-
de van de condensator is exact 
0,2522µF. Het is erg eenvoudig 
om te weten of de condensator 
nog werkt, het moet een waarde 
geven rond de 0,2µF. Met zo'n 
meter kan je ook zien of de con-
densator de juiste waarde heeft.

0,2522 µF

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?k=full&z=5082
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De laadcurve
Indien je de vorige edities gele-
zen hebt, dan weet je ondertus-
sen dat een condensator elek-
trische spanning kan opslagen. 
Dus, wanneer je bijvoorbeeld 
een 12 volt accu aan een con-
densator aansluit, dan zal het de 
spanning van 12 volt proberen 
op te slaan en vast te houden. 
We hebben dit vorige keer ver-
geleken met een watertoren.

Om exacter te zijn, voor de elek-
triciteitsspecialisten onder de 
lezers, een condensator zal een 
elektrische lading opslaan die 
gelijk is aan de waarde van de 
condensator maal de spanning:

Q = C x V

Q= elektrische lading in coulomb
V= de elektrische spanning in volt
C= waarde van de condensator in farad

Het opslagen van die energie 
gebeurt niet ogenblikkelijk, de 
condensator heeft een bepaalde 
tijd nodig om op te laden. En 
het is net die tijd die we kunnen 
gebruiken om te testen of een 
condensator werkt, of niet.

Hoelang dat duurt, hangt af van 
de waarde van de condensator 
en van de weerstand in serie 
met de condensator, als volgt:

t = 5 x R x C

R= weerstand in serie met condensator
C= waarde van de condensator in farad

De theorie zegt dat na de waar-
de 5 maal de weerstand maal de 
condensator, de condensator zo 
goed als volledig is opgeladen, 
en dus de accuspanning heeft 
opgeslagen. Na 1 maal R x C zal 
de spanning 63% bedragen van 
de accuspanning.
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We tonen dit in een grafiekje:

Dit gedrag van de condensator 
is interessant, het vertelt ons dat 
het 10 seconden nodig zal heb-
ben om de volledige accuspan-
ning op te slaan, en dat kunnen 
we nu net erg eenvoudig meten 
met een voltmeter.

Met een accuspanning van 12 V 
betekent het dat na 1 maal de 
waarde R maal C de spanning 
over de condensator 7,6 V be-
draagt. Na 5 maal R maal C is dat 
bijna 12 V.

10s = 5 x 10.000.000Ω x 0,0000002F

12V

7,6V

5 x R x CR x C

Als we deze theorie toepassen 
dan komen we tot de volgende 
berekening.
In editie 18 hebben we gezien 
dat een condensator in onze VW 
een waarde heeft van ongeveer 
0,200µF (of 0,0000002F). Als we 
nu een erg grote weerstand van 
10MΩ (of 10.000.000Ω) inscha-
kelen en we zetten er een accu-
spanning van 12 volt op, dan zal 
de condensator helemaal opge-
laden zijn tot 12 volt na t= 10s, 
als volgt (5 x R x C):

https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=28
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3  met voltmeter

Je kunt testen of een condensa-
tor werkt met een voltmeter, dit 
type toestel heeft iedereen in 
huis. Je kunt daar tevens de waar-
de van de condensator mee be-
palen, niet exact, maar ongeveer, 
en dat is meestal voldoende.

Om de meting te begrijpen heb 
je achtergrondtheorie nodig 
over de laadcurve of laadkrom-
me van de condensator. We leg-
gen die theorie uit op de vorige 
pagina's, het is geen verplichte 
lectuur, je kunt de meting per-
fect uitvoeren zonder te begrij-
pen wat erachter zit.

We tonen rechts de principewer-
king en de praktische opstelling. 
Het komt erop neer dat je een 
accu of batterij aansluit aan een 
weerstand en een condensator 
die in serie worden geschakeld 
(zie tekening). Als weerstand ge-
bruiken we onze voltmeter.

+12V min

0,00 volt

condensator

voltmeter

accu of batterij
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de condensator testen

Wanneer de accuspanning wordt 
aangesloten, dan zal de conden-
sator opladen tot de accuspan-
ning, en dat in een tijd die gelijk 
is aan 5 x R x C. Deze formule 
wordt uitgelegd op de vorige 
pagina's. Dus, na 5 x R x C is de 
condensator helemaal opgela-
den.

Als we nu het verloop van die 
lading kunnen meten, hoe lang 
het duurt om de condensator 
helemaal op te laden, dan kun-
nen we meten of de condensa-
tor daadwerkelijk werkt, en zelfs 
zijn waarde bepalen.

In de praktijk gebruiken we een 
truckje gebruiken om deze me-
ting uit te voeren, zodanig dat je 
geen weerstand moet gaan ko-
pen of andere speciale toestel-
len, een voltmeter doet dienst 
als serieweerstand en tevens als 
meettoestel.

Het lijkt een vreemde opstel-
ling ik weet het, wie schakelt 
een voltmeter in serie met een 
verbruiker, ik zou beter moeten 
weten hoor ik je denken? Eigen-
lijk gebruiken we in deze opstel-
ling de voltmeter als weerstand. 
Hieronder tonen we een de 
schakeling waarbij de voltmeter 
vervangen is door zijn interne 
weerstand van 10MΩ.

+12V min

condensator

weerstand 10MΩ

accu of batterij
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Elektrisch#60

Een voltmeter moet een zo hoog 
mogelijke weerstand hebben 
tussen zijn meetklemmen om 
de meting niet te beïnvloeden. 
Een professionele voltmeter zal 
een waarde van 10 MΩ hebben 
tussen de aansluitklemmen, dit 
zal vermeld zijn in de handlei-
ding van je voltmeter. Erg oude, 
zeg maar Vintage, voltmeters, of 
erg goedkope voltmeters die je 
soms gratis meekrijgt met een 
bestelling, hebben een veel la-
gere weerstand tussen de meet-
klemmen.

Dat maakt net het verschil tus-
sen een correcte meting en een 
slechte meting. Hoe lager de 
weerstand van de voltmeter, hoe 
meer het de meting zal beïnvloe-
den, en dat wil je eigenlijk niet.
Hieronder tonen we een reeks 
voltmeters met links een gra-
tis ontvangen exemplaar, deze 
heeft een weerstand van 1 MΩ 
wat meestal te laag is voor een 
nauwkeurige meting. Rechts is 
een betaalbare multimeter met 
10 MΩ interne weerstand.
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de condensator testen

Om de condensator te meten 
kan je een 12 volt of 6 volt accu 
gebruiken. Ben je niet zo ver-
trouwd met elektrische metin-
gen, gebruik dan bijvoorbeeld 
een 9 volt batterij. Het voordeel 
van een 9 volt batterij is dat 
wanneer er iets fout gaat, de 
batterij geen grote stromen aan-
kan, geen gevaarlijke vonken 
dus. Met een accu kan een kort-
sluiting erg gevaarlijk zijn.

Voor het testen van de con-
densator volstaat een gewone 
voltmeter, maakt niet uit welke. 
Wil je ook de waarde van de 
condensator inschatten, dan is 
een professionele voltmeter met 
hogere weerstand nodig (mini-
mum 10 MΩ). Waarom?

Wel, de condensator in onze 
Volkswagen heeft een kleine 
waarde, typisch 0,2 µF. Schakel 
je deze met een weerstand van 
amper 1 MΩ (typisch voor een 
goedkope voltmeter) dan zal het 
in een tijd van 5 x R x C opladen, 
dat is 1 seconde, amper waar te 
nemen.

t = 5 x 1.000.000Ω x 0,0000002F = 1s

Is je voltmeter een 10 MΩ uit-
voering, dan wordt de laadtijd 
10 seconden, en dat kan je dui-
delijk waarnemen.

t = 5 x 10.000.000Ω x 0,0000002F = 10s
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Elektrisch#60

Volgens de berekening die we 
eerder gedaan hebben, zou dit 
10 seconden moeten duren in-
dien we een professionele volt-
meter gebruiken (met 10MΩ 
interne weerstand). Indien je een 
hobby voltmeter gebruikt zal dat 
1 seconde zijn. Met een voltme-
ter met digitale aflezing is het 
niet altijd duidelijk, maar verge-
lijk de lezing door de voltmeter 
plots los te koppelen, je zult zien 
dat het veel sneller naar 0 volt 
gaat dan wanneer de condensa-
tor aangesloten is.

De condensator werd opgela-
den via de voltmeter. Wanneer 
je de accu of batterij loskoppelt, 
dan zou de spanning op de con-
densator voor lange tijd moeten 
blijven aanhouden. 

We kunnen nu ook testen of de 
condensator goed ontlaadt door 
de voltmeter parallel op de con-
densator te schakelen, zoals we 
tonen op de tekening op de vol-
gende pagina.

Maak de klemmen van de con-
densator los van de ontsteking 
van je motor. Schakel de plus-
klem van de accu met één kant 
van de condensator van je VW, 
maakt niet uit aan welke kant 
(zie editie 18, polarisatie). Scha-
kel aan de andere klem van de 
condensator de plusklem van de 
voltmeter zoals aangegeven op 
de tekening hieronder. De volt-
meter zal 12 volt aangeven en 
dan langzaam naar 0 volt gaan. 

+12V min

0,00 volt

condensator

laden

voltmeter

accu of batterij

https://www.paruzzi.com/magazine/nl/18/#p=24
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de condensator testen

Wil je de waarde van de conden-
sator weten, dan meet je de ont-
laadtijd. Heb je bijvoorbeeld 12 
seconden gemeten, en de inter-
ne weerstand van de voltmeter 
is 10MΩ is, dan heeft de conden-
sator een waarde van 0,24µF. 
De formule hieronder is afgeleid 
van deze op pagina 42.

C = t / (5 x R)
 

C = 12s / (5 x 10.000.000Ω)

R= weerstand in serie met condensator
C= waarde van de condensator in farad

Om de ontlaadtijd te verdub-
belen te maken, kan je een 
weerstand van 10 MΩ tussen de 
condensator en de voltmeter 
schakelen (zie volgende editie). 

We hopen dat je hier wat aan 
hebt. Het blindelings vervangen 
zonder te testen van je oude 
condensator is nu voorgoed ver-
leden tijd. Meten is weten, me-
ten is geld besparen.

+12V min

0,00 volt

condensator

ontladen

voltmeter

accu of batterij

De lading van de condensator 
zal door de 10MΩ interne weer-
stand van de voltmeter moeten 
wegvloeien in een tijd van 10 
seconden. (1 seconde met een 
hobby voltmeter). Zo kunnen we 
met een gewone voltmeter me-
ten of de condensator laadt en 
ontlaadt. Dat geeft een correcte 
weergave of de condensator nog 
bruikbaar is of niet, in tegenstel-
ling met de meting met de weer-
standsmeter.



ClassicVW TECH reeks

TECH volume 1
Volume 1 geeft je een techni-
sche introductie van de lucht-
gekoelde VW. Dit boek is be-
doeld voor liefhebbers die geen 
kennis hebben van de VW tech-
niek, geen idee hebben hoe al-
les werkt en bijvoorbeeld niet 
weten waar de startmotor zit. Na 
het lezen van volume 1 zul je de 
techniek van de luchtgekoelde 
Volkswagen beter begrijpen, dit 
boek geeft je de basiskennis om 
de andere boeken in deze reeks 
te begrijpen.

De TECH reeks

ClassicVW TECH bestaat uit 
meerdere volumes, elk vo-
lume heeft een specifiek 
thema, In  de volgende vo-
lumes gaan we verder met 
het uitvoeren van een basis-
diagnose en basisafstelling, 
gebruik makend van de ken-
nis opgedaan in dit eerste  
volume van het ClassicVW 
TECH. In volume 2 zullen 
we leren hoe het elektrisch 
circuit werkt, inclusief de 
ontsteking. In volume 3 zul-
len we de brandstofinstalla-
tie onder de loep nemen, in 
volume 4 komt de koeling 
en de smering van de motor 
aan de beurt. In volume 5 
bespreken we de luchtkoe-
ling en de verwarming van 
je VW.

Volume 6 en 7 horen samen 
en hebben als thema motor-
revisie. 

Heb je nood aan nog meer technische informatie gebundeld in een gestructureerde boeken-
reeks? Dan is ClassicVW TECH het antwoord op al je technische vragen. Het begint met een 
basisintroductie in volume 1 voor iedereen die nog nooit aan zijn luchtgekoelde Volkswa-
gen gewerkt heeft, en gaat door met de ontsteking, de carburator, de oliekoeling, de lucht-
koeling en de motorrevisie. Afgewerkt met een harde kaft, geïllustreerd met veel duidelijke 
foto's, ClassicVW TECH behandelt de VW Kever, Karmann Ghia, VW Bus, Type 181 en Type 3.

De volledige ClassicVW TECH reeks is te bestellen via de webwinkel van Paruzzi, gratis gele-
verd vanaf een bestelling in de Paruzzi webwinkel van € 50,00.

TECH volume 2
Volume 2 behandelt het elek-
trisch circuit waarbij de ontste-
king een belangrijk onderdeel is. 
In dit volume zullen we voor het 
eerst samen aan je VW werken. 
We zullen een diagnose helpen 
opstellen en helpen met de af-
stelling van de elektrische onder-
delen van je boxermotor.  
De volgende delen van je motor 
worden besproken: de accu, de 
V-riem, de dynamo of alterna-
tor, de startmotor, de kleppen, 
de ontsteking en we gaan de 
compressie meten.

ClassicVWCVW
www.ClassicVW.eu

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+1
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+2
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech
http://www.classicvw.eu


TECH volume 3
Volume 3 gaat verder met de 
brandstofinstallatie met als 
eindpunt in dit volume de afstel-
ling van de carburateur.

We bespreken de volgende de-
len van de boxermotor: de lucht-
filter, de benzinetank, de ben-
zinepomp, de carburateur en 
het inlaatspruitstuk. We helpen 
je een diagnose op te stellen van 
het benzinecircuit van je VW om 
eventuele probleempunten te 
herstellen.

TECH volume 6 en 7
Voor volume 6 wilden we een 
boek maken waarin het binnen-
ste (draaiend gedeelte) van de 
boxermotor aan bod kwam. We 
beginnen aan de motorrevisie 
in volume 6, het vakkundig en 
slim demonteren van de mo-
tor bespreken we in volume 6. In 
het volume 7  bespreken we de 
maatvoering van onderdelen bij 
wederopbouw en het eigenlijke 
monteren. Volume 6 en 7 zullen 
je begeleiden bij het reviseren 
van je motor, of je het zelf doet of 
laat doen, in beide gevallen zul-
len deze erg waardevol blijken.

TECH volume 4
Volume 4 behandelt de werking, 
de diagnose, het onderhoud, de 
afstelling en de revisie van het 
oliecircuit van je VW.

We bespreken alle mogelijke 
olielekkages en hoe deze te 
verhelpen. Om het oliecircuit 
helemaal te kunnen behandelen 
moesten we in dit volume ook 
uitleggen hoe je de motor uit-
bouwt, hoe het vliegwiel en de 
koppeling werkt en we hebben 
een tipje van de sluier moeten 
lichten over de luchtkoeling.
 

TECH volume 5
Volume 5 neemt de koeling, de 
verwarming en de uitlaat onder 
de loep. In volume 4 hadden we 
het koelhuis al uitgebouwd om 
de oliekoeler te vervangen. In 
volume 5 gaan we een stukje ver-
der en nemen we de complete 
luchtkoeling onder handen. We 
beginnen met de werking uit te 
leggen, daarna bepalen we hoe 
je een diagnose kunt stellen, we 
eindigen dit boek met het echte 
werk, het uitbouwen en weer op-
bouwen van de luchtkoelingon-
derdelen van je VW.

http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+6
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+7
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+5
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+4
http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=classicvw+tech+3
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