Een nieuwe auto. En dan?

Vorig jaar hebben we onze nieuwe auto in gebruik genomen, een Landrover Defender. De Defender is niet geïntroduceerd, terwijl het toch een heel andere auto is dan de Toyota. En zo ontstonden er verhalen over de (on-)mogelijkheden van de auto. Veel daarvan zijn onjuist. We vermoedden dat we niet het optimale uit de auto haalden. Reden dus om daar iets aan te doen. We zijn onderworpen aan een introductieprogramma door een deskundige.

Training dus. Maar hoe?

De meervoudig nationaal kampioen off-roadrijden heeft ons (Bart, Björn, Stephan en Jelle) geïnstrueerd hoe we met onze Defender om moeten gaan. Dat was een spectaculaire en leerzame dag. Het blijkt dat wij het eerste seizoen een aantal dingen spectaculair fout hebben gedaan. Belangrijke dingen. Onze instructeur heeft ons geleerd hoe we het wél moeten aanpakken. En wij gaan dit nu overbrengen op onze collega-chauffeurs. De eerste aanzet daartoe is deze memo. En er volgt een praktijkinstructie.

Veel geleerd. Wat wordt jouw rol?

Op aanraden van- en in samenspraak met onze instructeur hebben we een leidraad voor het gebruik van de auto vastgesteld. Hier moet je beslist naar handelen. Dit hebben we samengevat in een aantal kernpunten, het ‘nieuwe rijden’. Lees deze punten in ieder geval. Daarna gaan we in op het ‘waarom’ achter deze korte leidraad, voor degenen de technische achtergrond willen kennen. Tot slot gaan we het strand op. Deze praktijktraining is niet vrijblijvend. Iedere chauffeur moet hier aan meedoen. 

Het nieuwe rijden. De essentie. Een verplichting.

· We reden vorig seizoen zonder diff-lock op het strand. Dat is verkeerd. Je moet de diflock aanzetten zodra je het zand op rijdt. En nog belangrijker is dat je ‘m uitzet, zodra je de rijplaten oprijdt. Net als je met de Toyota beslist niet in vierwielaandrijving op de verharde weg mocht rijden, mag je met de Defender beslist niet met difflock op de verharde weg komen! Er ontstaat al snel kostbare schade. Er zijn geen beperkingen in het gebruik van difflock op het strand wat betreft snelheid of bochtenwerk. Je kunt schakelen terwijl je rijdt, ook in de bocht.

· We reden vaak in hoge toerentallen. Dat moet anders. Het credo van Land Rover is ‘As slow as possible, as fast as necessary’. Gebruik, om vanuit stilstand weg te rijden, niet je gaspedaal. Laat heel langzaam de koppeling opkomen en wees niet bang voor een slippende koppeling. Zolang het toerental laag is, is een slippende koppeling geen enkel bezwaar. Raak het gaspedaal niet aan, zodat de boordcomputer het toerental onder controle houdt. 

· Als stationair toerental te laag is, kun je gas bijgeven. Bedenk dat je ALTIJD meer bereikt met een laag toerental en een slippende koppeling, dan met veel gas en het koppelingpedaal helemaal los. Laat de koppeling nooit slippen bij toerentallen hoger dan 1200 toeren. De koppelingsplaten verbranden dan. Er komt, om je hierin te ondersteunen, een toerenteller in de auto. 

· Bandenspanning is alles! De banden worden aangepast zodat de spanning omlaag kan. Maak hier gebruik van. 

· Voorkom dat de auto vlak voor hij vastloopt op z’n veren gaat staan ‘dansen’, of ´springen´. De assen kunnen breken.

Tot slot een aantal ‘losse flodders’. 

· Ook op de weg kun je heel goed in lage gearing rijden. Manoeuvreren of filerijden wordt daarmee heel relaxed. Maar gebruik nooit de difflock op de verharde weg. 

· Om de difflock in te schakelen hoef je niet het koppelingspedaal in te drukken. Druk gewoon de pook naar links. Dat hoeft niet via de neutraalstand, je kunt in een versnelling direct de difflock aan- en uitzetten door de pook naar links of naar rechts te bewegen. De difflock schakelt in zodra de indicator op het dashboard oplicht (en dat gebeurt niet per definitie meteen zodra je de pook bedient). In- en uitschakelen kun je beïnvloeden door naar links en vervolgens naar rechts te sturen (of naar keuze andersom). 

· Doordat er tijdens het rijden spanning op de aandrijving ontstaat, kan het nodig zijn om bij het uitschakelen van difflock achteruit te rijden. De spanning valt weg en de difflock schakelt uit. Je kunt hierbij eventueel nog naar links en rechts sturen (of naar keuze andersom). De difflock is pas uit als de indicator op het dashboard is gedoofd.

· Bij schakelen van hoog naar laag en van laag naar hoog altijd stilstaan! Als ‘ie er niet direct inglijdt, oefen je lichte druk uit op de pook terwijl je de koppeling laat opkomen. Op enig moment voel je de pook ‘doorglijden’. Trap dan de koppeling weer in en druk de pook in de juiste versnelling.

· Als je niet in één keer komt tot waar je had willen komen, probeer het opnieuw in het zelfde spoor. Houd je spoor daarom altijd intact en stuur niet als je achteruit rijdt.

Je kunt beslist NIET met difflock op de verharde weg rijden. Onze instructeur heeft op een beheerste manier bewezen hoe enorm veel schadelijk krachten er in de aandrijving ontstaan als je dat wél doet. Dat zorgt GEGARANDEERD in een ommezien voor kostbare schades. 

VERDIEPING

Difflock

Als je de bocht om gaat, legt elk van de vier wielen een andere weg af. De binnenbocht is immers korter dan de buitenbocht en de voorwielen hebben een ruimere draaicirkel dan de achterwielen. De wielen moeten dus onafhankelijk van elkaar kunnen draaien. En toch wil je dat alle wielen door de motor aangedreven worden. Dat kan met een differentieel. 

Een differentieel is een tandwielmechanisme dat drie assen met elkaar verbindt. Eén van deze drie assen drijft door middel van de tandwielen de twee andere assen aan. Er is dus altijd sprake van één aandrijvende as, en twee aangedreven assen. En door de opstelling van de tandwielen in het differentieel, kunnen de beide aangedreven assen onafhankelijk van elkaar draaien. De één kan dus desgewenst méér omwentelingen maken dan de ander. 





Op de aangedreven assen kun je een wiel monteren, maar ook een volgend differentieel. De aangedreven as wordt dan de aandrijvende as voor het volgende differentieel. 

Onze Defender heeft drie differentiëlen. Eén op de vooras, één op de achteras en één op de tussenas (van voor naar achter). Bij het voor- en achterdifferentieel zit op elk van deze twee aangedreven assen een wiel. Dat betekent dat de wielen óók onafhankelijk van elkaar kunnen draaien. De onafhankelijkheid tussen de linker- en rechterwielen wordt gegarandeerd door het differentieel tussen het linker- en rechter voorwiel en door het differentieel tussen het linker- en rechter achterwiel. Tussen deze twee in, zit het tussendifferentieel. 











De aandrijvende as naar het tussendifferentieel komt uit de versnellingsbak (en uiteindelijk dus uit het motorblok) en de twee aangedreven assen leiden naar het voor- en achterdifferentieel. De functie is hetzelfde als die van het voor- en achterdifferentieel; de twee uitgaande assen aandrijven en wel zó, dat deze onafhankelijk van elkaar kunnen draaien. Het voordifferentieel wordt dus onafhankelijk van het achterdifferentieel aangedreven. Voor- en achterwielen zijn daarmee dus zelfstandig en kunnen in de bocht de weg afleggen die zij nodig hebben. 

Een belangrijke eigenschap van een differentieel is dat deze vermogen levert aan de as (aan het wiel) dat het minste weerstand levert. Een wiel dat vrij komt van de ondergrond, ondervindt geen enkele weerstand. En krijgt al het vermogen uit het differentieel aangeboden. Het samenspel van differentiëlen zorgt er dus voor dat al het vermogen dat de motor levert naar dát wiel gaat, dat geen grip heeft. En dat is vervelend. Je wilt immers de wielen aandrijven die wél grip op de ondergrond hebben. Daarom kunnen we het tussendifferentieel van onze Defender blokkeren. Dat heeft twee belangrijke gevolgen;

· De helft van het motorvermogen gaat naar het achterdifferentieel en de helft gaat naar het voordifferentieel. Van daar uit wordt het vermogen verdeeld naar links en rechts. Als bijvoorbeeld het linker voorwiel grip op de ondergrond verliest, krijgt die al het vermogen dat het voordifferentieel te verdelen heeft aangeboden. Dat is vijftig procent van het motorvermogen. De achterwielen, die nog wél grip hebben, krijgen elk 25% aangeboden. Hoewel het vermogen op de vooras volledig verloren gaat, verplaatsen de achterwielen de auto nog met vijftig procent van het motorvermogen. En dat is méér dan wanneer je het tussendifferentieel niet blokkeert, want dat zou het linker voorwiel 100% van het motorvermogen verspillen.

· De achterwielen kunnen niet meer onafhankelijk van de voorwielen draaien (maar wél ten opzichte van elkaar, net zoals de voorwielen). In een bocht worden de achterwielen gedwongen om een gelijk aantal omwentelingen te maken als de voorwielen, terwijl de achterwielen een minder grote weg af te leggen hebben. De achterwielen moeten dus méér omwentelingen kunnen maken dan voor hun route nodig is. Deze extra omwentelingen moeten verloren kunnen gaan in wielslip. De wielen kunnen op het zand (of een andere onvaste ondergrond zoals graffel) voldoende slippen, maar op de verharde weg niet. En als dat niet lukt, komen er enorme krachten op de assen en tandwielen te staan die beslist tot schade leiden. 

De difflock moet op het strand worden ingeschakeld. Je loopt anders immers het risico dat, zodra één wiel gaat slippen, hier al het motorvermogen in verloren gaat. Je mist dan alle aandrijving en er is nog een schadelijker gevolg. Stel, het linker voorwiel slipt door. Het voordifferentieel houdt dan het rechterwiel stil en drijft het linker met hoog toerental aan. Het differentieel is niet gebouwd om hoge toerentallen te verwerken, de assen zijn daarom niet gelagerd. Bij hoge toerentallen ontstaan hoge temperaturen en enorme slijtage. Als het differentieel op de tussenas geblokkeerd is, gaat altijd ‘slechts’ de helft van het motorvermogen in deze slip verloren, terwijl de grip van de achterwiel op de ondergrond het toerental van de motor beperkt houdt. 

Zodra je het zand oprijdt, schakel je de difflock in. De blokkering heeft te maken met het differentieel en heeft niets met de versnellingsbak van doen. Je hoeft dan ook niet te ontkoppelen. Voor het inschakelen van de difflock duw je de pook naar links. Je hoeft dat niet via de ‘neutraal’ te doen. Als je in hoge gearing rijdt, duw je de pook direct naar links. Als je in lage gearing rijdt, duw je de pook óók direct naar links. Dat je de pook verplaatst, betekent niet dat de blokkering direct inschakelt. Dat heeft te maken met de tandwielen in het differentieel. Als de tanden tegenover elkaar staan, blokkeert het differentieel niet meteen. Als de tanden van het ene tandwiel tegenover de openingen van de ander staan, blokkeert hij wél meteen. Door een bocht te maken verdraai je de tandwielen van het differentieel; de bestaansreden van het differentieel is immers om het verdraaien van de assen in de bochten mogelijk te maken. Het verdraaien van de tandwielen maakt blokkering mogelijk. Zodra de indicator op het dashboard oplicht, is de tussenas geblokkeerd. 

Banden

Wij rijden op Sahara-banden van Michelin. Op het strand heb je baat bij een zo glad mogelijke band. Profiel in de lengte van de rijrichting is niet zo’n probleem, maar groeven dwars op de rijrichting is uit den bozen. Groeven dwars op de rijrichting maken de band immers tot een ‘schoepenrad’ dat zand onder de band wegschept. En dat betekent dat de auto zich ingraaft. Helaas heb je ‘dwarsgroeven’ nodig om te remmen. De Sahara-band is opgebouwd uit parallellogrammen. Dit is een mooi compromis, omdat de dwarsgroeven nu onder een hoek staan. Dat maakt het mogelijk om voldoende remkracht op de weg over te brengen, terwijl de band zich op het strand niet snel ingraaft. 

De boodschap van onze instructeur was helder; “Bandenspanning is alles”. De auto is krachtig genoeg voor het wildste terrein. De versnelingsbakken en differentiëlen zijn vernuftig genoeg en de assen sterk genoeg. Maar zolang je al die kracht niet op de ondergrond over kunt brengen, ben je nergens. En de bandenspanning speelt hierin een cruciale rol. De juiste bandenspanning is díe spanning, waarbij de wangen (zijkanten) van de band gaan bollen. Wat de juiste bandenspanning is, moet nog blijken. Nu kunnen we niet lager dan 1,6 bar en dat is niet laag genoeg. Voordat we de spanning verder kunnen laten zakken, moeten er ringen op de velg worden gelast waarmee we de buitenband op de velg kunnen verankeren door deze tussen de ringen vast te klemmen. Deze ringen heten ‘beadlocks’. Zonder beadlocks loop je bij lage spanningen het risico dat de buitenband om de velg gaat schuiven en daarbij de binnenband met zich meetrekt. En zo wordt het ventiel stukgetrokken. Bovendien loop je het risico dat de band in de bocht van de velg afloopt. Door de buitenband te verankeren voorkom je dit. 

Nadat de beadlocks zijn gemonteerd, zullen we proefondervindelijk een goede bandenspanning bepalen. De spanning kan met gemak terug naar 0,6 bar, maar dat betekent dat de auto onbestuurbaar wordt, zeker bij hogere snelheden. We gaan op zoek naar ‘de gulden middenweg’. 

Toerental

De Defender heeft geen ouderwetse gastkabel meer. Gas geven gaat via de computer, ‘drive-by-wire’. Als je op het (elektronische) gaspedaal drukt, geef je daarmee de computer opdracht om meer brandstof en zuurstof in te spuiten en daarmee het toerental te verhogen. Zolang je het gaspedaal niet gebruikt, houdt de computer het toerental op 900 toeren. De computer heeft al snel door dat jij je voet op het gaspedaal legt, dus als het je bedoeling is om géén gas te geven, zet je voet dan ook op de bodemplaat en raak het pedaal beslist niet aan! Het pedaal is bijzonder gevoelig. Raak je ‘m toch, dan geeft de computer de controle over het toerental weer terug aan jou en corrigeert ‘ie niet. De meest effectieve manier om we te rijden is; gaspedaal loslaten, koppeling heel langzaam op laten komen en zodra de koppeling helemaal ‘op’ is, voorzichtig gas bijgeven. Dit werkt óók met een boot achter de auto. Hooguit in mul zand zul je gas bij moeten geven en de koppeling moeten laten slippen.

We reden vaak met hoge toerentallen. Er zijn twee heel belangrijke redenen om dat niet te doen.

· De motor is het sterkst bij lage toerentallen. Bij 1950 toeren bereikt hij het maximale koppel van 300 Nm. Hogere toeren dan 1950 zijn bij lage snelheden dus zinloos.

· Met een slippende koppeling heb je véél meer beheersing dan wanneer je de koppeling volledig op laat komen. Maar een slippende koppeling kan alléén bij lage toerentallen. Bij een hoog toerental veroorzaakt de slip hoge temperaturen waardoor de platen verbranden. Bij lage toerentallen slijten de koppelingsplaten weliswaar, maar dat houden ze zeker 150.000 km vol. Wij rijden hooguit 7.000 km per jaar. Tot ongeveer 1.200 toeren kun je de koppeling laten slippen zonder zorgwekkende slijtage te veroorzaken. Om je hierbij te ondersteunen wordt er waarschijnlijk een toerenteller gemonteerd. 

In mul zand bereik je met rust en beheersing veel meer dan met geweld. Dat lijkt een dooddoener en een goedkope oneliner, maar onze instructeur heeft het bewezen! Bestuurders van een Jeep geven gas en verplaatsen zich met veel stank en herrie door het terrein. Bestuurders van een Land Rover onderscheiden zich door souplesse en beheersing. Omdat hun auto dat toelaat... Land Rover zegt niet voor niets ‘As slow as possible, as fast as necessary’.

Hoge en lage gearing

De ‘gewone’ schakelbak met vijf versnellingen en een achteruit is feitelijk ook een ‘gewone’ versnellingsbak. Hij komt uit een gewone personenauto. Wat de Defender zo krachtig maakt is de tussenbak, die je laat kiezen tussen hoge en lage gearing. Als je de Defender vergelijkt met een moutainbike, dan is de gewone versnellingsbak het achterste tandwielstelsel en de tussenbak het voorste. Je kunt alle versnellingen op het achterblad gebruiken, terwijl je dezelfde versnelling een andere overbrenging geeft door het voorblad te verplaatsen. Je bent vrij om te kiezen of je in hoge of lage gearing rijdt. Je kunt op de verharde weg ook goed in lage gearing rijden. Natuurlijk is de snelheid beperkt, veel sneller dan 50 km/u rij je niet in z’n laag. Als je in de file staat, of moet manoeuvreren met een boot, is de lage gearing een uitkomst! 

We hebben afgesproken dat je stil moet staan bij het schakelen van hoog naar laag of van laag naar hoog. Laat er geen misverstand over bestaan; technisch is het mogelijk om het rijdend te doen. Maar dit vergt een aantal achtereenvolgende handelingen die een grote foutkans met zich meebrengen. Er is bij het gebruik dat wij van de auto maken helemaal geen noodzaak om al rijdend tussen hoog en laag te schakelen. We hebben er voor gekozen deze foutkans níet te aanvaarden. Schakelen tijdens het rijden laten we niet toe! Het gevolg van ‘één keer fout’ is een slijtageslag voor de tandwielen. 

Als je bij stilstand schakelt, kan het zijn dat de tandwielen met de tanden tegenover elkaar staan. Je merkt dit doordat de pook niet goed in zijn positie glijdt. Hou dan lichte druk op de pook terwijl je de koppeling langzaam laat opkomen. Op enig moment voel je de pook ‘doorglijden’. De tandwielen zijn dan gedraaid en nu staan niet de tanden meer tegenover elkaar, maar glijdt de tand van het ene tandwiel soepel in de opening van het andere tandwiel. Trap dan de koppeling weer in en druk de pook in de juiste positie.

Niet ‘dansen’

Het gebeurt nogal eens dat de auto op z’n veren gaat staan ‘dansen’. De vering van de auto komt in cadans, je zit dan te schudden in je stoel omdat de auto naar boven en beneden beweegt, op en neer. Bij de opgaande beweging van de auto verliezen de banden grip. De weerstand op de aandrijfassen en –tandwielen neemt dan af tot nihil, omdat de wielen gaan spinnen. Bij de neergaande beweging drukt het gewicht van de auto de wielen op de ondergrond waardoor de weerstand in korte tijd ongekend toeneemt. Vervolgens komt er weer een opgaande beweging waarbij de weerstand tot nihil afneemt. De aandrijfsassen en –tandwielen moeten deze wisseling steeds opnieuw opnemen, waarbij iedere wisseling een risico op schade met zich meebrengt. De steekassen zijn bewust ‘de zwakste schakel’ in de aandrijving. Dit onderdeel is relatief eenvoudig te repareren. Zo voorkomt Land Rover ingrijpende reparaties. 

Het dansen van de auto is dus enorm slecht! Bovendien kom je amper vooruit. Zodra je merkt dat je gaat dansen, trap je de koppeling in. Laat de koppeling heel langzaam weer opkomen om te voorkomen dat je opnieuw gaat dansen.

Spoorzoeken

Als je niet in één keer tot boven aan het duin of de rijplaten komt, probeer het dan opnieuw. Maar, houd de sporen die je gemaakt hebt heel! Stuur beslist niet; houd je stuur recht en laat de auto zijn weg zoeken. Dit is lastig als je met een boot rijdt, want die kan een andere weg nemen. Probeer toch je spoor te handhaven. Als je een spoor maakt, houd deze dan recht. Iedere bocht remt je teveel af. 
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In dit vereenvoudigde figuur ontbreekt de versnellingsbak. 



































