Vrij uit het Engels vertaald door montji.

Oorspronkelijke titel: Self-inflicted Wound.
Oorspronkelijk artikel afkomstig uit een Engels 4WD blad,en is geschreven vanuit een typisch Engelse optiek en zodanig moet u het ook lezen.
Dat neemt niet weg dat de Nederlandse LARO een slechte naam had en regelmatig defecten vertoonde.

Onderstaand artikel werkt wel erg verhelderend.(montji)

Een zichzelf toegebrachte verminking.

Toen het Nederlandse militaire Directoraat Materieel begon met het laten modificeren v.d. Landrover lightweight was het resultaat een dure puinhoop.

Een poging door  het Nederlandse leger om 2000 speciaal voor hen gebouwde Lightweigt’s te verbeteren samen met nog een aantal andere gelijktijdig aangeschafte III serie Landrovers werd een v.d. ergste gevallen van zichzelf toegebrachte schade in hun historie.

Gelukkig werd de verminking aangebracht aan machines niet aan mensen, maar de consequenties waren bijna even erg.
En dit verklaart waarom de Landrover Lightweight, een gerespecteerd voertuig  bij de Britse strijdkrachten, niet zo geliefd was bij de Nederlandse militairen.

Een individuele soldaat kan bestraft worden voor het veroorzaken van een zelfverminking.

In het geval van de Nederlandse Landrovers kregen de belastingbetalers de rekening voor een dure lijst van vergissingen.

In tegenstelling tot het overlaten van de aanpassingen  en definitieve uitvoering door Landrover, beslisten de Nederlandse autoriteiten  over  aanpassingen en de specificaties en gaven de schuld van de door hun veroorzaakte  gevolgschade aan de gemodificeerde voertuigen.

Het niet zo verrassende resultaat was een kostbare historie van defecten, reparaties en vervanging.

Testfase.

Het begon allemaal in 1972 toen het Nederlandse leger een testcontract uitvoerde met een dieseluitvoering v.d. lightweight.

Landrover leverde voor deze tests vier prototypen  gedurende  het einde van dat jaar, en deze werden gevolgd in 1974 door andere voertuigen ter evaluatie, twee 88-ers, twee 109’s en een paar 109 Marshall ambulances.

Allen waren voorzien met 7.50 x 16 banden en dieselmotoren.

In de vier jaren tussen 1972 en 1976,  teste de KL ongeveer 10 automerken waaronder de AMC jeep, Landrover, DAF, Toyota en Renault.

De Toyota Landcruiser kwam uit deze tests voort als het meest geschikte voertuig voor militair gebruik, technisch zowel economisch maar de Nederlandse politiek besloot niet tot aankoop omdat Japan  geen Nederlandse producten importeerde.

Maar in het jaar 1976 waren de Nederlanders en British Leyland zeer gespitst op een overeenkomst en beide partijen hadden hun eigen redenen hiervoor.

Een belangrijke invloed op het Nederlandse besluit om Landrovers te kopen was de slechte economische situatie in Engeland.

De waarde van het pond was erg laag in de 70-er jaren en daarom konden de Nederlanders Engelse producten goedkoop verkrijgen.

Aan de Engelse kant waren het zware tijden voor British Leyland en een order van het Nederlandse leger voor ongeveer 4000 Landrovers was daarom zeer welkom.

Het is misschien mogelijk dat door gretigheid voor een dergelijk grote order de fabriek een hoge korting aanbood, dus de beslissing van de Nederlandse autoriteiten om nieuwe voertuigen aan te schaffen kwam op het juiste moment.

De order werd getekend op 7 juli 1975  door de toenmalig Nederlandse staatssecretaris v. Defensie en  de voorzitter v.d. raad van bestuur van British Leyland.

De opdracht werd niet in geld betaald maar met goederen afkomstig uit Nederland zoals staalproducten ,agrarische producten, machines en voor de olie en gas offshore uitrusting.
Het Nederlandse leger kocht 2000 lightweights, 625 serie III 109-inch met huif ¾ tonners en 537 serie III 109-inch ambulances met de carrosserieopbouw van Marshall uit Cambridge,
ter vervanging v.d. Munga en de Nekaf.

Het was ook in 1976 dat de Nederlandse mariniers de lightweight in dienst namen ter opvolging van de serie IIA 88-inch typen.

De voertuigen werden gedurende de jaren 1972 tot 1982 afgeleverd, de fabriek produceerde in die periode 3 Landrovers per dag voor het Nederlandse leger.

Deze voertuigen bleven in dienst tot 1991 totdat ze werden opgevolgd door de Mercedes 250 GD en 290 GD modellen.

Problemen.

Gedurende de ong. 15 jarige gebruiksperiode werden de LARO’s ingrijpend gemodificeerd door de KL resulterend in een eindeloze geschiedenis van technische problemen wat deze voertuigen een slechte naam bezorgden.

De grondoorzaak van deze problemen lag in het feit dat de LARO’s geleverd a.d. KL verschilden van de uitvoeringen in gebruik bij het Britse leger.

Natuurlijk hadden ze allemaal een links stuur en dieselmotoren maar de accu capaciteit was de helft dan van hun engelse tegenhangers.

Een ander verschil maar niet al te nadelig  waren de in Nederland vervaardigde softtops die verscheept werden naar de fabriek in Engeland.

Maar veel erger, ze werden voorzien met 700 x 16 NATO M profiel banden overgehouden van de reserve voorraden bedoeld voor de vervangen NEKAF’s.

De KL had nog duizenden van deze banden en iemand had bedacht om ze op de nieuwe LARO’s te gebruiken om geld uit te sparen.

Dus werden deze banden uit Nederland naar de fabriek verscheept om ze onder de LARO’s te monteren.

Maar de versnellingsbak, tussenbak en assen waren berekend op 7.50 x 16 banden en door de 700 x 16 banden te gebruiken vroeg de KL om versnellingsbakproblemen en die kregen ze ook.

Omdat bij voortijdig gebleken buitensporige slijtageverschijnselen van de synchro’s  v.d. tweede versnelling moest men de overbrengingsverhouding wijzigen van 3200 Landrovers om de aandrijflijn geschikt te maken voor het gebruik van banden met een kleinere diameter.

In plaats van geld besparen verloor men een aanzienlijk bedrag.

Nog verrassender was dat alle 4000 Nederlandse LARO’s waren uitgerust met gietstalen assen om kosten te besparen, maar dit was ook vragen om moeilijkheden en die kregen ze ook, regelmatig gebroken aandrijfassen.

Uiteindelijk besliste de KL om alle aandrijfasssen te vervangen door warm gewalste en gesmede assen van een legering van chroom/nikkel/molybdeen staal, met als resultaat dat het assenprobleem verleden tijd werd.
Zover het de Lightweights betrof waren er meer moeilijkheden.

Assen gemonteerd op de originele modellen zoals de Britse strijdkrachten  die gebruikten hadden gesmede naafdoppen met daarin overlangs gleuven(splines) voor de aandrijfassen en geborgd met een borgclip  i.p.v. een moer.

De 2000 lightweights voor de KL waren voorzien van standaard Land Rover assen met  gestampte plaatstalen naafkappen die uitstaken wat het voertuig 2 inch breder maakte.
De Nederlandse lightweight’s hadden ook een klep in de luchtinlaat tussen luchtfilter en het spruitstuk om vacuüm  te genereren voor de rembekrachtiging.
Met de klep gesloten werd  vacuüm  gegenereerd en de lightweight was daartoe uitgerust met een vacuümreservoir.

Vacuüm voor de remmen kon ook worden gegenereerd door een snaaraangedreven pomp welke beschikbaar was als een origineel Landroveronderdeel.

Maar ondanks dat, de KL koos die optie niet omdat een klep veel goedkoper was dan een vacuümpomp.

Het resultaat was een hoog olieverbruik en veel blauwe rook en ernstige luchtvervuiling uit de uitlaat.

De verbrandings en wervelkamers werden vervuild met koolafzetting als gevolg van het opzuigen van oliedampen via het carterontluchtingssysteem door het inlaatspruitstuk.

De NATO stelde gedetailleerde technische  eisen en standaarden aan alle uitrusting ,wat wil zeggen dat deze eisen voor de Lightweight hetzelfde waren  voor het Nederlandse zowel het Britse leger.

Maar omdat de Nederlandse Lightweights verschilden van de Britse voldeden ze niet aan de NATO eisen wat betreft starten,emissieuitstoot en bodemvrijheid.

Modificaties.

Kort na de aankoop, starte de KL met een stevig modificatieprogramma om alle gloednieuwe LARO’s te verbeteren ongeacht het feit dat het Britse leger Landrovers zonder noemenswaardige problemen  reeds jaren gebruikten.

Veel van deze modificaties waren totaal geen verbeteringen

Ze veranderden kwalitief hoogwaardige voertuigen  in een voertuig die een slechte naam kregen en verdienden.

Als gevolg van deze modificaties verviel de fabrieksgarantie.Alles  bij elkaar voerde de KL 25 modificaties door, maar het is vreemd dat ze geen rollbar of rolkooi en geen gordels aanbrachten om de inzittenden te beschermen tegen een koprol en er was ook geen reservelampenset..

Ook vergaten ze een stuurdemper te monteren, elke Nederlandse LARO had vibratieproblemen in het stuurwiel op de verharde weg en remmen was daarvoor de enige oplossing.
In deze tijd werden en worden deze 4000 LARO’s verkocht via de domeinen in Soesterberg.

De aantallen zijn beperkt tot 5 per week om te voorkomen dat grote aantallen goedkoop in de handen vallen van regiems in spanningsgebieden en inzetten voor militair gebruik.

Het zal nog wel enige jaren duren voor de hele partij is verkocht.

Na de LARO debacle is het niet zo verrassend dat in de late 90-er jaren het militaire inkoopbureau zijn politiek heeft gewijzigd voor de aankoop van nieuwe voertuigen.

Ze zullen nooit meer voertuigen zelf modificeren,  elke speciale wens moet door de fabrikant aangebracht worden zodat ze onder de garantie vallen.

De prijs van nieuwe voertuigen is misschien hoger maar op de lange termijn  zijn de totale instandhoudingskosten  beduidend lager.
(Noot v.d. vertaler)De huidige eigenaars van een ex.defensie LARO behoeven  zich geen grote zorgen te maken, een groot deel van bovenstaand beschreven ellende is gedurende de gebruiksperiode gemodificeerd.
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