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KREIDLER FLORETT / RIWIEL GED: / 1

KREIDLER FLORETT

RIWIELGEDEELTE

Samengesteld door L. Overgaauw en J. Deltenre.

Naar gegevens versirekt door Kreidler Fahrzeugbau Kornwestheim en Van Veen
Import N.V. Amsterdam-W.

Geiniroduceerd:
1954,

Kieuren:
Anthraciet/ivoor — Anthraciet/rood.

Motornummer is ingeslagen:
rechts op het motorcarter, achier de bracketas.

Framenummer is ingeslagen:
op de rechtersteun van de motorophanging.

ideniiieifsplaatje bevindi zich:
rechts onder de tank op het frame.

RAI/TNO-keuringsnummer:
NL B2003 — bevindt zich onder het identiteitsplaatje.

Deze documentatie dateert van:
oktober 1963.

BEDIENINGSORGANEN EN INSTRUMENTEN

Links op het stuur:
gecombineerd koppelmgs-verfhellmgshandle —_ gecombmeerde "licht/ dimschakelaar

met korfsluufconfacf

Rechts op het siuur.,
voorremhandle en gashandle.
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in de koplamp:
VDO snelheidsmeter/kilometerteller — schaalbereik 0—60 km.

Achterrem:
wordt bediend door de pedalen.

MATEN EN GEWICHTEN

Wielbasis ................ 1195 mm Gewicht rijklaar ............ 72 kg
Totale lengte ............ 1870 mm Toelaatbaar totaalgewicht .. 245 kg
Totale breedte ............ 650 mm Banden .o s wems sewmn s 5w 23 x 2.50
Stuurbreedte ............ 550 mm Bandenspanning solo voor 1.25
Totale hoogte ............ 975 mm achter 1.8
Zadelhoogte .............. 820 mm met duopassagier voor 1.4

Grondspeling ..o ss vuwess 168 mm achter 2.50 atm.

BENZINE EN OLIE

Inhoud brandstoftank:
9.2 liter, waarvan 1.8 liter reserve.

Mengverhouding:
tijdens de inrijperiode (ca. 1000 km) 1 :20 — daarna 1 : 25.

Olie:
SAE 50.

Inhoud versnellingsbak:
250 cc niet-schuimende transmissie-olie. SAE 80.

VERDERE GEGEVENS VAN HET RIJWIELGEDEELTE

Uitlaat:
verchroomd — demontabel — doorboord lichaam — open eind — aan de cylinder
bevestigd met klem, achter met 2 bouten.

Uitlaatpakking:
komt niet voor.
Yoorvork:

met lange zweefarm — gelagerd op silent blocs — instelbare wrijvingschokbrekers —
veerweg 50 mm.

Balhoofdliagers:
boven en onder 19 kogels '/4”.

Frame:
geperst plaatstalen schaalframe.

Wielen:
verchroomd — velgmaat 1.5 A—19 — spaken 208/2.5 mm — kruis over 4 — achter-
wiel is voorzien van steekas.

Naaflagers:
voor en achter: links en rechts 1 eenrijig groetkogellager 6201 C3 (12 x 32 x 10 mm).

Remmen:
diam. remtrommels 116 mm — remvoering is gekit.

Achtervering:

met zweetarm — gelagerd op zelfsmerende nylonlagers — veerweg 90 mm.
Kefting:
Yo x ¥/ 1” verzwaard — 100 schakels inclusief verbindingsschakel.

Kettingtandwielen:
aandrijftandwiel 10 tanden — achtertandwiel 36 tanden.



BEDRADINGSSCHEMA

Gloeilampen:

Koplamp
Achterlicht

Stuurschakelaar

Achterlicht
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KREIDLER FLORETT

3-versnellingsmotor

Samengesteld door L. Overgaauw en J. Deltenre.

Naar gegevens verstrekt door Kreidler Fahrzeugbau Kornwestheim en Van Veen
Import N.V. Amsterdam-W.

Geintroduceerd:
1954.

Motornummer is ingeslagen:
rechts op het motorcarter, achter de bracketas.

TECHNISCHE GEGEVENS

Motortype:
1-cylinder tweetactmotor met omkeerspoeling — geforceerde koeling door schoepen-

rad op het vliegwiel.

Boring enslag .......... 40 x 39.5 mm Compressieverhouding .... 85:1
Cylinderinhoud .......... , 49 cc Verh. slag en boring ...... 0.9875 : 1

VERMOGEN GEGEVENS

Maximaai vermogen:
in Duitse uitvoering 2.6 pk bij 4000 t/min.

Stijgvermogen:

met 1 persoon 27% — met 2 personen 16%.
OVERBRENGINGSYVERHOUDINGEN

Primair: Secundair:

3.67 :1 360 4
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In de versnellingsbak:
1e versn. 3.61 : 1 — 2e versn. 20:1 — 3e versn. 1.31 : 1.

BENZINE EN OLIE

Mengverhouding:
tildens de inrijperiode (ca. 1000 km) 1 : 20, daarna 1 : 25.

Olie:
SAE 50.

VERDERE GEGEVENS VAN DE MOTOR

Cylinderkop:
lichtmetaal — bevestigd met 4 moeren op de cylindertapeinden — moeren diagonaals-
gewijs aantrekken.

Cylinderkoppakking:

grafiet.

Decrompresseur:

komt niet voor — kortsluitcontact voor afzetten van motor.
Cylinder:

lichtmetaal met hardchroomwand — geen boormaten.

Cylindervoetpakking:

geimpregneerd papier.

Inlaatpakking:

geimpregneerd papier — 1 mm dik.

Carter:

lichtmetaal — 2-delig plus koppelingsdeksel.

Carterpakking:
geimpregneerd papier.

Oliekeerringen:

krukas links en rechts 17 x 28 x 5mm — hoofdas links 15 x 24 x 7 mm — schakelas
(cnderkant) 14 x 20 x 5 mm — koppelingshefboom 14 x 24 x 7 mm — koppelingsdeksel
26 x 30 x 4 mm — trapas links 20 x 30 x 4 mm.

Zuiger:

lichtmetaal — vlak — geen overmaten — speling 0.02 mm.

Zuigerveren:

2 compressieveren — @ x 2.5 x 1.6 mm — slotspeling 0.2 mm.

Zuigerpen:

diam. 14 mm — lengte 33 mm.

Zuigerpenbus:

brons — 2 x doorboord vcor smering van zuigerpen.

Drijfstang:

geperst staal — H-profiel — kleine cog heeft 2 boringen voor smering van zuiger-
pen — big-endlager wordt gesmeerd via uitsparingen in de aanloopringen.

Krukas:

3-delig — 2x gelagerd — krukas wordt uitsluitend compleet geleverd.

Axiale speling 0.05—0.1 mm — te corrigeren met opvulringen 0.1 en 0.2 mm —
bestelnummer respectievelijk 15.05.07 en 15.05.08.

Hootdlagers: s

links en rechts BO 17 (17 x 44 x 11 mm).

Ontsteking:

Bosch vliegwielmagneet type LM/URB1/116/17L27.
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Condensator 2.677.330.100
Ontstekingsspoel 2.204.210.013 nieuwe
Lichtspoel 1.214.210.042 Bosch
Contactset 1.217.013.003 codering
Smeervilt met veer 1.231.037.026

Ontstekingsafstelling 21° = 1.65 mm voor b.d.p.
Contactpuntenafstelling 0.4 mm.
Abriss" 9—12 mm.

Bougie:
Bosch W 175 Ti.
Electrcdenafstand 0.4 mm.

Carburateur:

Bing 1/10/77 van het ringvlotiertype met semi-automatische choke — doorlaat
10 mm @ — hoofdsproeier 56 — naaldsproeier 2.15 — gasschuif nr. 8 — naaldpositie
2e slot.

Luchtfilter:
nat — demontabeal.

TRANSMISSIE

Aantrapketting:
3/8x5/32” — 28 schakels — eindloos.

VYersnellingsbak:

de tussenas is links gelagerd dcor 1 eenrijig groetkogellager 6201 C3 (12x32x10
mm), rechts door 1 idem 6004 C3 (20 x 42 x 12 mm) — axiale speling van de tussenas
0.1—0.2 mm — te corrigeren met opvulringen 0.1, 0.2 en 0.3 mm — bestelnummer
respectievelijk 11.00.25, 11.00.32 en 11.00.33;

de hoofdas is links gelagerd door 1 eenrijig groetkogellager 6302 C3 (15 x 42 x 13 mm),
rechts dcor 1 idem 6202 C3 (15x 35 x 11 mm) — axiale speling van de hoofdas 0.1—

0.2 mm — te corrigeren met opvulringen 0.1, 0.3 en 0.5 mm — bestelnummer respec-
tievelijk 15.06.09, 15.06.12 en 15.06.13.

Kickstarteras:

(indien gemonteerd) — axiale speling 0.1—0.3 mm — te corrigeren met opvulring
0.3 mm — bestelnummer 13.06.15.

Trapas:

de trapas is links en rechts gelagerd door een bronzen bus 19.8 x 22x 13.4 mm — na

inpersen ruimen tot 19.9 mm.

WERKPLAATS-INSTRUCTIES

Motor uit het frame nemen
— spie van het kickstarterpedaal verwijderen en het pedaal afnemen

— 3 rubbertulen, van 22 mm @, bij linkermotorbeplating afnemen; 3 zeskantbouten
M6 x 25 komen hierna vrij — deze bouten verwijderen met behulp van een 10 mm
pijpsleutel — motorbeplating, met open gedeelte naar boven draaien en afnemen

— kettingslot, door draaien van het achterwiel, op kickstarterhoogte brengen — draad
{of spaak o.i.d.) door de beide kettingeinden steken (zie afbeeling 1) — kettingslot
openen en afnemen
fout: als de ketting niet wordt vastgemaakt, glijdt hij in de kettingkast
of: borcplaat van aandrijfkettingtandwiel plat tikken, moer M12x 1 losdraaien en
het tandwiel, met ketting, atnemen

— aan de bovenkant van de motor de koppelingshefboom in de richting van het
achterwiel draaien met behulp van een steeksleutel 21 mm — koppelingskabel
uitnemen en terugtrekveer uithaken

— aan de onderkant van de motor rubberband van de beschermpiaat iosmaken
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Afbeelding 1
Ketlingslot verwijderen

Afbeelding 2
Bevestigingsbouten wvan de
luchtiunnel

Afbeelding 3
Motorbevestigingsbouten
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— 3 bouten M6 x12 van de rechtermotorbeplating losdraaien — beplating afnemen

— klembout van carburateur losdraaien — carburateur, compleet met geruisdemper

(aanzuigdemper), atnemen

bij de lichtschakelaar licht- en kortsluitkabel losmaken

uitlaatklem losmaken — hiertoe bout M8 x 30 of moer losdraaien — aan de boven-
kant van het demperhuis 2 bevestigingsbouten M8 x 15 losdraaien — gehele
uitlaat, met beschermplaat, verwijderen

luchttunnel verwijderen — hiertoe: aan de bougiezijde 2 schroefbouten (M6 x 35
en M6 x 42) losdraaien — zie afbeelding 2

bougie verwijderen

luchttunnel eerst naar voor, daarna naar onder trekken om de beide schakel-
kabels, aan de onderkant van de motor, uit te kunnen haken

3 motorophangbouten (twee M8 x 95 en een M8 x 85) verwijderen (zie afbeelding
3) en de motor naar voren uit het frame nemen.

Waarschuwing!
Bij het in het frame hangen van de motor moet de kop van de bout M8 x 95 aan de
kettingzijde komen, daar anders de ketting langs het draadeind van de bout schuurt!

Motor in het frame hangen
-— dit geschiedt in omgekeerde volgorde van het uitnemen — zie waarschuwing aan

het slot van het vorige hoofdstuk.
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Afbeelding 4
Beschermplaat afnemen

Afbeelding 5
Stelbouten van de schakeling

Afbeelding 6
Speling van de schakelkabels
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AFSTELLINGEN

Schakeling controleren
— aan de onderkant van de motor aan de rubberband trekken — zie afbeelding 4 —

en de beschermplaat afnemen

— de kabels worden met de stelbouten, die zich onder de luchttunnel bevinden,

afgesteld — zie afbeelding 5

— de twee-armige schakelhevel, onder het carter, in de 2e versnelling zetten — in
deze stand staat de hevel nagenoeg haaks op de rijrichting

— door draaien van het achterwiel nagaan of de versnelling werkelijk is ingeschakeld;

het wiel mag niet draaien
— de kabels gelijkmatig spannen met de stelbouten, doch slechts zéver, dat het

schakelhandle nog gemakkelijk te verdraaien is — te strak gespannen kabels ver-

oorzaken moeilijke schakeling

Afstelling controleren:
— vrijloop inschakelen — het achterwiel moet gemakkelijk kunnen worden gedraaid

— 1e en 3e versnelling inschakelen — het nokje aan de koppelingshevel moet in
beide standen in de uitsparing van de draaigreep vallen — het achterwiel mag
ook bij ingeschakelde 1e en 3e versnelling niet kunnen worden verdraaid

al

zij in de eindstand nog een kieine speling
de vinger op hel vrije eind, tussen nipoel
een speling van 3 tot 5 mm voorhanden

- de schak:lkabels zijn goed afgesteld als

vean ca. 0 3—0.5 mm hebhben, of, als met

en stelbout, wordt gedruki, moet! hie

zijn — zie afbeelding 6 — stelbouten borgen met de contramoeren — het schakel-
worden verdraaid

e
r

kunnen

handie moet gemakkelijl



8 / KREIDLER FLORETT / WERKPL. INSTR.

Afbeelding 7
Schakelkabels uithaken

Afbeelding 8
Stand wvan de schakelrol
bij modellen v6or 1960

Afbeelding 9
Schakelrol inzetten bij
latere modellen
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Kabels vervangen:

bij

bij

bij vervanging van de schakelkabels eerst de beide stelbouten geheel uitdraaien —
de nippels kunnen dan worden uitgehaakt — zie afbeelding 7

hierna bij het schakelhandle het deksel van de schakelrol verwijderen en de rol,
met de kabels uitnemen
modellen vooér 1960:

véoér het inzetten van de nieuwe kabels de draaigreep in de schakelhevel op de
motor in de 2Ze versnelling zetten, waarbij de nok aan het koppelingshandle, zoals
hiervoor omschreven, weer in de uitsparing van het schakelhandie moet vallen

vervolgens de beide nieuwe kabels in de schakelrol aanbrengen (kruiselings) en
de rol weer in het schakelhuis plaatsen; hierbij zorgen dat — zoals op afbeelding 8
is aangegeven — de 2 nippels symetrisch tegenover de opening in het schakelhuis
komen — in bedoelde opening komt bij montage de lip van het deksel

de kabelstelbouten, onder de motor, gehee! indraaien, de kabels in:‘de schakel-
hevel aanbrengen en het geheel afstellen zoals eerder werd cmschreven '
1960 en latere modellen: . ’

bij het aanbrengen van nieuwe kabels zorgen, dat' de draaigreep in de 1e ver-
snelling staat ‘

de schakelrol z6 inzeiten, dat de beide merktekens (op schakelrol en draaigreep)
precies tegenover elkander staan — zie afbeelding 9 .

op genoemde afbeelding is de onderkant van het koppelingshandle en de
schakelro! bij verwijderd deksel te zian.

Schakelhandle vervangen of afnemen

—_—

—

zorgen, dat bij het vasizetten van de draaigreep de tap van de draadstift in de
daarvoor bestemde boring in het stuur komt — draadstift van tijd tot tijd con-
troleren op vaste zit '

de kabels niet verwisselen! — de voor aan het stuurhandle vastgemaakte kabel
moet in de rechterarm van de schakelhefboom op de motor komen (in rijrichting
gezien).
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Afbeelding 10
Koppeling afstellen bij de
motor

Afbeelding 11
Koppeling afstellen op het
stuur

Afbeeiding 12
Aanslagbout voor de
gasschuif
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Koppeling aistellen

Hoofdafstelling:

— dit geschiedt bij de Bowdenkabel (onder) — zie afbeelding 10
— eerst de rubberbeschermhuls afnemen

— door middel van de stelbout (afbeelding 10) zorgen, dat het- koppelingshandle
op het stuur een speling heeft van 4 tot 5 mm

— contramoer weer vastdraaien — rubberbeschermhuls niet vergeien!

Nastellen:

— latere afstelling bij het stuur doen — ook hier moet een speling van 4 tot 5 mm
voorhanden zijn — zie afbeelding 11 A

— contramoer weer vastdraaien

Als de koppeling, ondank: de goed afgestelde speling op het stuur, tijdens de rit
begint te slippen kan het zijn, dat de schotelveer niet meer de nodige dryk uitpefeni.
Dit treedt in als de bekleding, na vele duizenden kilometers, door slijtage iets dunner
is geworden.

— vcor het bijstellen van de schotelveer de brandstotkraan sluiten en de machine
op de linkerzijde leggen, omdat bij deze werkzaamheid aan de koppeling de
versnellingsbakolie niet behoeft te worden afgetapt — rechtermotorbeplating en
koppelingsdeksel verwijderen ‘

— als de koppelingskabel volgens voorschrift is gesmeerd en afgesteld en de terug--
trekveer de koppelingshefboom op de versnellingsbak, met de Bowdenkabel nog
terugtrekt, moet de koppelingstift licht kunnen draaien — is dit niet het geval,
dan heeft het enkele nastellen van de schotelveer geen zin doch moet de axiale
speling van de koppelingsdrukstifi, door wegnemen van onder de eindplaat ge-
monteerde vulring(en), worden vergroot _

— dan is het ncodzakelijk spannen van de schofelve,er,'a'Is‘_ volgt te verrichten:

— draai de 3 steloouten Mé x 26 (zie afbeelding 17) zéver zonder krachisinspanning
aan, tot de veer plat ligt

— daarna iedere boui weer gelijkmatig 2% omdraaiingen uitdraaien — dit is zeer
belangrijk, daar anders de eindplaat, door een scheef voorgespannen schotelveer,
kantelt en er dus niet geheel kan worden ontkoppeld!

— na deze afstelling de mceren weer zekeren met de borgplaten

— als de koppelingsdrukstift genoeg axiale speliﬁg had, moeten de 3 stelbouten, na
terugbuigen van de borgplaat, eveneens worden ingedraaid en 2% omdraaiing
teruggedraaid.

Bing-carburateur

— de aanslagbcut voor de gasschuif naar behoefte naar links of rechts draaien —
naar links loopt de motor langzamer, naar rechts sneller — zie afbeelding 12.
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Afbeelding 13
Houten vorkstuk aanbrengen

Afbeelding 14
Viiegwiel van de kruktap
trekken

Afbeelding 13
gsleutel aanbrengen
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MOTOR DEMONTEREN

Motor uit het frame nemen

— zie onder het desbetreffende hoofdstuk.

Versnellingsbakolie aftappen

— olie-aftapplug en -vulplug uitdraaien — olie opvangen.

Cylinderkop en cylinder afnemen

— 4 cylinderkopmoeren verwijderen en cylinderkop afnemen — let op onderleg-
ringen

— cylinder van de tapeinden nemen

— om beschadiging van de zuiger te voorkomen een houten vorkstuk aanbrengen
zoals op afbeelding 13 is te zien — beter is de zuiger van de drijfstang te nemen.

Ontsteking verwijderen

— springring van stofdeksel verwijderen

— stofdeksel verdraaien tot de nokken voor de uitsparingen in het vliegwiel staan —
stofdeksel afnemen

— vliegwielmoer M10 x 1 van de kruktap draaien — linkse draad!

-— de drukbout van de viiegwieltrekker tot de laatste gang uitdraaien — de trekker
in het vliegwiel draaien en, door aandraaien van de drukbout, het vliiegwiel van
de kruktap trekken — zie afbeelding 14

— 4 schroefbouten M4 x 15 verwijderen en de grondplaat uitnemen (bij oudere uit-
voering 3 idem of 2 M4 x 14), :

Aandrijfkettingtandwiel afnemen

— borgplaat vlak tikken

— kettingsleutel om het tandwiel en op de trapas aanbrengen zcals op atbeelding 15
is {e zien

— moer M12 x 1 verwijderen
— het kettingtandwiel van de as trekken met behulp van een klauwtrekker

— bij montage een nieuwe borgplaat monteren — besielnr. 00.34.00.
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Afbeelding 16
Koppelingsnaaf blokkeren

Afbeelding 17
Koppelingsnaaf lostrekken

Afbeelding 18
Kerfstift en merkteken
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Koppeling demonteren

— 7 schroetbouten Mé x 40 uitdraaien en het rechtercarterdeksel, met pakking,
afnemen

— de borgplaten van de 3 koppelingsstelbouten vlak tikken — 3 stelbcuten M6 x 26
verwijderen

— borgplaten, schotelveer, platen en koppelingsdrukstift (korte) met hoedje uit-
nemen — op vulringen van drukstift letten!

— borgplaat van mcer M12 x 1 vlak tikken — koppelingsnaaf blckkeren met speciaal-
gereedschap — zie afbeelding 16

— moer M12x1 — rechise draad — verwijderen

— met behulp van de eerder gedemonteerde 3 stelbouten M6 x 26 de koppelingsnaaf
van de hulpas trekken — zie afbeelding 17 — op de afgeplatte ring B 15—07.17
letten!

— koppelingshuis, met tandwiel 77 tanden, met de hand van de huipas nemen (op
eventuele vulringen letien, die bij hermontage moeten worden aangebracht).

Krukastandwiel lostrekken

— com beschadiging van de draad op de kruktap docor de drukbout van de klauw-

trekker te voorkomen, de mcer slechts vecor de helft losdraaien — zie afbeel-
ding 19.

Carfer openen

— 10 carterbouten verwijderen — de bout M6 x 80, bij het onderste dode punt aan

cde viiegwielzijde, heeft een kcperen pakkingring, om te vocorkomen, dat de
versnellingsbakolie in de ontstekingsinstallatie komt

— linkeicarterhelf afnemen

-— 2 pasbussen en opvulringen, die op de versnellingsbakassen (en eventueel op de
kickstarteras) liggen, verwijderen — aanfal onthouden voor hermontage —

waarschuwing! de ringen kunnen aan de lagerhuizen of kogellagers blijven kleven.

Krukas uitnemen

— zo nodig de krukas merken — in de fabriek wordt de krukas z6 ingezet, dat de
lettertekens, die cp de drijfstang voorkomen, naar de ontstekingszijde zijn gericht.

Versnellingsbak demonteren

— kickstarter- en aandrijfas uitnemen

— daarna hulpas, tezamen met de schakelvork, uitnemen.

Lagers verwijderen

— de carterhelften met behulp van een verwarmingsplaat verhitten tot ca. 150° C
geen lasbrander gebruiken! — de kogellagers en lagerbussen vallen hierdoor
uit de carterhelften — zo nodig met een carterhelft op een stuk hout tikken

Waarschuwing!

— onder geen enkele cmstandigheid de lagers uit koude carterhelften verwijderen —
hierdoor gaan de goede lagerzittingen verlcren!

As van koppelingshetboom uiinemen

— halfronde keristift uittikken (zie afbeelding 18)

Advies: e

— bij hermontage van de keristift een nieuwe dichiring 00.39.06 monteren

— de koppelingshetboom niet onnodig afnemen — wanneer noodzakelijk, merkteken
aanbrengen -— bij montage van de as het centerieken en de nck aan het carter
tegenover elkander brengen — zie afbeelding 20.

Schakelas demonteren

— kerfstift uit de rechtercarterhelft tikken

— klembout van de schakelhevel losdraaien (zie atbeclding 19) en schakelas uit-
trekken — vrijwel zeker wordt hierdoor de oliekeerring beschadigd, die dus

bij iedere montage moet worden vernieuwd, daar anders versnellingsbakolie ver-
loren gaat!
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Afbeelding 19
Klembout van de
schakelhevel

Afbeelding 20
Tussenas inzetten

Afbeelding 21
Hoofdas inzetten
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MOTOR MONTEREN

— eerst alle onderdelen grondig reinigen met wasbenzine en inspecteren op slijtage
en/of breuk — beschadigde en versleten onderdelen vervangen door nieuwe

— nieuwe pakkingen en oliekeerringen klaarleggen.

Carterlagers aanbrengen

— carterhelften met behulp van een verwarmingsplaat verhitten tot 120° C —
geen lasbrander gebruiken!

Waarschuwing!

— onder geen enkele omstandigheid de lagers koud inpersen — hierdoor gaan de
goede lagerzittingen verloren!

Krukas inzetten
— rechterkrukaslager olién

— krukas in het lager zetten — op looprichting letten — de krukas is links en rechis
gelijk; het is dus mogelijk hem tegen de vroegere lcoprichting in aan te brengen
— in de fabriek wordt de krukas z6 ingezet, dat de lettertekens, die cp de driji-
stang voorkomen, naar de ontstekingszijde zijn gericht — de smalle kant van de
zuigermantel moet aan de kant van de inlaatpoort liggen.

VYersnellingsbak monieren

— de tussenas (de voorste, waarop de koppeling loopt) met de 3 kleine tandwielen —
resp. 13, 20 en 26 tanden — tezamen met de schakelvork, in het kogellager
plaatsen, dat het dichtst bij de krukas zit — de schakelvork moet in de groef
van het middelste tandwiel (20 tanden) geplaatst zijn

— schakeltandwiel met 20 tanden met de schakelvork naar het kleinste tandwiel
(13 tanden) trekken — zie afbeelding 20

— vervolgens hcofdas, vcorzien van de 3 grote tandwielen (resp. 34, 40 =n 47
tanden) in de carterhelft plaatsen; hef kleinste tandwiel onder — de schakel-
tandwielen (middelste) van beide assen moeten goed in aangrijping zijn

— hoofdas in zijn kogellager zetten — zie afbeelding 21 — de 3 paren versnellings-
baktancwielen moeten nu in aangrijping zijn

— aan de kant van het open cartergedeelte de 6 mm kogel in de boring van de
hulpas aanbrengen, gevolgd dcor de lange koppelingsdrukstift, die rijkelijk in-
gesmeerd moet zijn met versnellingsbakolie — de stift moet z6 worden ingezet,
dat het vlakke eind iegen de kogel ligl, het bclie eind uii de hulpas steekt
(ontstekingszijde)

— kickstarteras inzetten — hiertoe:

— 2 mm dikke aanloopring (bestelnr. 15.08.03) op de zitting van de kickstarteras

leggen — as in de zitting aanbrengen

— sleepveer in de daarvoor bestemde zitting aanbrengen — 8 mm afstaande eind
van de draadveer (50 mm @) in de boring van de 10 mm g kickstarteraanslag
steken — 12 mm steeksleute!l op het spieviak van de as steken en de as in

draairichting van de klok verdraaien; hierbij met de hand drukken, tot de aanslag
voor ligt en het geheel indrukken.
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Afbeelding 22
Kickstarteras inzetten

Stand van de koppelingshefboom

— hefboom en as zijn voorzien van kerfvertanding — de heftboom moet haaks op
het gefreesde vlak van de as staan — indien dit niet het geval is:

— bout bij de hefbcom losdraaien

— door omzetten in de kerfvertanding zorgen, dat de hefboom wel haaks op het
gefreesde vlak van de as staat

— bout van de hefboom weer goed vastdraaien.

Axiale speling van de assen controleren
«— carterpakking door middel van vet of olie op het pasvlak plakken
- — 2 pasbussen in de daarvoor bestemde boringen in de rechtercarterhelft aanbrengen
- — linkercarterhelft opzetten en bevestigen met minstens 5 carterbouten
- — axiale speling controleren — voor spelingen en ringen zie ,,Technische Gegevens”

- — na de contréle de linkercarterhelft weer afnemen — op de vulringen letten —
deze blijven soms in de carterhelft kleven, doch zij horen op de assen

— lagerbussen en kogellagers rijkelijk olién.

Carter sluiten

— carterpakking en pasbussen inspecteren op goede zit — voor de carterpakking
geen vioeibare pakking doch vet of olie gebruiken

— linkercarterhelft op de rechter- aanbrengen — veerringen van de carterbouten
niet vergeten!

— bouten of mceran gelijkmatig aantrekken — houten vorkstuk onder de zuiger
aanbrengen

— de carterbout M6 x 80, bij het onderste dode punt aan de vliegwielzijde, heeft
een kcperen pakkingring, om te voorkomen, dat de versnellingsbakolie in de
ontstekingsinstallatie komt — bestelnr. van deze pakking is 00.70.08.

Koppeling monteren

— koppelingstandwiel (77 tanden), met opgeklonken koppelingshuis, op de tussenas
schuiven — in geval de bus aan de achterkant van het tandwiel voorzien was van
een vulring, deze weer aanbrengen

— de afgeplatte ring (B 15.07.17) op het afgeplatte gedeelte van de tussenas schuiven

— borgplaat 00.47:50 op de as aanbrengen — nok in de boring

— moer M12 x 1 opdraaien en goed vastirekken
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Axiale speling controleren:

— het grote tandwiel moet 0.2 tot 0.5 mm speling hebben tussen het kogellager en
de veerring achter de koppelingsnaaf — de naaf moet met een vinger gemakkelijk
te draaien zijn — het geslepen vlak voor de bekleding mag geen grotere slag
dan 0.3 mm hebben

— bij te grote axiale speling van het grote tandwiel corrigeren met opvulring
13.06.15 (0.3 mm dik), achter het tandwiel fe leggen

— bij te kleine axiale speling de ring wegnemen — in geval geen ring was aange-
bracht de ingeperste, uiistaande bronzen bus aan de kant van het koppelingshuis
zoveel aldraaien, tot de vcorgeschreven speling aanwezig is

— als de speling is afgesteld, moer M12 x 1 vastdraaien en borgen met de borg-
plaat 00.47.50.

Krukastandwiel aanbrengen

— kruktap en boring in het tandwiel vrij van vet en drocog maken
— tandwie! op de kruktap schuiven
— afstandsring (B 15.07.14) en linkse veerring B8 (00.43.40) op de tap aanbrengen

— moer M10 x 1 [linkse draad! vasidraaien.

Koppeling afmonteren

—- bering in de hulpas vullen met olie
— korte drukstiff in de boring aanbrengen

— 4 bekiede en 3 gladde platen in het huis leggen — beginnen met een beklede
plaat

— drukplaat 15.07.07 met de boring vocor de korte drukstift op de bovenste beklede
plaat leggen

— koppelingshefboom op het carter naar rechts draaien — de met de hand aan-
gedrukte eindplaat moet kbeginnen vrij fe kemen als de koppelingshefboom haaks
op het pasvlak van het carter staat — zo nodig opvulringen op de drukstift aan-
brengen (15.17.15 = 0.5 mm dik, 15.07.16 = 1.5 mm dik) — zie afbeelding 23

-— schotelveer, met de gewelfde kani naar boven, aanbrengen

Afbeelding 23
Opvulring op de koppelings-
drukstift
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— driehoekige drukplaat (15.07.08), daarna de borgplaat (15.07.13) opleggen en de
3 stelbouten M6 x 26, zonder kracht te gebruiken, aantrekken, tot de gespannen
schotelveer plat op de drukplaat ligt

— vervolgens de 3 stelbouten een voor een 2% omdraaiing terugdraaien en zekeren
met de borgplaat

— pasvlak van carter en koppelingsdeksel insmeren met vet
— pakking (15.10.02) en deksel opleggen
—- deksel bevestigen met de 7 schroefbouten Mé x 40.

Onsteking monteren

— grondplaat bevestigen met 4 schroefbouten M4 x 15 (bij oudere uitvoering 3 idem

cf 2 M4 x 14) — schroefbouten voorzien van een veerring — bouten mceten in
het midden van de sleuven komen

— de naaf van het vliegwiel zorgvuldig reinigen — vijlsel vercorzaakt schade aan
de magneten

— spie in de kruktap zetten — deze bij het opzetten van het vliegwiel niet terug-
schuiven

— linkse veerring op de kruktap aenbrengen en moer M10 x 1 (linkse draad) op-
draaien en vastzetten.

Cylinder en cylinderkop opzetten

— cylindervoetpakking opleggen

— houten vorkstuk onder de zuiger aanbrengen
— cylinderwand olién

— zo nodig de zuigerveren in hun groef verdraaien, tot de kcrgstiften in de veer-
sloten liggen

— veren een voor een samendrukken met de hand en de cylinder op de tapeinden
en over de zuiger aanbrengen

— houten vorkstuk verwijderen
— cylinderkcppakking en cylinderkop opzetten

— 4 onderlegringen en 4 mceren M8 monteren — moeren diagonaal:gewijs aan-
trekken — aantrekkcppel 1.6 mkg.

Aandrijfkettingtandwie! monteren
— kettingtandwiel op de as schuiven

— borgplaat aanbrengen, moer -M12x1 opdraaien en vastzetten — borgplaat
cmiikken.

Ontsteking afsiellen

— de voorontsteking is 21° op de krukas of 1.65 mm zuigerweg vcor b.d.p.

— in de nabijheid van de uitgang van de bougiekabel bevinden zich in de carter-
rand 2 inkepingen — op het vliegwiel is een centerteken aangebracht

—- als dit centerteken tegenover de voorste inkeping staat, bevindt de zuiger zich
in het bovenste dode punt — staat het merkieken tegenover de achterste inkeping,
staat de zuiger 21° op de krukas = 1.65 mm voor b.d.p. — in deze stand moeten
de contactpunten net beginnen te openen — correctie is mogelijk door verdraaien
van de grondplaat

— contactpuntenafstelling is 0.35—0.40 mm
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Afbeelding 24
Merktekens op carter en
vliegwiel

— de abriss bedraagt 9—12 mm

— de 3 nokken van het siofdeksel tegenover de uitsparingen in het vliegwiel zetten
— het stofdeksel naar binnen drukken en iefs verdraaien

— deksel met de springring borgen.

VYersnellingsbakolie

— 250 cc versnellingsbakolie SAE 80 in de versnellingsbak gieten— vulplug bevindt
zich in het koppelingsdeksel, de afiappiug onder de kickstarter- of trapas —
pluggen moeten altijd voorzien zijn van een koperen pakkingring

— de vulplug fungeert tevens als niveauplug.

Motor in het frame hangen
— dit geschiedt in omgekeerde volgorde van het uit het frame nemen, doch:

— de kop van de motorophangbout M8 x 95 moet aan de kettingzijde komen, daar
anders de ketting langs het draadeind van de bou!l schuurt

— nieuwe borgplaat 00.34.00 achter de moer van het aandrijikettingtandwiel aan-
brengen.
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SPECIALE GEREEDSCHAPPEN

Montagehulzen voor oliekeerringen ‘ Kogellagertrekker — bestelnr. 09.30.28
Bestelnr. 15 (@) = 09.30.34 :

17 = 09.30.11

20 () = 09.30.35

Hoqt_en vorkgtuk — bestelnr. 09.30.30 Viiegwieltrekker — bestelnr. 09.30.06

Blokkeerketting — Bestelnr. 09.30.32 Blokkeergereedschap voor koppeling
Bestelnr. 03.30.31



ALGEMEEN GEDEELTE / 1

EEN BEETJE THEORIE.

Op het moment dat U dit boekje
over Uw bromfiets 1in handen
krijgt, zult U op 2z'n minst al
een proefrit hebben gemaakt, zo-
dat we het starten en het gebruik
van de bedieningsorganen buiten
beschouwing kunnen laten. Het
inrijden en onderhouden is echter
z6 belangrijk, dat we dit zo uit-
gebreid mogelijk zullen behande-
len. Beginnen we dus met het:

INRLJDEN

Het begrip inrijden is wel z4 in-
geburgerd, dat iedereen, die zich
een nieuwe hromfliets aanschaft,
weet dat dit moet gebeuren. Doch
het hoe en waarom zal de meeste
bromfietsers onbekend zijn.
Daarom zullen wij deze, voor de
motor zo belangrijke periode,
uitvoerig behandelen.

De lopende delen hebben in de
fabriek vele en velerlei bewer-
kingen ondergaan, zoals boren,
schaven, slijpen, draaien, honen
c¢n harden,

De c¢ylinderwand ontstaat door
grof uitdraaien van de gegoten,
massieve cylinder. De verdere
bewerkingen zijn, fijn uitdraaien,
fijnst uitdraaien, slijpen ¢n ho-
nen.

De moderne werktuigen hebben een
zeer hoge graad van perfectie,
doch het is onmogelijk, ondanks
uiterst geperfectionneerde me-
thoden en nauwgezette contrdle
tijdens de fabricage van de onder-
delen, deze in de conditie te
brengen, die voor een goed lopen-
de motor nodig is.

Als men een cylinderwand micros-
copisch onderzoekt, ziet men, dat
de gehele cylinderwand hori-
zontale draaigroeven vertoont,
waarvan de toppen door het slijpen
iets zijn weggeslepen.,

De zuiger ondergaat dezelfde be-
werkingen als de cylinder en bei-
de delen worden tot op 1/100 mm
gemeten met  speciale  gerced-
schappen.

Bij de geslepen cylinder wordt een
zuiger gezocht voor ¢en zZ.f.
"huwelijk" .

De diameter vande zuiger is dan
enige honderdsten mm minder dan
de diameter van de cylinderwand.
Dit verschil, speling genaamd,
wordt opgevuld door de zuiger-

veren, die van gietijzer en iets
verend zijn. Door deze vering ra-
ken dus de twee zuigerveren over-
al de cylinderwand en geven de
motor de benodigde compressie.
Als de motor draait, glijden deze
zuigerveren duizenden malen per
minuut over de draaigroeven en
na een zeker aantal kilometers
zijn deze dan ook vriwel wegge-
polijst enis de motor "los". On-
der de microscoop zullen dan ook
geen horizontale draaigroeven,
doch wel verticale veerringner-
ven te zien zijn, die de zuiger-
veren daarin hebben gepolijst en
waarindec uiterst kleine oneff'en-
heden der veren zuiver passen.

Om cen lange inrijperiode onnodig
te¢ maken, worden de cylinders
meestal nog aan een bewerking
onderworpen, n.1l. het fijnhonen.
Deze  bewerking voorkomt grote
slijtage tijdens het inrijden en de
speling tussen zuiger en cylin-
derwand blijf't tot een minimum
beperkt, want te veel speling
veroorzaakt compressieverlies.

Bij het fijnhonen worden de hoon-
stenen, die verend tegen de cy-
linderwand zijn gedrukt, langzaam
gedraaid en tegelijkertijd op en
neer bevogen, Het is duidelijk,
dat op deze manier niet alleen
ieder plekje op de cylinderwand
wordt geraakt, dochook het maxi-
mum aan gladheid wordt verkregen.
Alle overige draaiende delen ver-
tonen dezel fde draai- of slijp-
nerven als de cylinderwand, ter-
wijl bij deze delen bovendien ui-
terst fijn ijjzerschraapsel door het
lopen vrijkomt.

Aanvankel ijk hebben de draaiende
delennog cen minimum tolerantic
(speling), de wrijving veroor-
zaakt dus ¢en hogere temperatuur
dan later, na de inrijperiode.

Bij motoren, die zin uitgerust
met  een versnellingsbak, wordt
behalve door de luchtkoeling,
ook eccn gedeelte van deze warmte
affrevoerd door de olie uit het
carter, Het cerder genoemde ijzer-
schraapscel komt bhij het ecerste
rijden vrij en daarom moet de olic
na de ecrste 10 4 20 km worden
afgetapt. Het doorspoelen met
spoelolie of een mengsel van o-
lie en benzine in de verhouding
1: 1 kanniet warm genocyg worden
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aanbevolen!

ENIGE WENKEN

Vooral tijdens de eerste 300 ki-
lometer rijden met volgas vermij-
den. Daarna zo af en toe het gas-
handle even geheel open en dan
weer terug naar 25 - 30 km/u.
Gedurende de inrijperiode (en ook
daarna) nooit lange tijd achtereen
met dezelfde snelheid rijden -
met het gashandle spelen, d.w.z.
nu en dan het gas eens even af-
sluiten en dan weer flink gas
geven. Behalve extra benzine
wordt bijjdit opendraaien ook ex-
tra olie aangezogen, die bij de
zuiger "een warm onthaal” zal
krijgen. Dit spelen met het gas-
handle vooral doen bij een flinke
wind in de rug. De motor moet dan
minder presteren, gebruikt min-
der benzine, dus krijgt ook min-
der olie. Hierdoor 2zou men een
vastloper kunnen krijgen! Niet
proberen dit te ondervangen door
meer olie door de benzine te men-
gen, want dat heeft slechts tot
gevolg dat de bougie veel vliugger
vet wordt of dat deuitlaatpoort
vlugger verstop (zie onder het
hoofdstuk ontkolen). Uw motor
nooit onnodig of lang stationnair
laten draaien, want dan wordt hij
te warm.

Met het monteren van een wind-
scherm wachten tot na de inrijpe-
riode - circa 1000 km - en gedu-
rende deze tijd niet met een duo-
passagier rijden. Als de motor
genoegelijk snort en ogenblikke-
lijk reageert op iedere beweging
van het gashandle, kunt U zeggen
dat de motor "los" is en behoeft
U hemniet meer te ontzien. Lange
tochten en grotere snelheden zijn
dan geen bezwaar meer, mits U het
advies om te spelen met het gas-
handle in acht blijjft nemen.

Het is van het grootste belang
dat na het eerste tochtje - en
daarna iedere week - alle bouten
en moeren goed worden vastgezet.
De boorgaten in de door bouten
of tapeinden bevestigde delen
worden anders door het rammelen
enigszins ovaal, waardoor het
rammelvrij houden moeilijk 2zou
worden.

Tijdens de inrijperiode rijden met
het benzine-oliemengsel dat door
de fabrikant van Uw bromfiets is
voorgeschreven.

Het is raadzaam alleen dan een

kleinere sproeier te monteren
als de motor viertact - hiervoor
toch steeds een ervaren motorman
raadplegen.

ONDERHOUDEN

De eigenaar van een nieuwe brom-
fiets is altijd - wat het onder-
houd van zijn nieuwe aanwinst be-
treft - wvol goede voornemens.
Poetsmiddelen worden aangeschaft
en het karretje wordt na iedere
rit inde gang of in de stalling
gezet., Jammer genoeg slijt zijn
enthousiasme meestal met het ver-
strijken van de tijd en het afleg-
gen van kilometers. Afdrogen na
een regenbui is er niet meer bj
en een nacht je voor de deur laten
staan behoort niet tot de zeld-
zaamheden.

Roestplekken op verchroomde de-
len - aanvankelijk in de kiem ge-
smoord - zijn nu goede bekenden
geworden. Ook het achterlicht
wordt de prooi van de algehele
verwaarlozing en brengt de Staat
nogal wat geld in het laatje.
Aan ontkolen begint hij pas als
de motor niet meer trekt., Dit is
jammer!

Het 4is mnatuurlijk veel beter om
- behalve de motor - ook het rij-
wielgedeelte goed te onderhou-
den, want dit is het duurste van
de bromfiets en kan veel langer
mee dan de motor! Een goed on-
derhouden rijwiel dis altijd nog
een inruil- of nieuwe motor
waard als de motor zijn beste tijd
heeft gehad.

Het loont dus beslist de moeite
om na een rit in de regen de
bromfiets af te drogen. Eens per
week een goede wasbeurt en het
chroomwerk insmeren met consis-
tentvet - dit laatste met extra
zorg doen wanneer er een rit naar
zee op het programma staat, want
de zeelucht is zeer funest voor
chroom!

Alle bouten en moeren eens per

week controleren en 2Zo nodig
vastzetten.

Uw leven hangt meerdere malen
van de remmen af - het is dus

zaak ze regelmatig te controle-
ren en bij te stellen.

Zo nodig de remvoering vernieu-
wen.

De trommelnaven na iedere 1000
km smeren met enkele druppels
olie - v66r het smeren de nippels
en hun omgeving schoonmaken, zo-
dat er geen zand in het inwendige



van de naaf kan komen. De naven
minstens eens per jaar demonte-
ren, de onderdelen reinigen en
controleren. Beschadigde kogels
vervangen en nieuwe viltringen
monteren.

Ook de ketting en de spanning
regelmatig controleren. De span-
ning dis Jjuist als de ketting
precies in het midden tussen de
twee kettingtandwielen in totaal
10 mm kan worden ingeknepen - dus
5 mm boven en 5 mm onder. De
ketting regelmatig reinigen en
opnieuw invetten.

Hiertoe de ketting verwijderen en
hem schoonborstelenmet een ste-
vige, droge brostel., De ketting
wassen in schone benzine - dus
geen petroleum - totdat alle ver-
bindingspunten schoon =zijn. Hem
hierna nog een keer spoelen in
zuivere benzine en hem geheel
laten drogen.

De ketting in een blik met talk-
vet of speciaal kettingvet dom-
pelen, dat vloeibaar is gemaakt
in een pan kokend water. Het
vetbad niet direct op het wvuur
zetten, daar het niet te heet
mag worden. De grote oliemaat-—
schappijen brengen hiervoor han-
dige, ronde blikkenmet speciaal
kettingvet in de handel, waarvan
de inhoud voor lange tijd voldoen-
de is. Het vet geheel laten af-
koelen en de ketting uit het
vetbad nemen. Het teveel aan vet
er afwrijven en de ketting weer
monteren - hierbij zorgen dat de
veer van de verbindingsschakel
met de dichte kant in de loop-
richting komt.

Deze procedure iedere 2000-2500
km herhalen.

De Bowdenkabels op tijd wat olie
geven. Als er geen speciale spuit
voorhanden is dan net zolang een
mengsel van olie en benzine in
de buitenkabel gieten totdat dit
aan de onderkant uit de kabel
vloeit.

De openingen van de buitenkabels
daarna dichtstoppenmet een taai
vet, zodat het binnendringen wvan
regenwater onmogelijk wordt.

Vooral in de zomer de koelribben
vande cylinder en -kop regelma-
tig schoonmaken met een kleine
schroevedraaier, die is omwoeld
met een kleine doek.

Iedere week alle draaipunten van
het rijwiel, zoals pedalen, stuur-
handles enz. smeren en de vering
controleren. Als Uw brommer is
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uitgerust met telescoopvork en
veerelementen dan, zodra hiertoe
de mnoodzaakf blijkt, de nodige
werkzaamheden aan de voor- en
achtervering doen zoals die zijn
beschreven in de werkplaatsin-
structies.

Tedere 2000 km de luchtfilter
reinigen. Behalve de hierboven
omschreven instructies, ook het
onderhoudschema raadplegen.

WINTERBERGING

Vele bromfietseigenaars behoren
tot de mooiweerrijders en "bergen
hun bromfiets in de winter op".
Zij zetten hem zonder meer op zol-
der of in de schuur, verwachtende
dat zij hem in het volgende voor-
jaar in dezelfde conditie weer
te voorschijin kunnen halen.

Wat het uiterlijk van de bromfiets
betreft zal die verwachting mis-
schien niet eens worden be-
schaamd, doch wat het inwendige
van de motor betreft kunnen er
rare dingen aan het licht komen,
waarvan de kiem tijjdens de win-
terslaap werd gelegd. Tijdens deze
winterslaap belaagt een grote
vijand de rustende brommer: n.l.
corrosie!

Zolang een verbrandingsmotor in
gebruik is en dus een behoorlijke
temperatuur bereikt, zal men
hiervan weinig of geen nadeel
ondervinden. Staat de motor ech-
ter lange tijd stil, dan vindt er
een chemische inwerkirng plaats
van bepaalde stoffen op het me-
taal van de motor, wat men cor-
rosie noemt., Dat wordt nog ver-
sneld op de plaats waar 2 metalen
met elkander in aanraking zijn
(b.v. zuiger en cylinderwand).
Het is dus zaak omde motor hier-
tegen te beschermen.

Een radicale manier is natuurlijk
om de motor in het najaar uit
het frame te nemen - hem geheel
te demonteren - te ontkolen - te
reinigen en alle onderdelen (met
uitzondering van de onderdelen
van de ontstekingsinstallatie)
rijkelijjk in te smeren met anti-
corrosieolie. Als dan alle onder-
delen afzonderlijk in oliepapier
worden verpakt, kan erniets ge-
beuren. De electrische installa-
tie is zeer gevoelig voor vocht
en wordt daardoor onbruikbaar.
Het is dus van het grootste be-
lang, dat de installatie op een
droge plaats wordt opgeborgen -
grondplaat in het vliegwiel leg-
gen!
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Ook het rijwielgedeelte vraagt de
nodige zorg. De brandstoftank
aftappen - doorspoelen met zui-
vere benzine - de benzineresten
laten vervliegen. Hierna wat an-
ticorrosieolie inde tank gieten
en dit, door flink met de tank
te schudden, over de wand van de
tank verdelen. Het ontluchtings-
gaat je in de tankdop dichtplakken
met plakband.

Roestplekken op het moffelwerk
wegkrabben en het blanke materi-
aal bestrijken met menie. De ge-
moffelde delen daarna reinigen
met water - goed afdrogen - in
de was zetten - uitwrijven.

Ook de aluminium- en verchroomde
delen beschermen. Deze zorgvul-
dig reinigen, droogwrijven en rij-
kelijk insmeren met consistent-
vet.

De ketting verzorgen zoals elders
is beschreven.

Het rijwiel aan, met doeken om-
wonden, haken ophangen. Als dit
niet mogelijk is, dan de banden
afnemen. De binnenbanden iets
oppompen en insmeren met talk-
poeder. Nagaan of er soms olie
op de buitenbanden zit, zo ja,
dan de banden schoonmaken, want
olie en natuurrubber zijn vijanden.
Hierna het loopvlak en canvas
insmeren met talkpoeder en de
banden op een donkere, droge,
koele plaats ophangen.

Als U niet de lust hebt of niet
in de mogelijkheid verkeert om
zulke ingrijpende maatregelen te
nemen, dan kunt U, wat het moto-
risch gedeelte betreft, eenvou-
diger voorzorgen nemen. Deze zijn
weliswaarniet zé6 afdoende, doch
zullen in de meeste gevallen wel
voldoende blijken.

De maatregelen, die U dan moet
nemen zin als volgt:

Een flinke rit maken en de brom-
mer "goed op zijn staart trappen",
zodat Umet een door en door war-
me motor in de winterberging aan-
komt ; de benzinekraan sluiten en
de motor de benzine, die nog in
de carburateur is, laten ver-
bruiken.

De bougie wuit de cylinderkop
draaien en de carburateur ver-
wijderen. Bijmotoren die zijn uit-
gerust met een versnellingsbak
carterolie aftappen. Ook de vul-
en niveau-plug verwijderen. De
olie tot de laatste druppel laten
wegvloeien.

Het carter doorspoelen met ben-
zine - aftapplug eerst monteren.
De eerste versnelling inschake-

len en, door middel van de peda-
len, de motor enige malen laten
ronddraaien. Hierna de benzine
aftappen en wachten tot U er ze-
ker van bent, dat de benzineres-
ten zin vervlogen en de motor
volkomen is afgekoeld.

De niveau- en aftapplug weer mon-
teren en 250 cc anticorrosie-olie
in het carter gieten. De volgende
instructies gelden vooralle ty-
pen motoren; dus zonder en met
versnellingsbak. Via het draad-
gat van de bougie 2 of 3 eetle-
pels van dezelfde soort olie in
de cylinder gieten en de motor
weer enige malen laten ronddraai=-
en. Op deze manier wordt er een
tegen roest beschermende laag
op de cylinderwand en de onder-
delen in het carter aangebracht.
De bougie weer monteren en de
aanzuigopening dichtstoppen met
een kurk. Alle naden en openingen
van de electrische installatie
dichtmaken met boetseerklei of
plastic.

DE MOTOR MOET DAN BESLIST KOUD
ZIJN, ANDERS VORMT ER ZICH CON-
DENSWATER, WAARDOOR HET MIDDEL
ERGER DAN DE KWAAL ZOU ZIJN!
De koelribben van de cylinder en
-kop goed schoonborstelen met
een staalborstel en ze daarna
insmeren met Cylinderlak. Het
rijwielgedeelte verzorgen zoals
is omschreven.

In geen geval bezwijken voor de
verleiding om het motortje tij-
dens zijn winterslaap "even aan
de praat te brengen". Denk aan
de corrosie.

In het voorjaar niet vergeten:
carter aftappen, doorspoelen en
het voorgeschreven smeermiddel
ingieten - afdichting van de e-
lectrische installatie verwide-
ren - het ontluchtingsgaatje in
de tankdop weer openmaken.

De kurk verwijderen en de carbu-
rateur weer monteren.

INLEIDING TOT HET ZELF SLEUTELEN

Vrijwel iedere man heeft iets wvan
een sloper in zich. Denken we
maar eens terug aan de tijd dat
we van vader of moeder een oude
wekker of dito klok kregen! Zon-
der "de benodigde speciale ge-
reedschappen", zoals deze in vak-
termen heten, kregen we het voor
elkaar genoemde uurwerken te ver-
anderen in de hoop onderdelen,
waaruit zij aanvankelijk waren sa-
mengesteld. Ook speelgoedlocomo-
tiefjes vielen ten offer aan dit



instinkt. De nieuwsgierigheid om
te weten hoe hun eerste horloge
er van binnen uitzag zullen velen
van U ook niet hebben kunnen be-
dwingen, zodat ook dit voorwerp
hetzelfde lot onderging!

Tijdens de duur van de lagere (en
voor velen vanU ook nog een an-
dere) school hoorden we z4 dik-
wijls "laat dat" of "doe dit",
dat we ons zelf uiteindelijk on-
der contréle kregen en er dus nu
eenvoudig niet over denken onze

bromfiets "eens van binnen te

bekijken". Dit is, met het oog op
de kostbaarheid van zo'n ding,
eigenlijk maar goed ook! Deze
voorzichtigheid is de oorzaak
van het feit dat de kennis, die
de meeste bromfietsrijders van
hun vehikel hebben, zich beperkt
tot de manier van starten, dat
er benzine in de tank moet 2zijn,
een schone bougie vereist is en
hoe verder het gashandle wordt
opengedraaid, hoe harder het ding
gaat!

Dit gemis aan kennis brengt ech-
ter met 2zich, dat, wanneer we
onderweg met een eenvoudige sto-
ring worden geconfronteerd, we
gelijk met onze "twee linker han-
den" in het haar staan en af-
hankelijjk zin van toevallig pas-
serende, deskundige hulp, of een
fikse wandeling moeten maken
(uiteraard met de brommer aan de
hand) om de motor weer aan de
praat te laten brengen. Het is
alleszins verklaarbaar, dat er
in zulke gevallen nieuwe woorden
ontstaan en de wetenschap wordt
cpgedaan "hoe weinig we eigenlijk
van onze bromfiets weten".

Hoe vanzelfsprekend het is, dat
er bepaalde storingen kunnen op-
treden, vooral als het met het
onderhoud van het motorisch ge-
deelte niet zo nauw wordt geno-
men, zullen we later behandelen.
Het is de bedoeling om in dit
hoofds tuk Uw aangeboren slopers-
instinkt dermate te corrigeren,
dat U in staat bent: zonder ge-
vaar cen of meerdere vitale delen
van Uw bromfietsmotor te demon-
teren - ze te reinigen en/of van
nieuwe onderdelen te voorzien -
ze terug te brengen op de plaats
waar zij aanvankelijjk zaten en de
vereiste afstellingen te doen.
Doch eerst gaan we de werking van
de motor behandelen.

DE WERKING VAN DE TWEETACTMOTOR

Aangezien het aantal merken brom-
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fietsen, dat uitgerust is met
een viertactmotor zich in Neder-
land momenteel beperkt tot één,
zullen we alleen in grote trekken
het verschil tussen een tweetact-
en viertactmotor bespreken en
daarna, zoals het opschrift luidt
- de tweetactmotor behandelen.

Bij de viertactmotor (eigenlijk
vierslag motor) moet de zuiger
2 maal omhoog en 2 maal omlaag
(dus maakt 4 slagen) om één ar-
beidsslag te geven. Dit komt door
het ingewikkelde kleppenmecha-
nisme, waarmee dit soort motoren
is uitgerust. De kleppen regelen
de toevoer van het gasmengsel
(inlaatkleppen) en de afvoer van
het verbrande gasmengsel (uit-
laatkleppen).

In de tweetactmotor (dus twee-
slagmotor) komt dit kleppenme-
chanisme niet voor. De motor doet
dezelfde vier handelingen als de
viertactmotor, doch in éénmaal
naar boven gaan van de zuiger.
De taak van de kleppen wordt de
zuiger en in éénmaal naar beneden
gaan van de zuiger. De taak van
de kleppen wordt bijdit motortype
vervuld door de zuigermantel, die
een ingenieus uitgedacht systeem
van inlaat- en uitlaatpoort en
overstroomkanaal die in de cylin-
der zijn aangebracht, op het juis-
te moment sluit en opent.

Om een en ander te verklaren gaan
we uit van de situatie geschetst
op de afb, 1, waarin de 2zuiger
het o.d.p.") is gepasseerd en
dus in opwaartse richting gaat.
De uitlaatpoort A is gesloten.

Door de opwaartse slag van de
zuiger ontstaat in het hermetisch
gesloten carter een onderdruk.
Zodra de =zuiger de inlaatpoort
B vrijgeeft, =zal uit de hierop
aangesloten carburateur (zie on-
der "De carburatie en motorsme-
ring") een bepaalde hoeveelheid
benzinedamp/luchtmengsel worden
aangezogen.

Het carter vult zich dus met dit
mengsel.

Boven de zuiger wordt, zodra hij
ook de andere poorten is gepas-
seerd en dus heeft afgesloten,

#) o.d.p. is een afkorting van
"onderste dode punt"; de zui-
ger is in deze stand aan het
eind van zijn neerwaartse slag
en nog niet begonnen aan de
opwaartse.
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zulk
(gecomprimeerd). Om deze reden
wordt de opwaartse slag van de

een mengsel samengeperst

zuiger de
noemd.

compressieslag ge-

Als de zuiger het b.d.p.*) is ge-
naderd, dan springt aan de bou-
gie-electroden een krachtige
vonk over, waardoor het mengsel
wordt ontstoken., Door de ver-
branding zetten de gassen uit en
jagen de zuiger omlaag (afb. II).
De neerwaartse slag van de zui-
ger wordt arbeidslag genoemd.

Op het moment dat de zuiger de
uitlaatpoort A vrijgeeft (afb.
III), stromen de verbrande gas-
sen via de poort A, knaldemper
en uitlaatpijp naar buiten.

Een fractie van een seconde la-
ter heeft de zuiger ook de over-
stroompuvort D vrijgegeven.

Door de neerwaartse beweging van
de zuiger wordt het eerder aan-
gezogen mengsel gecomprimeerd
en zoekt een uitweg via het o-
verstroomkanaal C en overstroom-
poort C en stroomt naar de cy-
linderruimte boven de =zuiger.

*) b.,d.p. is de afkorting voor
"bovenste dode punt". In de-
ze stand is de zuiger dus aan
het eind van de opwaartse slag
en nog niet begonnen aan de
neerwaartse,

Zoals op afb., III is te zien is
de uitlaatpoort A nog niet ge-
sloten. De zeer snel binnenstro-
mende verse gassen worden door
de kam van de 2zuiger steil om-
hooggedreven, worden door de cy-
linderkop gedwongen van richting
te veranderen en jagen de rest
van de verbrande gassen door de
uitlaatpoort A.

De zuiger is inmiddels het o.d.p.
gepasseerd en sluit achtereen-
volgens de overstroompoort D en
uitlaatpoort A af (zie afb. IV),
terwijl hij een fractie wvan een
seconde later de inlaatpoort B
weer vrijgeeft (zie afb., 1). We
zijn dus rond geweest, de zuiger
maakt weer een compressieslag.

Wanneer een motor is uitgerust
met een vlakke zuiger, dan zijn
er twee overstroomkanalen (en
dus ook 2 poortcn).

De openingen zijn zé gericht, dat
de beide verse gasstromen tegen
elkaar botsen, omhooggaan, omke-
ren doordat zij de cylinderkop
raken en gezamenlijk de verbrande °
gassen voor zich naar de uitlaat
stuwen, voordat de zuiger de uit-
laatpoort sluit.

In deze uiteenzetting werd ge-
zegd, dat de opwaartse slag van
de zuiger de compressieslagwordt
genoemd. Het is nu ook duidelijk
geworden waarom een motor, die
met pedaalhulp moet worden ge-
start, is uitgerust met een dé
compresseur," Was laatstgenoemde
niet gemontecerd, dan =zou het
trappen zeer worden bemoeilijkt
omdat men "door de compressie
moet trappen"; de samengedrukte
gassen kunnen dus ontwijken via
de décompresseur, die wanneer hij
weer buiten werking wordt ge-
steld, het décompressiekanaal
goed moet afsluiten.

Zou het carter ergens lekken,
b.v. bij de pakking tussen de
carterhelften of de oliekeerrin-
gen, dan zou de spoeling (circu-
latie der gassen) zeer nadelig
worden beinvloed. Ook =zijn goed
afsluitende cylinder-voet- en
cylinder-koppakking belangrijke
voorwaarden <voor het perfect
functionneren van een motor.

We weten nu, dat de zuiger in de
cylinder omlaag- en omhooggaat.
Vanzelfsprekend gebeurt er te-
gelijkertild nog meer. Als we on-
derstaande afbeelding bekijken,
dan zien we dat de zuiger is ge-
monteerd op een stang.



Deze stang, drijfstang genaamd,
is verbonden met een ronddraai-
ende as, n.l. de krukas.

LN
N 5

De drijfstang is boven met de zui-
ger verbonden door middel van een
hardstalen pen, de zuigerpen.
Deze pen is in de meeste geval-
len gelagerd in een bronzen bus,
die in het kleine drijfstangoog
is geperst, doch er Kkomen ook
wel naaldlagers voor. Onder is
de drijfstang verbonden met de
krukas. Op deze plaats wordt de
op- en neergaande beweging van
de zuiger (dus ook van de drijf-
stang) omgezet in een draaiende
beweging. Zeer eenvoudig uitge-
drukt zou men kunnen zeggen, dat
dit gebeurt op de manier zoals
bij de achteras van de, sinds
lange tijd wuit de mode zijnde,
Vliegende Hollander of van de
thans populaire kinderautomo-
bieltjes. Bijdit speelgoed wordt
de trappende beweging overge-
bracht op de achteras via een
stang met een oog aan het eind.
Dit oog zitom het U-vormig ver-
loop, dat in de achteras is aan-
gebracht.

Bij de motoren wordt dit oog om
dat gedeelte van de krukas aan-
gebracht, dat krukpen heet. Ook
hier wordt in de meeste gevallen
een naaldlager toegepast, doch
bij het rijwiel Solex b.v. is dit
een stalen bus.

In de zuiger maakt de drijfstang
slechts een pendelende beweging,
doch, omdat de krukpen uiteraard
buiten de hartlijn van de krukas
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(om het zo maar eens te noemen)
is aangebracht, =zal het grote
drijffstangoog steeds een cirkel
doorlopen, "krukcirkel" genoemd.
Hierdoor krijgt de Kkrukas zijn
ronddraaiende beweging. Vlieg-
wiel(en) of krukwang(en) zorgen
ervoor, dat de krukas, ondanks
de wisselende krachten die er op
werken (omlaaggaande zuiger of
omhooggaande zuiger), toch zo
regelmatig mogelijk =zal rond-
draaien. Bovendien fungeert de
krukwang bij sommige motoren bo-
vendien nog als roterende gas-
schuif, doch dat wordt bi dat
soort motoren afzonderlijk behan-
deld.

DE CARBURATIE EN MOTORSMERING

Bij een viertactmotor heeft de
carburateur enkel tot taak van
de vloeibare benzine en de gas-
vormige lucht het reeds eerder
genoende gasmengsel te brouwen.
Bijdit motortype verwerkt de car-
burateur alleen maar pure benzine
(dus zonder olie), terwijl de sme-
ring vande notor wordt verzorgd
door een afzonderlijk smeersy-
steem., Het peil van dit systeem
noet dagelijks worden gecontro-
leerd en =zo nodig bijgevuld. Na
een bepaald aantal kilometers
moet de olie worden afgetapt en
ververst., Het smeersysteem ver-
eist een speciale oliepomp, die
dus moet worden aangedreven. Ook
noeten er olieckanalen en -passa-
ges zijn om de circulatie van de
olie mogelijk te maken.

Hoeveel eenvoudiger is dit bij de
tweetactmotor! De smering van de
tweetactmotor geschiedt door de
z.g. mengsmering,., Uit de aange-
zogen brandstof komt een deel
vande olie (onder de zuiger) op
de krukaslagers (hoofdlagers),
zuigerpen, op de reeds ge-
noemde naalden van het big-end-
lager ende cylinderwand. In het
verse mengsel bevindt zich ook
nog een deel van de olie, dat,
via het overstroomkanaal, boven
de zuiger komt. Op deze manier
wordt het gedeelte van de cylin-
derwand boven de zuiger gesmeerd.

De carburateur van de tweetact-
motor krijgt dus niet alleen ben-
zine, doch ook olie te verwerken.
Dit houdt dus in, dat eventuele
afwijkingen in de carburatie niet
alleen het lopen van de motor,
doch ook de smering van de motor
nadelig beinvloeden!
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Het is zaak, de door de fabrikant
van de motor voorgeschreven,
mengverhouding aan te houden en
de gewenste hoeveelheid olie
nauwkeurig af te meten. De olie
moet goed door de benzine worden
gemengd., Nooit benzine in de
brandstoftank laten lopen. *)
Olie is soortelijk zwaarder dan
benzine en verspreidt zich moei-
lijk door haar hogere viscositeit
en cohaesie. Zij zal, op die ma-
nier aan de benzine toegevoegd,
als stroop naar het laagste punt
van de tank zakken en hoopt zich
daar op. De carburateur krijgt of
alleen olie te verwerken of krijgt
pure benzine!

We kunnen nu gelijk even van de
gelegenheid gebruik maken om een
absoluut verkeerde voorstelling,
die de meeste bromfietsrijders
van hun "reservetank" hebben,
uit de wereld te helpen. Deze
bestaat namelijk niet!

In de kraansleutel zijn twee bo-
ringen aangebracht, welke corre-
sponderen met 2 stukjes brand-
stofleiding, die inde tank uit-
steken. Deze stukjes zijn van ver-
schillende lengten en hiervan
heeft men een slim bedacht ge-
bruik gemaakt van het brandstof-
peil in de tank.

c D E
open reserve gesloten

OP DE AFBEELDING IS HET PIJPJE
B OVERDREVEN LANG WEERGEGEVEN.
IN WERKELIJKHEID IS HET VEEL KOR-
TER OF ONTBREEKT ZELFS. ER ZIJN
NAMELTJK KRANEN WAAR DIT PIJPJE
ALS HET WARE AAN DE BOVENKANT
VAN DE KRAAN IS AFGEZAAGD EN ER
DUS ALLEEN EEN OPENING IS DIE
CORRESPONDEERT MET DE BORING
VOOR "RESERVE", HIER NESTELT
ZICH GEMAKKELIJK VUIL, DAT OP
DEN DUUR EEN PROP VORMT. HET IS

*) Dit geldt natuurlijkniet voor
zelfmengende tweetactolie van
een gerenommeerd merk.

DAAROM AANBEVELENSWAARDIG EENS
PER WEEK DE RESERVESTAND TE GE-
BRUIKEN, OP DEZE MANIER WORDT
VERSTOPPING VOORKOMEN.

Als de vleugel van de kraan staat
zoals is aangegeven boven E, dan
is de Kkraan dicht. Figuur boven
C stelt de kraan voor wanneer hij
open is. De brandstofleiding naar
de carburateur is nu verbonden
met het pijpje A. Zodra de motor
echter zéveel brandstof heeft
verbruikt, dat het peil gezakt
is tot de opening van dit pipje,
zal de motor, wegens gebrek aan
brandstof, laten afweten en moet
men de kraan op "reserve" zetten.
In deze stand (I‘ig. D) is de
brandstofleiding naar de carbu-
rateur verbonden met het pijpje
B en kan de reserve verbruikt
worden. Bij de vroeger gemonteerde
tankjes met =zeer kleine inhoud
kwam het nogal eens voor, dat
als men na het tanken vergat de
kraan op "open" te zetten en men
de rit wvoortzette met de kraan
op "reserve", men ook werkelijk
zonder benzine kon komen te
staan.

We gaan nu weer verder met het
mengen. Zakt de onvermengde olie
naar het laagste deel van de
tank, terwijl de kraan op "open"
staat, dan blijft zij beneden de
opening in het pijpje "A" en krijgt
de motor dus geen smering. Na-
tuurlijk zal de olie zich op den
duur wel vermengen met de benzine
(door schudden tijdens het rijden),
doch als de tank geheel gevuld
is, duurt dit wveel te lang en
is de motor hoogswaarschijnlijk
reeds vastgelopen.

In het geval, dat de kraan op
"reserve" staat tijdens het vul-
len van de tank, zakt de olie,
via het pijpje "B" (dat op de af-
beelding terwille van de duide-
lijkheid overdreven lang is af-
gebeeld) en komt dan in de

carburateur. De motor zal niet
aan de gang kunnen worden ge-
bracht en de zaak moet dus worden
schoongemaakt. Wees dus voor-
zichtig en voeg de olie en ben-
zine in een schone bus bij elkaar.
Schud ze lang en goed dooreen!
Neem daarvoor een bus, die meer
kan bevatten dan de te mengen
hoeveelheid brandstof, zodat er
voldoende beweging in de vloei-
stof komt tijdens het heen en
weer schudden - dit geldt na-
tuurlijk niet wvoor zelfmengende



tweetactolie
meerd merk.

De carburateur is de gasfabriek
van Uw motort je. Hij heeft de taak
om voortdurend een mengsel van
benzine, olie en lucht af te le-
veren. Aangezien dit onder alle
omstandigheden, zij het binnen
zekere grenzen, nog constant van
samenstelling moet zin, is het
construeren van zo 'n ding natuur-
lijk geen kleinigheid!

De eisen, die aan de carburateur
gesteld worden zijn:

van een gerenom-

a. een vliotte start bij koude en
warme motor;

b. tweetacten;

c. zéveel brandstof (en dus ook
olie) afstaan, dat de motor
niet te heet wordt.

Alhoewel deze eisen in feite te-
genstrijdig zijn, =zijnde construc-
teurs er in de loop der jaren
tamelijk 1in geslaagd aan deze
eisen te voldoen. In dit verband
kunnen we zelfs met gerechtvaar-
digde trots wijzen op de presta-
ties van een Nederlandse fabri-
kant.,

De werking van de carburateur is
echter heus niet zo ingewikkeld
als 't wel lijkt.

Met uitzondering van de Solex-
carburateur, die is uitgerust
met een brandstofpomp wvan het
membraantype, stroomt de brand-
stof vanuit de hoger geplaatste
tank en komt in de vlotterkamer.

De vlotter is een hol, koperen
lichaam, dat door de binnenstro-
mende brandstof naar boven wordt
gedrukt. Aan de vlotter is een
naald of pen bevestigd, die een
conisch eind heeft. Zodra het
vereiste niveau is bereikt, wordt
de toevoer afgesloten, omdat de
punt van de vlotternaald in de
naaldzitting komt. Als de motor
dus brandstof aan de carburateur
onttrekt, wil de vlotter =zakken,
doch wordt hetzelfde moment weer
omhooggedrukt door de brandstof,
die weer binnenstroomt. Op deze
manier blijft de voorraad brand-
stof dus constant.

Vanuit de vlotterkamer stroomt
de brandstof naar de mengkamer
waar zich de hoofdsproeier be-
vindt. Zij passeert deze sproeier
en stijgt op in het sproeierbuis-
je, waarin zij, volgens de wet van
de communicerende vaten, even
hoog komt te staan als in de
vliotterkamer. Door het draaien
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van de motor ontstaat er achter
de gasschuif een onderdruk of
vacuum, tengevolge waarvan een
straaltje brandstof uit de, in
het sproeierbuisje gemonteerde,
naaldsproeier spuit.

Nu begint er een proces, dat het
best kan worden vergeleken met
de werking van een vaporisateur.
De via de luchtfilter binnenstro-
mende lucht verstuift de brand-
stof. De hoeveelheid brandstof,
die in de mengkamer komt, wordt
bepaald door de stand van de
sproeiernaald in de naaldsproei-
er. Ookdeze naald heeft een co-
nisch eind. Als de motor met wei-
nig toeren, dus met minimumgas,
draait, dat houdt de gasschuif’
de sproeiernaald (waarmee hij is
verbonden) ver in de naaldsproei-
er. Bij gasgeven komt de gasschuif
omhoog en =zal de naald dus een
ruimere passage aan de brandstof
geven.

Op deze manier ontstaat het gas-
mengsel, dat door de motor wordt
aangezogen, doorde zuiger in de
cylinder gecomprimeerd, en door
de bougievonk ontstoken.

HET EUVEL VIERTACTEN

Velen onder U zullen zich geér-
gerd hebben aan deze onhebbelijjk-
heid wvan de tweetactmotor en
zich misschien zelfs hebben af-
gevraagd of dit een fout van hun
motor was. Niets is minder waar,
om de doodeenvoudige reden, dat
er geen constructeur ter wereld
bestaat, die uit de bus kan ko-
men met een tweetactmotor, die
bjj ieder toerental onberispelijk
tweetact. Tegenover dit nadeel
staan echter zdéveel voordelen
ten opzichte van de viertactmo-
toren, dat dit ongerief maar voor
lief moet worden genomen, De
tweetactmotor loopt nu eenmaal
het mooist wanneer hij wat moet
presteren en op toeren komt. De
berijder, van een tweetactmotor
van welk merk dan ook mag b.v.
nooit eisen dat deze stationnair
op minimum "gas" draaiend, zuiver
zal tweetacten. Onder deze om-
standigheden is door de gas-
schuif de carburateuropening ge-
deeltelijk gesloten, waardoor de
vullingniet groot genoeg is (er
stroomt slechts weinig gas met
geringe overdruk naar de cylin-
der) terwijl een goede spoeling
ontbreekt.

De prestatie, die de motor moet
leveren, is de voornaamste fac-
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tor, die het rustig lopen van de
motor beinvloedt. Hieruit volgt
dus, waar deze prestatie wisse-
lend is, ook het lopen van de
motor wisselend zal zijn; b.v. bij:
a) stationnair lopen;

rijden met een flinke wind in

de rug;

het afdalen van een helling.
b) rijden met tegenwind;

rijden met een duopassagier;

het "nemen" van een helling.
In de eerste gevallen behoeft de
motor mniet, of bina niet, te
trekken, daar de belasting nihil
is (bij stationnair draaien) of
bijna nihil bij andere voorbeelden.
Er wordt dan met heel weinig gas
gereden, terwijl de motor toch het
aantal toeren moet maken overeen-
komstig de snelheid van het rij-
wiel., Zodra zich echter de om-
standigheden onder b) genoemd
voordoen, moet er dus gas gege-
ven worden en moet de motor trek-
ken. Hij heeft een belasting te
overwinnen en het viertacten is
afgelopen (aangenomen dat de af-
stelling van de carburateur goed
is). Een zuivere grens tussen
beide voorbeelden is niet te
trekken, daar verschillende, bij-
komende factorennog van invloed
zijn, =zoals b.v, aantal toeren
(snelheid) - dood gewicht (van
het rijwiel), nieuwe of ingelopen
motor. Viertact de motor echter
over het gehele bereik van het
toerengebied, dat is dit een be-
wijs dat er iets niet in orde
is, *)

*) Verreweg de meeste tweetact-
motoren gaan meer viertacten
naarmate de carburateuraf-
stelling rijker is (= meer ben-
zine in het aangezogen meng-
sel). Naarmate de afstelling
armer wordt gemaakt (dus b.v.
door een kleinere sproeier te
monteren) zullen =zij mooier
tweetacten.

PAS OP!

Men bezwilke niet voor de ver-
leiding de afstelling armer
te maken dan normaal, want het
gevaar van oververhitting en/
of onvoldoende smering is dan
groot.

De raad van een expert is
hiervoor verreweg de meeste
rijlders onmisbaar. Bij normaal
rijJden moet een tweetactmotor
terstond gaan viertacten zo-
dra men het gashandle iets
"dicht" draait.

Er kunnen verschillende oorzaken
bestaan voor dit viertacten, na-
melijk slijtage van zuiger en zui-
gerveren, waardoor gas ontsnap-
pen kan - koolaanslag in de poor-
ten - koolaanslag in het uitlaat-
systeem - een vervuild lucht-
filter of een knalpot waaraan
"gedokterd" is om een beschaafder
uitlaatgeluid te krijgen. Dit zijn
allemaal mogelijke oorzaken, doch
meestal is het een foutieve af-
stelling van de carburateur, die
het euvel veroorzaakt.

Er komt meer benzine en minder
Iucht bjj elkaar in de verstui-
vingsruimte van de carburateur.

Door een onjuiste verhouding
brandstof/lucht (in dit geval
dus te veel brandstof en te wei-
nig 1lucht) ontstaat een hoog
brandstof verbruik en gaat de
motor viertacten. Dit betekent
dat er steeds een werkslag wordt
overgeslagen terwijl het gasmeng-
sel toch in de verbrandingsruimte
wordt gecomprimeerd, zonder dat
er een verbranding volgt. Iedere
achterwege blijvende verbranding
bevordert koolaanslag in de ver-
brandingsruimte en het dicht-
groeien van de inlaat-, over-
stroom- en uitlaatpoorten. Bo-
vendien geeft de niet verbrande,
gecomprimeerde gasvulling een
neerslag op de bougie, die daar-
door mnat of vet wordt endus
slecht of in het geheel niet
vonkt.

Een schone motor enuitlaat, als-
mede een perfecte carburatie zijn
twee van de belangrijkste facto-
ren voor het goed functionneren
van de tweetactmotor.

Ook een juiste ontstekingsaf-
stelling, goed afgestelde en
schone contactpunten en bougie-
electroden zijn in hoge mate be-
langrijk!

IETS OVER DE KOELING VAN UW BROM-
FIETSMOTOR

De cylinder bestaat uit giet-
werk, vervaardigd van materiaal,
dat in hoge mate slijtvast is.
Het materiaal mag in het geheel
niet poreus =zin, daar het anders
de hoge toerentallen van de motor
niet kan uithouden. Bovendien
moet het goed warmte geleiden,
zodat het de hitte van de ont-
branding en warmte van de wrijving
der op en neer gaande zuiger goed
kan afvoeren naar de koelribben.
Deze laatsten vormen één geheel



met de cylinder en vormen tezamen
één gietstuk. De koelribben zijn
naar afmeting en aantal niet zo
maar willekeurig aangebracht,
doch zijn het resultaat van zeer
lange onderzoekingen en veel
proefnemingen. De koeling moet
immers zo groot zijn, dat niet
alleen de motor in de grootste
warmte, doch ook in felle koude
goed kan functionneren. De lege-
ring van het materiaal is op gro-
te afwijkingen afgestemd en voert
de nodige calorieén af bij buiten-
temperaturen van -25° tot + 4o C.
Het is precies bekend welke hoe-
veelheid warmte door de motor in
de verschillende toerentallen
wordt ontwikkeld, welk aantal
calorieén moet worden afgevoerd
en welk aantal aanwezig moet
blijven voor de arbeidstempera-
tuur van de motor. Zou deze ar-
beidstemperatuur te veel afkoe-
len, dan kon de te koude motor
weer niet lekker "trekken". In
het tegenovergestelde geval, dus
als de werktemperatuur te hoog
zou worden, loopt de motor ook
niet lekker.

I
De minimum- en maximum-werktem-
peratuur is dus uitgerekend en
het aantal calorieén, dat bij
verschillende toerentallen moet
worden afgevoerd, is bekend. Deze
aantallen zijn echter nooit ge-
lijk, daar de lucht, die de warmte
op moet nemen, ook geen constante
temperatuur heeft; denk maar eens
aan de plotselinge verschillen,
die zich voor kunnen doen op een
warme dag, b.v. onweer, zware
regen of soms zelfs hagel.

Deze buien geven zelf directe
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afkoeling en het is daarom, dat
de cylinder een z.g. stabilisa-
tiewanddikte heeft tussen de
koelribben. Deze is bij de boven-
ste koelribben zwaarder dan meer
naar beneden en houdt dan ook
meer warmte vast voor de werk-
temperatuur. Zoals reeds werd
gezegd, is de vorm en het aantal
van de koelribben niet wille-
keurig; het oppervlak is nauw-
keurig berekend; te beginnen met
de bovenste, die tevens de groot-
ste moet zijn (zie afbeelding).
Ook de vorm speelt een rol.

Uit deze korte uiteenzetting
blijkt de belangrijke functie wvan
de koelribben voldoende en wij
menen U er met nadruk op te moe-
ten wijzen, dat een goed onderhoud
van de koelribben van de cylinder
en cylinderkop, de levensduur
van Uw motor in belangrijke mate
ten goede komt. Blijf niet door-
rijden met een of meerdere afge-
broken koelribben, doch laat deze
weer aanlassen.

Maak, speciaal in de zomer, de
koelribben regelmatig schoonmet
behulp van een kleine schroeve-
draaier, die omwoeld is met een
doek.

WARMTE-AFVLOETIING VAN DE WRIJ-
VENDE DELEN

Waar gehakt wordt vallen spaan-
ders, doch waar wrijving is ont-
staat warmte!

Het zal dus nauwelijks betoog
hoeven, dat niet alleen de cylin-
der van de motor, doch alle de-
len, die hun aandeel leveren aan
de krachtoverbrenging, een ze-
tere warmte krijgen. Echter niet
alleen door de wrijving, doch ook
door het verbranden van het gas-
mengsel! De zuiger heeft het wat
dat betreft wel het ergste te
verduren. Ten eerste krijgt hijj
een bepaalde wrijvingswarmte door
de steeds op en neer gaande be-
weging (bij 4000 toeren per mi-
nuut passeert hij 8000 keer per
minuut de cylinderwand!), ten
tweede krijgt hij ook nog de grote
hitte van het brandende gas
te doorstaan. Het is begrijpelijk
dan men bij het ontwerpen van de
motor daar "iets" tegen moest
doen en gezocht werd naar een
goede vorm van warmteafvloeiing.
Ieder metaal zet door warmte iets
uit.

Deze volumevermeerdering wordt
berekend en vastgelegd in een
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Z.g. uitzettingscoéfficient.

Om een goed functionneren van de
motor mogelijk te maken moet de
uitzettingscoéfficient van de
zuiger zoveel mogelijk gelijk zijn
aan die van de cylinder. Daar
beide van verschillende metaal-
legeringen zin gemaakt, is dit
zeer moeilijjk te bereiken. Het
heeft de fabrikant van Uw brom-
fiets dan ook zeer veel tijd en
geld gekost om de juiste samen-
stelling van genoemde legering
te wvinden, Door vele proefne-
mingen (later aangevuld door
practijkervaringen) werden deze
materiaalsoortenzé op elkaar af-
gesteld, dat deze hoge toeren-
tallen mogelijk werden.

Wellicht zult U zich afvragen
waarom de zuiger en de cylinder
niet van hetzelfde materiaal ge-
maakt worden; dan is de uitzet-
tingscoéfficient immers gelik?
Zo op het gehoor lijkt dat niet
gek, doch in de practijk gaat dat
niet op! De cylinder wordt afge-
koeld door de lucht, die steeds
over en langs de koelribben
stroomt. Hij zet dus minder uit
dan de zuiger, die geen directe
verbinding met de buitenlucht
heeft. Hier is dus minder koe-
ling, waardoor de zuiger dus on-
herroepelijk vastloopt. Ook is
het niet mogelijk de ruimte tussen
de zuiger ende cylinderwand gro-
ter te maken (om vastlopen van
de zuiger te voorkomen) aange-
ziendit te veel verlies aan ver-
mogen tot gevolg heeft. Een groot
deel van het gecomprimeerde (te-
zamen gedrukte) gasmengsel zou
door deze ruimte verloren gaan.

Keren we dus terug naar de wer-
kelijkheid dan zien we dat de a-
Iuminium zuiger de wrijvings—- en
verbrandingswarmte te verwerken
krijgt. Aluminium heeft de eigen-
schap snel warmte op te nemen en
weer evensnel af te staan. Oud-
militairen onder U denken maar
aan de aluminium koelribben van
de lichte mitrailleur! De zui-
gerkop dus geleidt de warmte
(zegmaar hitte) direct door naar
de 2zuigermantel, waardoor de
warmte dus zo egaal mogelijk wordt
verdeeld.

Bij iedere naar beneden gaande be-
weging van de zuiger wordt koud
gas aangezogen.

Dit mengsel passeert de Kop van
de zuiger en zorgt voor een goede
afkoeling door zelf de warmte op

te nemen. Hierdoor wordt het gas-
mengsel zelf voorverwarmd. Door
op opwaartse beweging van de zui-
ger wordt genoemd mengsel ge-
comprimeerd, waardoor het nog
meer wordt verwarmd. Een en ander
komt het rendement van de ver-
branding ten goede! Is het gas-
mengsel n.l. te koud, dan moet
een gedeelte van de hitte, die
door de vonk wordt ontwikkeld,
eerst worden gebruikt omhet gas
op te voeren tot de verbrandings-
waarde, waardoor het uitzetten
van het verbrande gas nadelig
wordt beinvloed.

De zuigerkop wordt door het koude
gas echter niet voldoende gekoeld
en er moet dus nog meer warmte
worden afgevoerd. Dit geschiedt
via de zuigerveren en de olie-
film, die tussen de zuigermantel
en de cylinderwand aanwezig is .

De naam van de zuigerveren zegt
reeds dat ze verend zijn. Door de
vering zin ze, ook nog na een
bepaalde slijtage, steeds in con-
tact met de cylinderwand. Het
spreekt wvanzelf, dat de veren
niet alleen van goed slijtvast
materiaal vervaardigd moeten
worden  dochdat bij de keuze van
dit materiaal ook terdege reke-
ning moet worden gehouden met de
warmtegeleiding.

Een voorwaarde voor de goede
werking van de veren is dat de
groeven vrij van koolaanslag zin
en zij dus niet vastkoeken. In het
laatste geval zullen zijde cylin-
derwand niet of slechts gedeelte-
lijk raken, wat warmte-afvloeiing
in geringer mate tot gevolg
heeft. Bovendien kan het samen-
geperste gas ontsnappen, hetgeen
resulteert in een belangrik ver-
lies aan vermogen van de motor.
Het is dus zaak te zorgen dat de
zuigerveren altijd loszitten.

Bij nieuwe motoren kan het voorko-
men dat de zuigerveren de cylin-
derwand nog niet overal raken,
daar zij eerst een "bed" voor
zichzelf slijpenmoeten. Hierdoor
dus te weinig warmte-afvloeiing
en soms vastlopen van de zuiger!

Ten aanzien van de zuiger wordt
er bij de montage reeds voor ge-
zorgd dat er een zekere speling
is tussen de zuigermantel en de
cylinderwand, die een bepaald
aantal honderdsten millimeters
bedraagt. Deze speling wordt op-
gevangen door de verende werking
van de zuigerveren, waardoor de



zuiger een kleine ruimte krijgt
om iets meer uit te zetten dan
de cylinder. Bij warm weer wordt
deze speling nog iets groter,
omdat de cylinder door de gerin-
gere koeling iets meer uitzet.
Ook de oliefilm, die steeds tus-
sen de zuigermantel en cylinder-
wand wordt aangezogen en door de
zuigerveren weer wordt wegge-
veegd, draagt zijn steentje in de
koeling bij. De olie moet daarom
goed warmtegeleidend zijn en daar-
door aan speciale eisen voldoen.
Tot slot wvan dit hoofdstuk zijj
nog vermeld dat de ruimte, die
overblijjft wanneer de zuiger in
zijn bovenste dode punt is en het
gasmengsel dus het sterkst is
samengeperst, zeer nauwkeurig is
berekend., De ruimte heeft dus
een bepaalde inhoud en het in
deze ruimte samengeperste gas
geeft de compressieverhouding
aan. Wanneer zich op de zuiger-
kop een laag koolaanslag gevormd
heeft, wordt de compressieruimte
kleiner, het volume van het sa-
mengeperste gasmengsel dus ook,
en de compressieverhouding na-
delig beinvloed. Bovendien staat
koolaalslag niet =zo gemakkelijk
warmte af als het lichtmetaal
van de zuiger, zodat de kop war-
mer wordt dan de mantel, hetgeen
dus bovendien nog slechte koe-
ling betekent. De welgemeende
raad om Uw motor regelmatig te
ontkolenwillen wij U daarom niet
onthouden!

DE ONTSTEKING EN VERLICHTING

De ontsteking heeft tot doel op
een bepaalde plaats (bougie-e-
lectroden) een vonk te doen ont-
staan, die op het juiste moment
het door de zuiger gecomprimeerde
"gasmengsel" doet verbranden.
De stroom, die hiervoor nodig is,
wordt door de bromflietsmotor zelf
opgewekt.

Hiervoor wordt de z.g. vlieg-
wielmagneet of vliegdynamo ge-
bruikt. Deze installatie bestaat
uit 2 hoofddelen, t.w.:

1. Het vliegwiel.
2., De grondplaat.

Het vliegwiel is op de krukas
bevestigd en is het roterende,
dus draaiende, gedeelte van de
installatie. Aan de binnenkant
vandit vliiegwiel zijn krachtige,
rondgebogen magneten bevestigd,
die, met een zeer smalle lucht-
spleet als tussenruimte, om de
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stroomspoelen draaien.

De grondplaat behoort tot het
stilstaande gedeelte van de in-
stallatie en is aan het carter
of vliegwielhuis bevestigd.

Op de grondplaat bevinden zich:

de ontstekingsspoel
de condensator
en de onderbreker.

DE ONTSTEKINGSSPOEL dient om een
spanning van zeer hoge voltage
(+ 10.000 V) op te wekken. De
spoel bestaat uit een jjzeren
kern, waaromheen een geisoleerde
vrij dikke draad is gewonden. Dit
heet de primaire wikkeling.

Door de draaiende vliegwielmag-
neten wordt in deze wikkeling
een telkens in kracht toenemende
laagspanningsstroom van ca. 6 V
opgewekt. Omdat er voor de ont-
steking, dus bougievonk, hoog-
spanning nodig is, is op dezelfde
kern van de ontstekingsspoel de
secundaire wikkeling aange-
bracht. Deze bestaat uit zeer
dunne draad. Als de stroom van
de primaire wikkeling plotseling
wordt onderbroken (door de on-
derbreker), wordt in de hoog-
spanningswikkeling een stroom
van ca. 10,000 volt ontwikkeld,
die, via de bougiekabel naar de
bougie wordt geleid en daar, op
het moment dat de onderbreker-
contacten zich openen, tussen de
electroden zal overspringen.

DE CONDENSATOR dient om te voor-
komen dat er vonken overspringen
bij de geopende contactpunten
(tijdens de onderbreking). Be-
halve dat de punten zouden ver-
branden, bleef er van de vonk
aan de bougie-electroden niet
veel over, De stroom, die een
uitweg zoekt bij de plotselinge
onderbreking, vindt een heenko-
men in het "opvangstation", de
condensator.

DE ONDERBREKER dient om op be-
paalde tijd de stroom te onder-
breken. Hij bestaat uit een vast
contact, dat met de condensator
is verbonden, en de z.g. onder-
brekerhamer, die door een nok,
aangebracht op de mnaaf van het
vliegwiel, wordt opgelicht. Bijj
elke omwenteling van het vlieg-
wiel heeft er dus een onderbre-
king plaats.

DE LICHTSPOEL bestaat uit een
weekijzeren kern, waaromheen een
wikkeling van geisoleerd draad
is gewikkeld. De draaiende mag-
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neten veroorzaken een wisselend
magnetisch veld in de spoel,
waardoor een inductiespanning
in de wikkeling ontstaat. De
stroom, die hierdoor gaat vloei-
en, voedt de lampjes. De span-
ning is uiteraard afhankelijk van
het toerental van de motor. Daar
deze nogal variéren worden de
lamp jes aan verschillende belas-
tingen blootgesteld.

Het is daarom aanbevelenswaardig
de voorgeschreven lampjes te mon-
teren. Bijde constructie van deze
lampjes is rekening gehouden met
het vermogen van de lichtspoel.

DE BOUGIE is "het handenbinder-
tje" van de bromfietsrijder. Er
is dikwijls "iets" mee, Dit is
eigenlijk, met het oog op wat hij
allemaal krijgt te verduren, zeer
begrijpelijk. Hij kan, tengevolge
van een te rijk olie-benzinemeng-
sel, vet worden. Er kunnen zich
kool- en loodbruggetjes vormen
tussen de electroden. Hij ver-
dient dan ook voortdurende aan-
dacht. Dit niet omdat de con-
structie zo ingewikkeld is, doch
meer met het oog op het onderhoud
en de keuze van de bougie. Een
belangrijke cis welke aan de bou-
gie wordt gesteld, is de juiste
zelfreinigende temperatuur. Een
te hoge temperatuur heeft zelf-
ontsteking van het mengsel tot
gevolg, terwijl een te lage tem-
peratuur weer vetslaan van de
electroden met zich brengt. Het
is daarom, dat de bougiefabri-
kanten voor elke motor een bougie
maken, die is aangepast aan de
prestaties en het karakter van
de motor. De warmtegraad van de
bougies wordt aangegeven op de
aanbevelingslijsten van genoemde
fabrikanten. Het 1is raadzaam
steeds het voorgeschreven type
te monteren.

We onderscheiden in hoofdzaalk
twee soorten t.w. koude bougies
en warme bougies. De eerste heef't
ecen kort, diep liggend isolatie-
lichaam met een dikke centrale
electrode. Hierdoor zal dus maar
een kleine ruimte (gasruimte) en
een kort gedeelte van de dikke
centrale electrode met de heve
gassen in aanraking komen. Het
is duidelijk dat een dikke elec-
trode niet zo gauw warm wordt
als een dunne; denk maar eens
aan het tijdverschil tussen het
verhitten van een spaak of een
as! Bovendien wordt bij dit type
bougie de warmte, door de korte

weg van het isolatielichaam snel
afgevoerd.

Het tegenovergestelde is het ge-
val bij een warme bougie. Deze
heeft een grote gasruimte en een
lang, uitstekend isolatie-li-
chaam. Niet alleen het feit dat
"de spaak" veel heter wordt,
doch het lange isolatielichaam
is een langere weg om de warmte
af te voeren.

De electroden zijn vervaardigd
van een nikkellegering, die be-
stand is tegen hoge en wisselende
tenperaturen., Het is zaak ze re-
gelmatig te reinigen en zo glad
mogelijk te polijsten met behulp
van een contact- of zoetvijltje,
aangezien elke kras of braam weer
een houvast is voor nieuwe kool-
en looddeeltjes! Van groot be-
lang is ook de juiste electroden-
afstand.

Wanneer deze afstand te groot is,
zal de motor moeilijk aanslaan.
Controleer deze afstand dus re-
gelmatig en stel =zo nodig af.

SYSTEMATISCH OPSPOREN VAN STO-
RINGEN

Ondanks het nauwgezet opvolgen
van de instructies inzake ge-
bruik, smering en onderhoud van
Uw brommer, blijft de kans be-
staan dat Uw motortje het laat
afweten.

Zoals uit de dinhoud van dit
hoofdstuk zal blijken bestaan er
zbveel mogelijkheden waaraan dit
uitvallen is te wijten, dat sys-
tematisch zoeken naar de oorzaak
van de storing de beste en snel-
ste methode is.

Onder het hoofdstuk "De werking
van de tweetactmotor" is gezegd,
dat de zuiger in zijn opwaartse
slag de verse gassen comprimeert.,

Deze gassen moeten dus op het
juiste moment aanwezig zijn en
naar samenstelling en hoeveel-
heid de juiste waarde hebben.

Voor de verbranding is een goede
vonk onontbeerlijk; deze moet op
het juiste tijdstip aan de bougie-
electroden overspringen.

Een "zichtbaar houvast" is de
vonk. Begin dus met de bougie
uit de cylinderkop te draaien,
hem schoon te maken en de elec-
trodenafstand te controleren en
zo nodig bij te stellen (zie tech-
nische gegevens).



Vervolgens de bougie met de kabel
verbinden en de bougie (met be-
hulp van een geisoleerde tang)
zo tegen de cylinder houden, dat
de electroden de cylinder niet
raken, De motor met startsnel-
heid ronddraaien - nu moet er
een krachtige vonk tussen de e-
lectroden overspringen. Is dit
het geval, dan is dit een bewijs
dat de ontstekingsinstallatie
functionneert. Er bestaat echter
nog een kans, dat de pen van de
bougiekap is geoxydeerd; contro-
leer dit en maak hem zo nodig
schoon.

Bij voorkeur een nieuwe pakking-
ring monteren - de bougie moet
goed afsluiten.

De carburatie als volgt contro-
leren:

- nagaan of e¢r brandstof in de
tank is;

- of de brandstofkraan goed staat
- moet misschien op reserve
worden gezet;

- of de brandstofleiding en/of
zeef jes niet zijn verstopt;

- of de brandstof in de vlotter-

kamer kan komen - de zitting
van de vlotternaald moet schoon
zijn;

- of de sproeier(s) niet ver-
stop is (zijn);

- of er soms valse lucht wordt
aangezogen - de aansluiting

van de carburateur op de aan-
zuigbuis of flens moet goed
zijn ;

- of de décompresseur
aanwezig) goed sluit;

- of er niet te veel brandstof
is toegevoerd door te veel
vlotteren of overmatig gebruik
van de startsproeier - in zo'n
geval de bougie uit de cylin-
derkop draaien en de motor e-
ven door middel van de pedalen
laten draaien - voor de mon-
tage de bougie reinigen.

(indien

Als er bij de contrdéle van de
bougie geen vonk overspringt dan
de bougiekap van de kabel nemen
en de ontstekingsinstallatie als
volgt controleren:

- nagaan of er een vonk over-
springt tussen de cylinder en
de kabel wanneer laatstgenoem-
deopca. 4 mm van de cylinder
wordt gehouden en de motor met
startsnelheid wordt rondge-
draaid - is dit het geval, dan
is de bougie of bougiekap de
oorzaak van de storing;

- als er geen vonk overspringt
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dan de kabel inspecteren op
breuk en lekkage - de kabel
moet aan beide einden goed
contact maken en mag nergens
kortsluiten;

- als de kabel goed is dan het
vliegwiel langzaam ronddraaien
en, via een van de niervormige
openingen in het vliegwiel,
nagaan of de onderbrekerhamer
wordt gelicht en de onderbre-
kercontacten vastzitten;

- als dit ook goed is dan de
contactpunten vlakken met be-
hulp van een contactvijltje of
carborundumstrip - de afstel-
ling van de punten controleren
en zo nodig afstellen als om-
schreven onder het hoofdstuk
"Ontsteking afstellen";

- het ontstekingstijdstip contro-
leren - zie onder hetzelfde
hoofdstuk;

- nogmaals controleren of er een
vonk overspringt tussen de cy-
linder en de kabel;

- lukt dit nu weer niet dan ligt
de fout in de condensator, ont-
stekingsspoel of kortgesloten
kabel - hieraan is tijdens een
tocht door U zelf niet veel te
doen, doch in geval er op is
gerekend (vliegwiel-trekker,
reservespoel en -condensator
aanwezig) dan de instructies
onder het hoofdstuk "Ontste-
king demonteren en monteren'"
opvolgen.

Bijmotoren, die zijn uitgerust met
een kortsluitkabel bestaat bo-
vendien de kans dat de schakelaar
of kortsluitkabel de schuldige
is. In zo'n geval:

- de verbinding van de kortsluit-
kabel bij de motor losmaken
(indien verbindingstukje ge-
monteerd) en de motor starten
- anders de kabel bij de scha-
kelaar losmaken;

-~ als de motor aanslaat, is dat
het bewijs dat er of sluiting
is in de schakelaar of dat de
kabel tussen schakelaar en ver-
bindingstuk sluiting maakt.

INSTRUCTIES VOOR REPARATIES EN
REVISIE

De motor véér de uitwendige rei-
niging rustig van alle kanten
bekijken. Sterke, plaatselijke
vervuiling of olievlekken wijzen
op lekkage, waarmee bij de con-
trole of hermontage rekening kan
worden gehouden. Hierna de motor
uitwendig ontdoen van vuil en
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vet.

Nooit vereist speciaal gereed-
schap vervangen door geweld - dus
geen vliegwiel wvan de kruktap
proberen te rukken met een paar
autobandenlichters, doch steeds
de voorgeschreven vliiegwieltrek-
ker gebruiken!

Goed passende sleutels gebruiken
- te grote sleutels maken bout-
koppen en moeren op den duur
rond, terwijl bovendien de kans
bestaat, dat de bek van de sleu-
tel wordt uitgebogen. Reken het
U tot een eer, als een vakman niet
aan beschadigde schroefbouten en
moeren kan zien, dat er een be-
ginneling aan de motor heeft ge-
sleuteld.

DE STEEKSLEUTEL is een zeer ge-
schikte sleutel. De bekken hier-
van zijn dun en spits; een handige
sleutel dus voor bouten en moe-
ren, die zich in hoeken of noei-
lijk te bereiken plaatsen bevin-
den,

De maten zijn ingeslagen op de
steel of op de bekken. De sleu-
tels moeten zin vervaardigd van
chroom-vanadiumstaal - speciaal
gehard.

DE RINGSLEUTEL is onmisbaar. Hij
is aan beide einden voorzien van
een ring, waarin een dubbelzes-
kant. Hierdoor kan een moer of
boutkop onder iedere hoek worden
vastgegrepen.

De wanden van de ringen zijn dun,
waardoor het mogelijk is de sleu-
tel te gebruiken op plaatsen,
waar weinig ruimte is. Bovendien
is de sleutel achter de ring een
weinig "doorgezet". Dit verge-
makkelijkt het bereiken van ver-
zonken moeren, terwijl bij het los-
en vastdraaien andere boutkoppen
en/of moeren gemakkelijk kunnen
worden gepasseerd.

De ringsleutels zijin ook vervaar-
digd van chroom-vanadiumstaal.

SCHROEVEDRAATIERS mogen vooral
niet scherp en te smal zijn. Het
blad moet zodanig zijn geslepen,
dat het de gleuf in de schroef-
bout als het ware opvult.

Als het te dun of te spits is ge-
slepen worden de schroefbout en
schroevedraaier beschadigd als
laatst-genoemde uit de gleuf
schiet.

Zeer vastzittende schroefbouten
losdraaien met behulp van een
schroevedraaierdie in een boor-
omslag is gezet of met een schroe-

vedraaier, voorzien vay een vier-
kant, waarop een sleutel wordt
aangebracht.

VERSTELBARE (zgn. "ENGELSE" )
SLEUTELS mogen alleen worden ge-
bruikt wanneer passende ring-,
steek- of pijpsleutels niet aan-
wezig zijn., Alleen de allerbeste
(dure!) sleutels kunnen worden
gebruikt. En ook dan dient men
er nog zeer voorzichtig mee om
te gaan.

BOUTEN, MOEREN, VEERRINGEN EN
PLAATJES direct reinigen met
benzine en ze zoveel mogelijk weer
op hun plaats brengen. Dit voor-
komt zoekraken en/of vergissin-
gen.

Vooral geen magnetisch gereed-
schap gebruiken, want daarvoor
bestaat de kans, dat metaaldeel-
tjes in de motor komen.

De onderdelen van de ontstekings-
installatie mogen niet met vet
olie, benzine of petroleum in
aanraking komen! Deze delen moe-
ten worden gereinigd met een
schone, droge, linnen lap.

De kogellagers uitwassen in ben-
zine en naspoelen in dunne smeer-
olie - ze daarna uitwendig droog-
wrijven. Als er kans bestaat, dat
er geruime tijjd verloopt voor ze
weer worden gemonteerd, ze in-
smeren met kogellagervet en ver-
pakken in papier.

Véér het demonteren en monteren
van de motor eerst de instruc-
ties en gegevens onder het des-
betreffende hoofdstuk lezen.
Deze instructies nauwkeurig op-
volgen.

VOORBEELD

De krukas nooit blokkeren door
middel van een metalen stop die
in het bougiegat wordt gedraaid!
Deze stop belast de zuiger en
drijfstang op druk wanneer de moer
van het aandrijfkettingwiel of
vliiegwiel wordt los- of vastge-
draaid. Door deze druk Xkan de
drijfstang worden kromgedrukt,
waardoor de zuiger uit zijn juiste
stand komt!

In de meeste gevallen zal hier-
voor een houten vorkstuk worden
voorgeschreven, dat onder de
zuiger wordt geschoven. Op deze
manier wordt de drijffstang op
trek belast.

WERKZAAMHEDEN AAN DE MOTOR UIT-
SLUITEND VERRICHTEN WANNEER HTJ
KOUD IS. DE CYLINDERKOP IN HET



BIJZONDER MAG ALLEEN BIJ KOUDE
MOTOR WORDEN GEDEMONTEERD.
DE KOP STAAT ONDER SPANNING EN
ZAL, WANNEER HIJ HEET IS EN PLOT-
SELING VRIJKOMT, VERVORMEN!

ONTKOLEN

Een van de weinige nadelen, die
aan de tweetactmotor "“"kleven",
is koolafzetting.

Bij iedere verbranding van het
gasmengsel ontstaat er een over-
blijfsel van microscopisch kleine
kooldeelt jes, die echter geluk-
kig voor het grootste deel in de
uitlaat terechtkomen. Een deel
van de korreltjes blijft echter
in de motor en deze korrelt jes
zetten zich vast op de zuiger en
de uitlaatpoort. Ookde uitlaat-
piip en knaldemper Kkrijgen hun
deel; laatstgenoemde kan zelfs
geheel dichtkoeken. Die deel-
tjes, die op de =zuiger blijven
kleven, komen door het compri-
meren van het nieuwe mengsel z6é
onder druk te staan, dat zij een
hechte binding met de zuigerkop
krijgen. Op deze manier vormt
zich op den duur een laag kool-
aanslag, die moet worden verwij-
derd. Zou men dit nalaten, dan
werd de laag z6 dik, dat het lo-
pen van de motor nadelig zou
worden beinvloed (heetlopen -
gloeiontsteking - te kleine com-
pressieruimte enz). Ook het uit-
laatsysteem functionneert slecht
wanneer hierin te veel koolaan-
slag aanwezig is. Het is dus
zaak om, zodra de symptomen van
koolaanslag waarneembaar zin, de
motor te ontkolen.

Als de cylinderkop door koolaan-
slag wat wvastzit, vooral niet
trachten hem los te wrikken met
een schroevedraaier. U loopt dan
grote kans de koelribben te be-
schadigen! Beter is in zo'n ge-
val cylinder en cylinderkop te-
zamen af te nemen en de hamer-
steel door de cylinder te steken.
Van binnen uit kan dan de cylin-
derkop worden losgetikt.

Nu gaan we eerst de verbrandings-
kamer van de lichtmetalen cylin-
derkop ontkolen. Hiervoor geen
scherp voorwerp gebruiken, doch
voorzichtig krabbenmet een mes-
sing schraper. Dit gereedschap
met beleid hanteren en geen kras-
sen maken, aangezien zichhierop
straks weer gemakkelijk koolaan-
slag vastzet.

DE CYLINDERKOP MAG IN GEEN GEVAL
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IN EEN KOKEND SODABAD WORDEN GE-
STOPT!

Ook voor het ontkolen van de cy-
linderpoorten zacht gereedschap
gebruiken!

VOORAL NIET AAN DE POORTEN SLIJ-
PEN OF SCHUREN - AFMETINGEN EN
PLAATS SPELEN IN HET SPOELSYSTEEM
EEN GROTE ROL!

Ook de "stootrand" boven in de
cylinder voorzichtig verwijderen!

Nu is de zuiger aan de beurt. De
cylinder-tapeinden bemoeilijken
echter het werken aan de zuiger
en daarom gaan we deze op een
handige manier uit het carter
draaien (dit doen we natuurlijk
alleen dan, wanneer er geen reden
is omde zuiger zelf te demonte-
ren). Een cylinderkopmoer op een
tapeind draaien, gevolgd door
een tweede, die stijf tegen de
eerste wordt gedraaid. Nu met
behulp van een passende steek-
sleutel trachten de onderste
moer weer van het tapeind te
draaien, Dit gaat natuurlijk niet,
omdat hij wordt tegengehouden
door de bovenste; op deze manier
gaat het tapeind draaien en komt
uit het carter. Het is aanbeve-
lenswaardig om bij de hermontage
van de tapeinden deze eerst enige
gangen met de hand in het carter
te draaien. Hierdoor bent U ervan
verzekerd, dat de draad mniet
vordt geforceerd. Het verder in-
draaien gebeurt dan weer met de
steeksleutel, waarbij dan uiter-
aard wordt geprobeerd de bovenste
moer naar beneden te draaien.

Veel gemak kunt U nu verder heb-
ben van een stukje gereedschap,
dat gemakkelijk zelf kan worden
gemaakt. Het bestaat uit een
stukje hout, dat ongeveer de dik-
te moet hebben van de afstand
tussen de onderkant van de zuiger
en de bovenkant van het carter.
Er moet een gleuf in worden ge-
maakt ter breedte van de dikte
van de drijfstang. Dit stukje
hout - in vakkringen houten vork-
stuk genoemd - wordt tussen de
zuiger en het carter geschoven.

De zuiger zit dan betrekkeljk
vast en kan goed worden schoon-
gemaakt. De zuiger in zijn hoog-
ste stand zetten en de ruimte
rondom de drijfstang dichtstoppen
met een schone doek. Het houten
vorkstuk tussen de zuiger en het
carter schuiven., Het vliegwiel
jets verdraaien, zodat de zuiger
op het houten vorkstuk rust,
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Nu we toch zover zijn, zullen we
de zuiger maar goed onder handen
nemen en ook de zuigerveergroeven
ontkolen. De 2zuigerveren zijn
echter breekbaar en moeten dus
zeer voorzichtig van de zuiger
worden losgenomen. Het best kan
dit worden gedaan met behulp wvan
3 strookjes staalband of blik
van 7 tot 8 mm breed en 0,5 tot
0,8 mm dik. Het eerste strookje
bij een beginpunt van de bovenste
zuigerveer onder de veer schui-
ven. Daarna het 2e en 3e. De
strookjes zuiver verdelen over
de zuigermaniel ende zuigerveer
over de strookjes van de zuiger
schuiven.

De tweede zuigerveer op dezelfde
manier verwijderen. Ook bijde her-
montage van de zuigerveren, de
strookjes gebruiken.

De veren vooral niet verwisselen
en zorgen, dat zijj straks weer
in dezelfde groef worden gemon-
teerd waarin zij oorspronkelijk
zaten,

Ze ook niet omkeren! De bruine
kant van de zuigerveren moet al-
tijd naar de cylinderkop gericht
zijn, de glimmende kant naar on-
deren. Elke groef goed schoon-
krabben (b.v. met een stuk van
een oude zuigerveer) en ook de
binnenkant van de veren reini-
gen.

De zuigerkop en veergroeven ook
uiterst voorzichtig behandelen!
Nogmaals, geen krassen maken,
want daar zet zich straks weer
gemakkelijk koolaanslag op vast.
De zuigermantel niet bewerken!
Bruine vlekken laten zitten.

Aan de koolstofkoek kunnen we
zien of er altijd goede tweetact-
olie is gebruikt. Als de koek
bros is en zich gemakkelijk laat
verwijderen, dan is dit het bewijs,
dat de gebruikte olie van het
goede soort was. Is de koek hard
en moeilijk te verwijderen, dan
wijst dit op het gebruik van ge-
wone motorolie.

Een taaie, harde, bitumen-achti-
ge koolaanslag is het gevolg van
gebruik van minderwaardige olie.

Als Uwmotor is uitgerust met een
décompresseur, de klep en de
zitting controleren en zo nodig
de klep pas slijpen in de zitting
(in de Technische gegevens is
vermeld of dit bijj Uw motor moge-
lijk is). Hiertoe de zitting en
de rand van de klep insmeren met
slijppasta en met behulp van een

schroevedraaier de klep schuren.
De schroevedraaier hierbij tussen
de beide handen heen en weer la-
ten draaien op de manier zoals
we b.v. een stuk stopverf zacht
zouden maken.

Zo kort mogelijk slijpen, anders
wordt de =zitting te breed en
sluit de klep niet meer af. Als
de klep is ingebrand, moet hij
worden vervangen.

Ook de uitlaat demonteren en alle
gaten in het demperlichaam ont-
doen van koolaanslag.

MONTEREN

De volgorde is aangegeven in de
werkplaats-instructies en be-
hoeft dus hier geen nadere toe-
lichting. Een paar adviezen zijn
echter wel gewenst en volgen

hier:
Eerst de koolaanslag van het
houten vorkstuk verwijderen en

daarna pas het vorkstuk zelf -
zorgen dat er geen koolaanslag
uit of wvan de doek kan vallen
terwijl deze uit de carteropening
wordt genomen - alle ontkoolde
en losgenomen delen reinigen met
benzine - v4é4ér het monteren van
de cylinder de zuiger en de cy-
linderwand dinsmeren met olie;
bij voorkeur hier de olie van de
mengsmering voor gebruiken -
nieuwe pakkingen monteren - na
de proefrit de cylinderkopmoeren
nog eens diagonaalsgewijze aan-
trekken.

DE VERKEERSREGELS VOOR DE BE-
STUURDERS VAN RIJWIELEN MET HULP-
MOTOREN

door
A.M. KOPPEJAN

Hoofdinspecteur van Politie.

DE HOOFDWET VAN HET VERKEER

Het is verboden zich op een weg

zodanig te gedragen dat:

a. de _vrijheid van het verkeer
zonder noodzaak wordt belem-
merd of

b. de veiligheid op de weg in ge-
vaar wordt gebracht of

c. redelijkerwijze is aan te ne-
men, dat de veiligheid op de
weg in gevaar kan worden ge-
bracht.

Uw bromfiets is

EEN MOTORRIJTUIG voor de wegen-
verkeerswet, d.w.z. dat U op de-



zelfde wijze aansprakelijk bent bij
aanrijjdingen als een autobestuur-
der, o.a. dus ook voor schade
aangericht door iemand die U laat
rijden op Uw brommer. Verzekert
U zich dus op zin minst tegen
schade toegebracht aan derden
en wees voorzichtigmet uitlenen.

GEEN MOTORRIJTUIG voor het wegen-
verkeersreglement.

Wat de toepassing van de ver-
keersregels betreft moet U zich
dus gedragen als ware U wielrijder
en bovendien natuurlijk de bijzon-
dere bepalingen voor de bestuur-
ders van rijwielen met hulpmotor
in acht nemen.

De bijzondere bepalingen voor be-
stuurders van rijwielen met hulp-
motor zin:

a. Het is hun verboden te rijden
over een riwielpad met een
zodanige snelheid, dat door
het voorbijjrijden het overige
verkeer meer hinder onder-
vindt dan in verband met de
omstandigheden toelaatbaar
is.

b. Zij mogen geen aanhangwagen
voortbhewegen.

c. Zij mogen geen ander voertuig
of de bestuurder hiervan
voortbewegen. Als dus een
bromfietser een fietser mee-
trekt, dan is de bromfietser
mét de fietser aansprakelijk.
Niet alleen kan dit U geld
kosten, maar het is bovendien
slecht voor Uw motortje.

d. Zij mogen geen dier geleiden.

e. Zij mogen slechts een persoon
vervoeren en deze moet boven-
dien zitten op een doelmatige
zitplaats en zijn voeten aan
weerszijden van het voertuig
doen rusten op voetsteunen.
Op een bromtandem kunnen dus
3 personen zitten.

f. Zijj mogen niet rijden met een
grotere dan de maximum snel-
heid.

g&. De bestuurder moet minstens
16 jaar zijn.

Enige voorschriften betreffende
bromfietsen.

a. De krachtoverbrenging tussen

motor en wielen moet op een-
voudige wijze blijvend kunnen
worden onderbroken.
Indien het voorwiel wordt aan-
gedreven, dan mag door een
plotselinge stilstand van de
motor het voorwiel niet worden
geblokkeerd.

ALGEMEEN GEDEELTE / 19

b. De trekkracht van de motor
moet op eenvoudige wijze door
de bestuurder kunnen worden
geregeld zonder dat deze hier-
voor het stuurmoet loslaten.

c., De afgewerkte gassen mogen
niet anders worden afgevoerd
dan door een inrichting, welke
behoorlijk geluiddempend is.

d. Ieder wiel moet zijn voorzien
van tenminste één goed wer-
kende rem, welke geen bandrem
mag zijn: een van de remmen
moet bovendien een trommel-
of schijfrem zin.

e. De remvertraging moet op een
droge of nagenoeg droge weg
3,86 m/sec. zijn. Voorheen was
dit 2,65 m/sec. Dit is nog
voldoende voor een driewie-—
ler.

f. Alle tweewielige rijwielen met
hulpmotor moeten zijn voorzien
van een gele, rechthoekige of
nagenoeg rechthoekige plaat
met afgeronde hoeken, onge-
veer 16 cm lang,en 6 cm hoog,
aangebracht op het voorspat-
bord, zo, dat het ter weers-
zijden goed zichtbaar is. Kan
de plaat niet zo worden aan-
gebracht omdat het motortje
in de weg zit, dan moet men
twee gele platen of gele vlak-
ken aanbrengen en wel aan ie-
dere kant een.

Daar wvoor Uw voertuig ook de
voorschriften voor rijwielen van
kracht zijn moet U er ook aan den-
ken dat:

a., De maximum breedte met inbe-
grip van de ladingniet groter
is dan 75 cm.

b. De stuurinrichting deugdelijk
moet zin.

c. Er eenbel opmoet zitten die
op een afstand van 25 m dui-
delijk hoorbaar is. U mag be-
slist geen toeter gebruiken.

d. Het achterspatbord over een
lengte vanminstens 30 cm wit
moet zin.

Nu willen we U nog even wijzen op
een aantal verkeersregels waar-
tegen vaak gezondigd wordt en
waarvan de overtreding vaak ui-
termate gevaarlik is.

RECHTS HOUDEN - LINKS INHALEN,

U moet steeds =zoveel mogelijk
rechts houden. Twee bromfietsen
mogen alleen naast elkaar rijden
als daardoor het verkeer niet in
gevaar wordt gebracht of wordt
belemmerd.
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Inhalenmoet U altijd links doen,
ook auto's. U mag alleen rechts
inhalen als iemand op een krui-
sing of splitsing van wegen heeft
voorgesorteerd om 1links af te
gaan.

En denk er aan bij het inhalen
niet snijden en niet op de linker-
weghelft komen;

a. v6ér of op een Kkruising of
splitsing van wegen of b. indien
daardoor gevaar of belemmering
ontstaat of kan ontstaan voor
tegenliggers.

Richtingverandering:
Bij verandering van richting moet
U:

a, Snelheid verminderen.

b. Tijdig en duidelijk richting
aangeven (ook naar rechts!).

c. Gaat U naar links dan moet U
bovendien eerst en véér alles

achterom kijken of er niets
vlak achter U rijdt.

d. U moet Uw richtingverandering
zo uitvoeren dat U de door-
gang naast U vrijlaat voor te-
genliggers en voor het ver-
keer dat zichnaast U bevindt
of zo dicht achter U, dat door
het veranderen van richting
gevaar voor botsing zou ont-
staan.

RECHTDOOR OP DEZELFDE WEG GAAT

VOOR!

Geluidsignalen:

BINNEN DE BEBOUWDE kommagU al-
leen bellen indien door Uw nade-
ring gevaar voor een andere weg-
gebruiker kan ontstaan.

BULITEN DE BEBOUWDE kommagU be-
vendien een signaal geven als U
wilt inhalen.

Bel niet langer dan nodig is.



Om het volle plezier van Uw motor- of brom-
fiets te hebben, heeft U behalve een goed
instructieboek ook een "vakblad" nodig.,

Een instructieboek heeft U véor U, YN
; MM
Het "wvakblad" voor de motorrijder U }

is het blad "MOTOR"

Het "vakblad" wvoor de bromfietser
het maandblad "BROMFIETS"

Deze tijdschriften brengen U op de hoogte
van alles wat in de motor- en bromfiets-
wereld omgaat.

Zie ommezijde van deze pagina!




Voor motorrijders het weekblad Yoor bromfietsers het maandblad
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In elk nummer een keur van deskundig en vlot geschreven
artikelen over nieuwe modellen, techniek, verkeer, sport,
onderhoud, toerisme, enz.

Als u zich d.m.v. onderstaande bon nu als abonnee opgeeft,
ontvangt v het blad van uw keuze de eerste maand gratis.

Inzenden aan:  Uitgeverij Nortier en Harmsze
POMPSTATIONSWEG 7 DEN HAAG

Naam nieuwe abonnee:

Adres:

wenst een abonnement op (s.v.p. hokje zwart maken):

Weekblad MOTOR Maandblad BROMFIETS Betaling

[(] per jaar ........ f15.00 [] per jaar ........ f 700 [] Op giro 167897

1395 dear: ssasas f 7.50 L1% laarsis f 375 [] per postwissel

[J kwartaal ... f 4.00 [] bii aanbieding kwitantie



2 banden
1 principe

BROMFIETSBANDEN met

'| binnenwerk en
loopvlak
geven vaste weglig-
ging, dus verhoogde
veiligheid.

Fabrikaat
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