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Mijn laatste bijdrage aan SG moet minstens een decennium oud zijn, maar
in die periade schreef ik ons clubperiodiek niet alleen voor een belangrijk
deel vol, 1k verzorgde tevens de offset-druk eigenhandig, evenals de
verzending. Ik zou er niet meer aan moeten denken! Heel trouwe en nogal
bejaarde clubleden zullen zich mijn naam dus wellicht nog herinneren, Wat
zij miet van mij zullen verwachten is een enigszing echnisch georiénteende
bijdrage: er zijn inumers in AJSM-kring vele tentallen leden die op dat
gebied beter op de hoogte zijn dan ik. Tk moet dan ook wegeven dat ik de
technische inhoud van dit antikeltje nauweligks 221l mag claimen; het is
mijn motor-guru Jan van den Heovel die daarvoor hoofdzakelijhk
verantwoordelijk 1s.

Musncen geleden las ik een verhaal van Peter Bos over het regelmatig
vastlopen van zijn 300cc ééncilinder s gevolg van con tc arm mengsel.
Ben anonieme bipdrage in de 56 van april 1998 gaat ook al op dit antikel
van Peter in. Deze naamloze schrijver vermeldt een oplossing voor een
soortgelijk probleem. Ik citeer: "Thuisgekomen hely ik het soldeer weer
verwifderd en de originele stationairsproeiers weer pemonteerd. Deze
hoaefden er volgens de leverancier niet in, omdat er een gekalthreerd busie
in ket beireffend kanaaltje was aangebracht. Now, mool dar hes wel degeliji
de oplassing was voor het probleem!”

Dat strookt mel een ervaring die ik dit en vong jaar heb gehad. Hoe je nu
precies dat busje verwijdert en de sprosier(s) monteert staat er echter niet
expliciet bij. Yoor de geroutineerds British-minded sleutelaar is dal
kennelijk de moeite van het uitleggen niet eens waard; die voelt dat
instinctief aan. Omdat ik niet zeker weet of de doelgroep van dil blad
vitsluitend wit zulke natuurialenten bestaat (op basis van mijn persoonlijke
onwetendheid denk ik eigenlijk van niet), leg ik het hierbij maar eens uit,

Ik heb al sinds 1972 een G3LS uit 1956, indertijd in rijdende loestand
van de dump gekocht voor fl. 600,-. Het heeft tor 1976 gedunrd voordat ik -
dankedj diverse hulpvaardige techneuten - ertoe kwam de motor geheel uit
elkaar to nemen, fechnisch te (laten) reviseren en in civiele staat te brengen.
Merkwanrdig genocg was het toen veel moeilijker om aan onderdelen te
komen dan nu, Bovendien was de Rijksdienst voor het Wegverkeer
aanzienlijk minder coulant bij het vitgeven van kentekens, Ik ben toen cok
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Tid geworden van onze club, die net was opgericht. Aan haar wieg heb ik

dus niet gestaan maar veel scheelt het niet.

Zo'n twintig jast heb ik met die 350cc gereden, met wisselende intensiteit,
want ik heb gedurende die tijd niet veel meer dan 25.000 km op de klok
gebracht, Toen ik in 1978 afstudeerde, heb ik mijzelf een Triumph Tiger
650 cadeau gedaan, wat natuurlijk bet jaarlijks kilometeraantal per
motorfiets ongeveer halveerde, In het algemeen bleek de Matchless, die
vanwege kentekenproblemen in inmiddels AJS was gaan heten, een
betrouwbare motor. Er waren wel kleine storingen (bijv. een steeds
lekrakende koppakking) maar structurele problemen heb ik eigenlijk alleen
met de verlichting gekend.

Vanaf de sankoopdatum werkte de dynamo niet. Die is regelmarig bij
enkele toen nog bestaande LUCASdealers gewikkeld en functioneerde dan
keurig op de testbank, ook in combinatie met mijn eigen regelaar, Als de
zaak eenmaal op de motor zat, bleef het nocit langer dan enkele honderden
kilometers heel, als ik die al haalde, Pas toen ik de LUCAS regelaar door
een UHER verving, ging het beter, Het probleem was definitief opgelost
toen in de R0-er jaren de elektronische regelaars kwamen, in 6V en in 12V,
Mario Laheij heeft indertijd esn 12V exemplaar voor mij gemaakt en toen
heb ik jaren goed licht gehad. Twee jaar geleden heeft dat apparaat tenslote
de geest gegeven. Ik heb er nu weer één, via de Engelse Motorwinkel, en
ook die voldoet vitstekend, Ik rijd zelfs met een 40/45W halogeenlamp.

Al een paar jaar na de revisie begon ik te fantaseren over de
mogelijkheid de 350ce om te bouwen tot een 300, Voor een deel omdat ik
meende dan iets beter met het moderne verkeer mee te kunnen, voor een
deel ook simpelweg omdat er minder van zijn en je dus op een wat
“exclusievers” motor rijds; de 350ce AJS en Marchless ééncilinder moet
immers wel de meest algemene Britse klassieker zijn die er in Nederland
rondrijdt, Aanvankelijk overwoog ik het blok om te bouwen, met behulp
van een 500cc cilinder en zuiger. Financieel was dat natuurlijk de meest
verkieselijke oplossing en dat aspect speelde voor mij in de zeventiger jaren
een belangrijker rol dan nu. Ik was er echier niet zeker van dat die methode
tot een betrouwbaar resultaat zou leiden en het is er nooit van gekomen.

Twee jaar geleden vond ik dat het nu maar eens moest gaan gebeuren en
plantste ik een adverientie in de “gevraagd”-rubriek van 5G voor een
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compleet 500cc blok, Er kwamen een aantal reacties op: het goedkoopsie
blok dal mij werd aangeboden kostte fl. 1.500,- en het dvurste £l. 3.250,-,
Dat laatste had waarschijalijk ecn gouden zuiger en platina kleppen. 1k heb
het poedkoopste gekocht, omdat ik om het even welk Blok toch uit elkaar
#ou hebben penomen en dan altijd kosten had gemaakt. Tk heb dal blok, dat
van Bram uit Den Haag kwam, vitcindelijk niel eens gebruikt maar het
doorverkocht. Het blok waarmee ik nn mjd heb ik voor {1, 500,- van Peter
Bos gekocht, niet alleen omdat het zo goedkoop was maar cok omdat het
van 1956 was, net als de rest van de motor, emdat er een splinternienwe
Hepolite zuiger bij was en omdat het mij wel een tamelijk vertrouwd adres
leck.

Als 20’ n ruim veertig jaar ond motorblok dan gedemonteerd voor je Tigt,
hlijkt dat vrijwel alle bewegende delen maar het beste vervangen kunnen
worden, Bovendien is Jan van den Hevvel er miet de man naar dubieuze
delen terug te zetten, als de zaak toch eenmaal open ligt, Br sitten dus nu
cen nicuw big end en small end in, nieuwe lagers, nokvolgers, “loodvrije”
klzpzittingen, eic. Eigenlijk zijn alle delen die aan slijiage onderhevig zijn
vervangen. Dat betekent dat ik nu niet meer ver van de die fl. 3.250,- af zil
en nog steeds geen gouden zuiger heb maar wel precies weet wat er in het
blok is gegaan. Tk mag trouwens hier niet vergeten de hulp en medewerking
van onze oud-onderdelencommissaris André Haverkort te vermelden. Naar
ik begrepen heb zijn er tussen hem en het bestuur verschillen van mening
peweest masr de wijee waarop hij mij van dienst is peweest is boven alle
kritiek verheven.

De AMAL Monobloc 376 carburatcur werd inmiddels weer geproduceerd
maar de 389, die op de 300ce Matchless hoort, met. Ik heb daarom in
Soesterbere een Concentric 928 gekoche, die qua diameier inderdaad keurig
bleek te passen. De ironie wil dat de 376 exemplaren inmiddels zo gretig
gekocht werden dat enkele weken nadat ik mijn Concentric had gekocht de
Monobloc 389 ook weer in productie werd genomen. Ik had die, vanwege
de criginaliteit, eigenlijk liever gehad maar ik ben teveel Calvinist om een
splinternienwe Concentric dan maar aan de kant te legpen. De Monobloc is
ook annzienlijk duurder dan de Concentric, muar dal 20U mij er niet van
hebben weerhouden daarvoor te kiczen.

In de weinige hete weken van 1997 was hel zover dat wij de herboren
500cc, met Concentric carburatie, konden gaan starien, Dat lukte zonder al
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le veel problemen maar de eerste proefrit viel mij bitter tegen. Het blok
werd erg heet en de vitluat Klapte vreselijk, vooral als het gas werd
dichigedraaid. Stationair wilde de maotor niet mooi lopen, wat je ook aan de
regeling probeerde te verunderen., Het vermogen was seker niet veel groter
dan dat van het vroegere 350cc hlok. Ik had dus enkele duizenden guldens
geinvesieerd en voorlopig een vee] slechter rijdende motor terugpekregen.

Navraag bij allerlei door mij als deskundig beschowwde mensen leverde
de volgende verklaringen op voor de knallen in de witlaat: (1) slechte
afdichting van de uitlaat op de cilinder, (2 te laat afgestelde ontsteking en
(3} te arm mengsel. Zoals dikwijls in dit soort gevallen bleek uiteindelijk
dat het om een combinatie van alle dric ging. De uitlaat lekte enigszins en
kon wat beter worden afgedicht met dun plaatkaper. De ontstcking storud
inderdaad een paar millimeter te laat. Tocn deze Iwee mankementen wuren
opgelost, liep de motor wat beter en werd het knallen minder. Maar zo goed
als je van @en vrijwel nieuw blok, mel een nieuwe carburateur, nieuwe
punten, etc, kunt verwachten liep hij beslist niet, Toen ik ook nog, op
advies van Louis de Grave, de hoofdsprocicr had vervangen, ging het weer
iets beter; ik reed bijna voor mijn plezier op de motor. Louis wees mij ook
op de mogelijkheid een stationair-sproeier t2 monteren in een moderne
Concentric, die alleen een zgn, “bush™ heeft.

Het is die modificatie geweest die tot de meest dramatische verbetering
heell geleid. In het voorjuar heb ik een 25, een 30 ¢n gen 33 sproeier
gekocht en Jan heeft de carburateur daarvoor geschikt gemaakt. De cude
instructieboekjes schrijven een 30 voor (zij het in een Maonobloc) en die
gebruik ik nu. Dat scheelt een jas. Het knallen is weg, de motor loopt veel
regelmatiger en pikt beter op dan hij ooit gedaan heefl. Voor het eerst vind
ik nu het rijden met de 500 prettiger dan vroeger met de 350, Laat mij nu
dan maar eens vitleggen wat Jan eraan gedaan heeft. Hij heell het netjes
opgeschreven ¢n er ook gen tekening bij gedaan maar ik weet niet hoe ik
die elektronisch kan verzenden (dit artikel bereikt de redactie via een zeer
eigentijds communicatiekanaal). Tk hoop dus maar dat de tekst voor
zichzelf spreckt.

- gaalje boren met een diameter van 4,2 mm recht tegenover de
luchtschroef totdat je het bonzen doscurije ziet en het eruit kunt
tikkan;
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. M35 schroefdraad tappen in het nu ontstane gaatje;

. bontje M5 monteren en met een rubberen O-ringetje afdichten;

. vlotterkamer openschroeven en vervolgens verwijderen, Nu een
stationairsproeier naar behoefte monteren in het gaatje dat daar al
voorgeboord is en voorzien van de juiste schroefdraad;

. vlotterkamer terugplaatsen.

Het is mij nu ook duidelijk waarom alle gekluns véér die tijd nooit het
gewenste resultaat opleverde. Hoe je ook aan de Juchtschroef draaif, met
een “bush” die dezelfde hoeveelheid benzine doorlaat als een veel te Kleine
sproeier krijg je natunrlijk onvermijdelijk een te arm mengsel. War mij in
het geheel niet duidelijk is, is de vraag waarom men bij Amal (2) de
flexibiliteit van de carburateur op deza wijze kleiner maakt en (b) waarom
de Concentric dan toch half voorbereid is voor een sproeier die er zonder
geboor niet in kan, Maar men doet en deed in Engeland wel vaker dingen
die ik als tamelijk irrationeel ervaar,

Al met al heb ik nu nog maar één probleem over, waarmes wellicht een
hulpvaardige lezer mij kan helpen. De stationaire loop is nog altijd niet
100% in orde. In koude toestand moet ik de motor met het handgas gaande
houden, omdat het toerental te laag wordt en de motor niet regelmatig
loopt, Daar valt met de luchtschroef niets aan te doen, Laat je je dan
verleiden de stationaire schroef iets omhoog t2 draaien, dan krijg je daar
een kwartier later, als het motorblok warmer gedraaid is, erg spijt van. Bij
het gas terugdraaien in bochten e.d. blijft de motor veel te hard draaien,
waardoor je snelheid niet genoeg afncemt, Het lijkt dan alsof de schuif niet
helemaal naar onder wil zakken. Draai je de schroef lager, dan dreigt het
blok weer voortdurend af te slaan; ¢en soort Cateh 22 situatie dus. Ik heb
dat eigenlijk mat het oude 330ce blok ook gehad, zowel met de
oarspronkelijke Monobloc als met de Concentric die ik daarop later heb
gemonteerd. Deze keer wil ik niet rusten voordat de motor echt als nieuw
loopt en ik wil daarom de stationaire loop ook per se in orde hebben. Ik
houd mij aanbevolen voor supgesties,

Peter van der Sches
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negligenee or doeideiral damape, With o
Toally Dl sandangd Amall mysoery riookle
“ren atise due 60 the copper float suffering
almost microscupie punciurcs from
corresion. The result is rongh running
amil gmoky exhavar — eypical symptoms of
over rich mixture,

Evemtually the carbureotor w1 foocd
cm:inur_mﬁl}' b ese: B Ooat i Giled up
with peereod. losing is bucyancy and not
holding the needle valve against the seat.
Wihen shaken, the Aot ool emit a
shwbiing noise. Pul it in 4 saucepan of
boiling wares. The heat will safely baoil
ol The peteol ad indicare any puncture
which can be located and marked. Then
the puncture can be scaled by cleaning it
with a scrap of et and Jdfy’, treating the
arez weith Oux and ‘tinning’ over the
pueRCture with 2 :_-.n:_:ultlr_'ring icno and soft
sopleller,

Another source of trouble is aiv leaks, IF
2 carburciion is not dghtencd agzinst the
gasket berween fange and cylinder head,
ar il [when fitced) the synhetic rubber
P rl'n;g s omitee] cr bacdly firteal, ir leaks
willl Feqult in weak carbucation ond
5pi_T|:ing Faack I]'!'I'l'll.l."_ﬂ!'i hic carburerr.
Overtightening can result in a srarpel
ﬁill‘:,]_-',‘t', which vou can check with a metal
straighe edpe. [F the Hamge is warpaed, de
rzed a8 s sl advised, Lap it Back o
flat using a piece of ylesesplage wid
grinaling pusic. Yo will Brind AwaY [Js 83
mch plass as Hange!

Tnsteed, hodd a plece of fine-to-medivm
emery cloth over the gluss (or a surface
phate b ard wee that. Don®t forget to stuff
the By of the carbarctior with clean
rag o [sotoer still paper kitchen towels,
hefirre starting and don't neglect 1o
reinive dust and grit aftersrards,

I is an adage thar vou can't fue A
WOCM-CUE Etor, so don't expect a perfet
carburellor o coumpensate tor slack
tappets and dodgny coil on worn valve
guick= Try 1o énsure that eperperbing on
the copine @5 inas good @ cofditcn as i
can he.

In thesory, eoce 3 carburelios &5
matched [ an engine, its prriormance
showld never aleer. Unfortiunately, wear
will Efaduaﬂ}' cecr sndd atiemmpls i
conpsensare for this by fddling' with the
adjustmients on the cirburcior will naly
ke atiees worse. To understand why
1his sheoa ] Bse, lenl vs beave a book ar howr
the amal syscem weorks.

PET R L-enH;inr dlemands a

mixiure ratlo of close w one part

ud pestrod L 14 alf aie by wecight. 1T
i easy T see that & a constant engine
spoeel this strength” of mistuce couwld
sty be achieved by psimple fxed jet, In
am e where syt andd loads
fuctuare as In & motorcvcle enging, i is
neal S0 esy. S50, the Amal carbvarenos
provides four discnct systems, oy well as
urn enrichrment contiol foe stacing, to
plve correct mixture sremgibs at all times,

For starting and tickover and moving

with the throttle up o b gpen, there i
ths péded jer svseent This is solated from
the main system, with its own air supply

‘The “Standard’ carb deawit i
CT0OS8s Sechon. i

HEEDLE
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- SLIDE

LOCKINS SCSEW
FO= LD

TICKLER

g PILOT
| BY-PASS
o

| PILOT
GUTLET

(H ol i
h 3 rﬁ £ p||n|_-__;.|'
- i T Al
3 !iii PRET jiore
X PILGT FEED
HOLE

| o fixed drillings thar ¢an be concroalled
b!.' am pcljnstable needle walve oo redeece
o dncresse the amonnt of aic bedng mised
warith tha fxgad ~:|1p'p'|'!.' |_|-+'prrn1l fream thic
pulor jer

As 1he throdtle is |_:|I|-;'r|1;-¢,'l Py abcant 49
travel, peteal is diawn feoan the sioade jot
ared the amount and speed of the e at
mixes with i is controlled by the
‘wutaveiy’ formedd on the throttle slide
frcimg thc Incoming aie. The thigher' the
cutaway the woaker the mixture serength.

From 4 apen o 34 oper, the strengeth
af the mii e s dhetermimed by e
necdle and meedie jof swated above the
mygin jet The wpered necdle hangs from
the rop of the throtde slide and has
servmil groves inleeowlich o spring clip is
firted. The groowve nearest o the top of the
|'||:_'|;'|.l|-|;.{|1|:|hi|iu|| 1nea. 1) |.l|wi|'||.:ﬁ|:|- ]:lrn\-':lliﬂ
the wenkest mixoere in this rangee. From
oo full cheottle opening, the mixture s
under the control of the madn jet,

Selecting the correct main ket Ls the
frst slep im I:||ni|1g the curbareibor. Al

Wear on the threottle slide is self
cvident, not so the fact dthat the
carburettor body mary itself be
waorrn, Check oo that the neodle is
nof badly wor,

waeat, onc can make an educated gess
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Amal carburettors

The servicing and setting of the Standard, Monobloc

and Concentric models as described by Brian Woolley

INCE 1945 dhere have been three

typres il Amzl carburetinr mside for

use an road Bkes, The fiest was the
Lypre 270 often referred w0 as the
*Standsnl’ Amal, # development of a
prec-war design with a separate detachalde
fat chambwer This was replaced in 1959
with the "Monobloc’ which &5 the name
implivs had the float chambaer integral
with the main body of the carburetto.
This in furm LV Wy in 1967 m the
"Concentric’ which, with modifications,
Fus comiinze] W chis |:_Ii|'!.'.

All thoee designs could be obeined
with g range of Jifferent bores so in the
cases of the monoboo it wias made in
three different body sizes, The type 373
provided choke bores betwacen 2492 and
W The tvpwe 376 chokes hetween Y0°
and 1¥is” and the type 379 betwecn L4
amd 136", ke siees wore ingrscsasd
Via" ar a time. Sadlarly the types GO0 and
LIk im The comiceniric nmge provide Bve
sizes hetween Z4mm amd 32mm
increasing Zonm al g gimes The fvpu
nuwmbsT is stamped on the flanpe, and was
incended a5 a help e ordering spares

Beciuse of thesir :|i1'rr|:|-|t_' ConstIECtion,
Amal carburettors are very efficicnt and
troublc froe, Probloms are ',m,:.'ll]}' neir
inherent in the design but the pesult of
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THROTTLE
RETLIAM
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HADE
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SCREW

FILOT JET
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FLOAT MEECLE
FLOWT CHAEMBER

MaIM JET

from already known datp — any 350cc ohy
single will use a main jper somewhers
arcunad 200, The bike is tricd on full
theortle and dhe air lever closed slightly. IF
the engine picks up speed then g 200
cridiny jet i5 fitbed and the process eepeated
IF om thee ather bamil closing the air lever
makes the cngine run wnevenly or emit
Riaek smoake it is g rick ancd o 18900 madn
jet can be oried.

Eventually the optimmum sice of the
mididy jet is esrablished, Artention then

CLASSIC MEGHAMNIGS

Curms Loy setting the pilof air supply. At a
fzst tickowver set by the throdtle o,
srrews pul he 11'i|| ¥l sl ::ur.-]:lh' vakve until
th cngine slowes and starts to filter —
thien screw it back in wontil the enging
runs regulacly. Soeew aut the slow-
running stop ¢ theottle stop ) untl the
engine is on the verge of stalling once
mare siodd thien adjust the alr valve uniil
the tckover bevomes regular. With a
little paticnce you will geo 4 sieady
tickover that is a ploasace te listen o

| lr"u-k-up all the pilot jet depends on the

etitaway, but alse twerdaps’, If dhe engine
spits hack through the carburettor when
the throttle is opened, ey richening the
pilat system just a little: IF there 5 no
improvement then there @5 (oo much
Culdway.

The needle 2nd needle (et control
carburation from Vi to 34 throde, Try the
acceleration with the clip in the Mol
BOOOVE and then see i shaiting the aic
lever slightly causes an improvement I it
does, ry the clip in the No2 groove and
s om until thie hest result is oheained,
When you are really sure that you have
gu the best possible results, check the
pliot jet again as boefore

This all soungds rather tedivus bt will
rake lews than an hows 1o do thoroughly
and the results can be a revelation.
Herwrever, it will only sucoesd if the
carburettor is in first class order, without
air leaks snd with cables that are properly
adjusted.

W will upset any attempt o tuno
the carburation becuuse the design of the
Aaneal depends upon the pllob system
being isedated fromn the main alr supply.
Many motorcycles were used withowt sir
filcers wnd dost and grit in the atmmphcru
aided and abented by pulsations in te
imbet tract could Cand did) caese the
throttle slide and the budy of the
cirbureitor to wear, Eventually such wear
conld allomwr gir froen the main intake (o
reach the pdlot jet system amd wepken il

The natural rescltion is © correct this
by richening the pilot mixture, bul this i
no cure, 1t only — as the pilot mixtores
hecomes rlcher, upseids the mixmme
furthuer wp the range. The Addlers next
step is to pat the needle in a “weaker'
norcl and soon the carburation is all
sea amd the bike 15 haed o stand, will not
rusn properly at low chrole openings and
fuel comsumplica rises shacply.

Fitoing a new slide alosee will not
improve maiters. This s especially troe
with later carburettors which wiear
guicker, The cily cure is to have the
carburetior bored W accepl dn uversize
slicle,; Theis souneds a falcky davnting jodb,
and Is certainly not one for the average
B workshop, Foonately thoere i9
help at hamil

(MR many vears Amal maintainoed 4

rermarkable stock of spares dating

brack tix thieir earliest days and many
a Vintage and Classic mﬂ:muast [y self
amongst them ) had cause 1o bless this :
servive, With 1-:-nrganjsanun at the eqd af
the 1970 this service hecame impossible
Loy CONTINE — T Cid Tt Mmasa ST,
sense for i company the size of Amal
However, for a smaller comvpany devoned
for the grrm‘:irlg {lasane maovwvement it adid

Chicis Williams of Autoscyele at

Wednesbury in Safordshice took the
babd step of barying up a huge invenory
oof spares from dmal and be has added
specially made hatebus of the fast moving
items. Thouwgh pee-war dtems hiyve ol
been replaced, Chris told me recently that
Auntocycle cam supply from stock any spaic
paire for post-war Mandard, Monobloc aml
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Comceniric darhnretors. MNoytmnly-thal L E B0
DUty Fu eerofilifgh YUt § |
carburettors at 4 very reasonable price.

I thic: basdy s worn, it is bared put e
give a perfectly round pacalle] bore. A
new heonze slide is then machined o an CABLE ADJUSTERS
cxacl fil. Such an opertion (dan’t haold
me L@ spesciile Agure ) costs abont £ 20—
A25 To recomdition a carbaretior in
every detal will obviously cost guite a bt
e bt with the prices being asked
theeze days for the fow beand new
Ccarlsuccliors an the market
reconditioning makes sense,

Ancther aspect of Autocyele's service
is that they hove |.'u|'.|ih-. caf -:Jrlgln;q] Amal
literature and mascer lists of settings amd
cai provide e -nrisinu.l !ﬂ_"l:til'l!.s fuar
almost any British motorcyvele of the TICKLER
Classic era This exiends evern L e
rmachines that sere not Geted with Amal |

AR SLIDE SPRING

THROTTLE SLIDE

Catd ey as original ci L
best-auze ricders often replced the oripinal
with an Amal If this is 50 why give
imstrctioms for tuning the carburettor?
Becauwse just after the war sdicn peteod

RUBBER

was ratiomed the recommended sedtings SLIDE
wiere often distinctly om the weak side
ard oo what 1 ricder woabld cbosse for
the mast efficient performance \
JET MNEEDLE
"~ THROTTLE
SL'.Il WHAT. apart from checking the ADJUSTING
cafluration as alreily described, can SCREW
v aley for yourself in che workshop?
Bl‘.‘il.'i.i'lg i rrviewd i imjunction that F it 'P'IU:'T JET

isn't broken don't mend {7, the answer is
niot A b But of course vou mmay welk, n
the cowrse of | pestoraticn have o stvip,
clean, examine and re-assembbe o NEEDLE
carbureitor, 30 a few words of advice.

—JET HOLDER

First try to obtadn an Amal instruction i
mainual s the ]‘&:L'rl‘lﬁtl.ur mslel FIM ACE H'“H JET
weorking on. Secondly, oy b0 da the jolb ELOAT
ONC B0, O al least over o shaort p-o::jm1 ':H A HEEH HEEDLE JET

of time rather than over weeks or months.
Use screwdriviérs — plain ar cross head —
that really do fie and fvou don't have
them, huy thom. Use spanmers thai really
lit — better a pood qualicy drop forgod FUEL FILTER
adjustable spannce than an il litling open
oy spimner that will rake the
corners off. BANJO
['.Hrl:'l'u]l}'l:-'r:'m:'r'n-'t' lll fibre washers and
grskets interposed betocen mating [
surfaces. Put all the smaller CIMTPOnS s EIM'L]D ED-LT
in plistic boxes with lids and pac them on
o side. Check that air hales and girwinys
are clear — hest done with comprsssed
ale. You can clean off the: dirt of ages, first
wilh peeirul ur perclorsthine and then
subbing wich a nadl brwsh and detergent
anl hob witer, ; T LTl
B careful not oo benad thic meedle, 51 { ]h {}] ET{_] {_.
capvially when re-assembling the
carburettor an the bke, an't ever use
uindue force, bul equally don't put the
carbnrettor tempether so loosely that jocs Gl
out af the lose chambser viboates loose!
Abave all, work Ln clean light
sufroudings with clean hands and in
such 3 way thar vou can't deop those toy
peerts vt incvitably drop o the oo and
bounce into the sorap that les wler the
wirkbench
There ix no mystery about an Ameal
carburctoor. And Autoeyele ane omly o
letter :."ﬂ-T||}':

2g CLASSIC MECHANICS
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e stationairsproeier is verkrijgbaar in de maten 20, 25 en 30, -
Versies van de Monobloc:

Type horing

- Ilull..r y 5 B A B Er J:E-,

Satisfuction Guaranteed

S

volgende onderdelen nodig: de 6227122 naaldsproeier, de 622/124 gasnaald
en de 622/128 sprocicrhouder.
Versies van de Concentric:

Tyvpe boring mm boring inch

375 25/32" en 13/16" en 7/8"
176 [5/16"en 1" en 1 1/16"
1KY I 1/ en 1 532" en | 3/16"

3} De Amal Concentric

De Conceniric wend vanaf 1967 gemonteerd op de meeste Engelse
moterfictsen, Door zijn compacte ontwerp kan de Concentric als vervanger
van andere modellen gebruikl worden, De nylon Klemringen van de
stationaire sprocierschroel en de aanslagschuifschroel moeten vervangen
warden als de schrosven e los drasien. Bij niet vervangen kan de afstelling
van de carburateur verlopen, en kun je de schroeven verliezen. Bij het
monteren van de gasschuif wil de gasnoald nog wel eens naast de
naaldsproeier zakken waardoor cen veel i rijk mengsel het gevolg is, Mei
een vinger door de inlaatopening kun je de gasnaald op de goede plaats
krijzen.

D Concentric is leverbaar in & maten met de typenummers 622, 624, 626,
928, 930.en 932,

Tot 1969 had de Conceniric een vitwisselbare stationairsproeser. Daarna
wend een ingeperste bus gebruike, Het schroefdraad voor de uitwisselbare
sproeier was nog wel lange tijd terug te vinden in het carburateurhuis. Het
lijkt daardoor alsof je een onderdeel mist. De geperste sproeier bevimdt zich
aan het cinde van het kanaal waarin de stationaire stelschroef 13
pemontesrd.

Yanaf 1969 werd inde meeste concentrica een naaldsprogier met con
opening dwars door de zeskant gemonteerd. Voor deze sprocicer is cen
andere pasnaald vereist, met typenummer 622/124, Als je in een Concentric
de naaldsprosier met dwarsopening in de zeskant will monteren heb je de

Mei 2000 25

622 22 B6S"
624 24 944"
| 626 26 1.023"

928 28 1.118"

930 30 181"

Y32 32 1,260
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AMAL Carburateurs

De organisatie van het Andere Moworireffen heeft mij pevraagd een stukje
te schrijven over AMAL carburateurs:

Tk wil het hebben over de Standaard carburateur dit is het type met de losse
viotterkamer. Deze zijn genummerd 74/75/76/89 of 274/275/276/289 _ Er
210 er ook met de regelschroef aan de andore kant., dic hebben hele andere
nummers kv, 289 wordl 229 maar dit is voor ons niet zo belangrijk. Als we
naar een carburateur kijken zien we het type nummer bov. 7o DL dit is een
12176 carburateur dat D staust voor de motor waar hij oorspronkelijk voor
bedoeld is, zimlat de mensen dic in de fabrick de sproeiers, gasnaald en
gasschuit er m moesten zetten wisten welke er in hoorde. Dus verzon Amal
voor elke motor zijn eigen letters, D staat voor een Matchless G3L{8) van
1946 1ot 1250, De werknemer keek dan op de lijst en zag dat er een 150
hoofdsproeier 6/4 gasschuoifl (6 staat voor 76 of 276, De 4 staat voor de
afschuining van de schuif hierover later meer. De naald moest in positie 3 (
is 3% van boven) en er moest cen standaard ofwel een 106 naaldsproeier in
gerel worden, Zo ging dat bij clke carburateur.

Muar we hebben pezien dat er achter een schuine streep nog iets slaal
namelijk 1 J. Dit staat voor het type viotterkamer wal er aan gezet moest
worden, Hierin zijn nogal wat verschillen B.V. 1 1is 15 graden hellend
naar links en heeft cen korte onderaansluiting voor de beneineleiding.
Viotlerkamers zijn er in 0-3-7-15 graden zowel naar links als naar rechis.
Met zowel cen korte als een lange onderaansluiting voaor de benzineleiding,
Er zijn er ook met een bovenaansluiting zoals b.v. op de Ariel Red Hunter,
Deze zijn aangeduid met het typenummer 2. [ Dus op een Ariel Red Hunter
komt een 2N viotterkamer dit is 15 graden hellend met bovenaansluiting, }
En er zijn er ook met een langere arm waarmee ze aan de carburaleur
vastzitten, dit komt weinig voor. Dus je begrijpl wel dat er nogal wat
verschillen in zitten. O, ja er staat soms ook een M achiter dit betekend
Modified {gemodificeerd), bij deze is het kanaal wal door de arm loopt
groter geboord en is het afdichtingboutje in het oog ook dikker. Hicr wil ik
het wat betreft de nommers bij laten. Maar ik wil nog wel zeggen dat bov,
type 276 er in verschillende doorlaatmaten zijn dus denk nict dat clke 276
hetzeltde is.Wat nu, je hebt een carburateur nodhg voor je motor laat zeggen
cen 330 CC G3L it 1942,

November 2005 16

Hier hoort een 27681 op e zitten. AlR je nu op sock gaal moct je de B
vergeten. Wat je nodig heb 15 een 76 of 276 met sen doorlast van |
inch=25.4 mm. Als je een dergelijke body gevonden heb moet jo er voor
zorgen dat er een 6/4 schul inkomt en een 106 naaldsproeicr, on con 150
hootdsproeier. Je naald moet dan in positie 3 perel worden, En je heb cen
viotterkamer nodig die 15 graden helt en een onderaansluiting heeft. Wat 1k
hiermee regpen wil is dat voor ons die B of wal het dan ook moct zijn niet
van belany is. Belangrijker is een goede doorlaat en sprocierbezetting voor
anze motor,

Om terug te komen op de alschuining van de gasschuif deze zifn cr in
diverse maten.

B.ov. 3-3.5-44.5 enz
enz. Hoe groter het
geral hoe rijker het
mengsel en visa
versa. Als we nu éen
carburalenr Op anEe
motor gaan afsiellen
hesin 1k met het
viotermveau il is
BN precies werkje.
Te moel cen stukje
doorrichtige slang
hebben en cen hol
houtje, wat we onder
in het cog van de
viotterkamer kunnen
schrocven on waar
wr het slangetje op
kunnen schuiven.
(e folo)

Als we dit gedaan
hebben zetten we de
benzinckraan open
en loopt de
viotterkamer vol met benzine. We houden het slangetje nu naast de
carburateur omhoog en ook hierin loopt de benzine op. Net zolang tol de
viotternaald de viotterkamer afsluit. Het niveaw in het slangetje en de

November 2005 - T
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Als het vlotterniveau goed is monteren we het spul en starten de motor. Stel
hem stationair zo af’ dat hij niet te snel loopt. De luchtregelschroef moet op
ongeveer anderhalve slag staan, Dit is de uitgangspositic, Als de motor
gocd warm is laat je hem met de stationairschroef #o rustig moeelijk
draaien. Nu ga je aan de luchiregelschroef draaien in of vit dat maakt niet
vit. Het is wel belangrijk dat je steeds kleine stukjes drasit b.v, 4 slag. Je
luastert of de motor harder draaien gaat en je gaat nel zolang door dat hij
volgens jou zo snel mogelijk draait. Stel nu met de siationairschroef het
stationer wat langramer af, cn probeer het nog eens met de
luchtregelschroel om hem wat sneller te krijgen. Als je het snclste na jou
mening heb bereikl druai je de luchtregelschroel een kwart slag in. Dit
maakt de motor jets rijker, maar dan pakt hij onder belasting beter op bij
het gas geven. Om nu te controleren of de afschuining van de gasschuif
goed is, geel je lungzaam gas tor ongeveer een kwart gas. Als de motor
mooi oploopt zonder uit de carburateur te proesten (arm mengsel) en
zonder zwarl uit de uitlaal e rokeni rijk mengsel) dan is de afschuinin g

November 2005 1R
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goed. Van ongeveer M tot ongeveer 3 doet de naald en naaldsproeier hun
werk. Door de naald naar beneden te stellen maak je het mengsel armer en
omhoog is rijker, Test dit door rijdend ot ongeveer 3 kwart gas te draaien.
Als de mator zonder horten of stoten trekt en niet zwart rooks is de
afstelling gpoed. Van driekwart tot vol is bet de hoofdsproeier die zijn werk
doet. Om dit te testen rijden we enige tijd volgas en zetten de motor al
rijdend wit {hoe sneller de motor uitgerel wordt hoe beter het te controleren
15). We draaicn no de bougie uit de motor en we kijken naar de kKleur, Wit
15 Le arm on Zwart is te rijk, bruin is de goede kleur con beetje swart mag
miaar wit absoluot niet. Dit is puur theorie omdat in de praktijk de gebieden
elkaar overlappen dus luchtregelschroef > afschuining> pasnaald en
nasldsprocier> hoofdsproeier. Maar gelukkig hoefden wij het wiel niet
opnieuw uit te vinden omdat het vaak voor onze motors bekend is wat de
sprocierbezetting en de afschuining moet zijon. Dit is meestal goed alleen hij
extreme shijtage van de inlaatklep, geleider of zuigerveren kan het gebeurcn
dat er ¢en tekort aan vacutlm aan de carburateur ontstaat zodatl de motor
tekort brandstof op kan zuigen. Dan moeten wij het hem iets makkelijker
maken door de carburateur iets rijker af te stellen. Dit is een globale uitleg.

Hicr nog cen paar vragen, die mij vaak gesteld worden:

Waarom zitten er hij sommige carburateurbody’s gaten onderin en bij
andcre nict?

Cudere carburateurs hadden een ander systeem om de lucht asn tc zuigen,
dit ging door de gaten die onderin zitten En de Jatere zogen de lucht aan
door een extra gat in het inlaatkanaal aan de kelk kunt, maar we kunnen ze
gewoon beide pebruiken.

Ean ik een grotere doorlaal carburateur monteren?

Ja, maar het is niet alijd slim omdat een grotere doorlaat een lagere
gassnelheid geell waardoor de aanzniging van benzine verminderd. Er moet
dan veel met sproeiers petxperimenteerd worden,

Maakt het nu echi zoveel vit om slijtage op gasschuif en body te hebben en
7o ja wal merk 1k dan?

Ja, dit maakt vee] vit omdat de schuit elke keer als hij necrkomt op een
andere plek staar, Dit betckend meer of minder luchtdoorlaat dus loopt de
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motor stationer vaak onregelmatig, en is het mengsel te arm of juist te rijk.
Tevens is er bij het aantrappen een tekort aan vacuiim aan de carburateur
waardoor hij geen benzine aanzuigt en dus slecht start.

Wat je merk is onregelmatig lopen en slecht starten.

Een stukje over het Monobloc volgt in 1 van de latere bladen.

Hopelijk is het duidelijk mochten er nog vragen zijn kan je bellen of mailen
of misschien nog beter stel ze via de website (forum) zodat anderen het ook
kunnen lezen.

Groeten Rob Schol
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Al die tjd leefde ik in de verondurstelling dat het nist mogelijk was mim
Matchless mooi rustig te laten loper:. Mel fink wat gas tegen de wind in liep ie
nog het beste. De avlomatische ontstekingsvervroeger had zovesl speling dat
afstellen ean ljdrovends en toch steeds een leleurstellends becigheid was. Maar
na het installeren van de nieuwste versie eleklronische ontsteking van Hans
Beck wist ik toch zeker dal dit anderdesl nu perfect in orde moest ziin. Hans
raakte bij het proefdraaion ook gadeprimeend  door het resultaat. De conclusie
was snel gelrokkan:het moest aan de carburateur liggen. De bijna nisuwe

carburateur dan maar eens varvangen door een exemplaar dat Hans nog had
licggen.

Het resultaat was duidelijk bster, maar opnemen en gedijdulik meer toeren
maken ging toch niel zondar hortend en stolen. Al eerder was ik met die
carburateurs in de wear geweest. Do oude die op mijn S00-¢4npitter zal toen
ik de matar kocht vermeldt opzij met de letters RB met daarachter 925 "gedesid
doar’ 10, Bij hel onderdelenfonds kocht ik een nisuwe met da type-aanduiding
528 "gedeeld door’ R 300. Volgens kenners zouden dit nagenceg identieke
carburateurs zijn. &én van de dingen die me bij vergelifking 'wal opvielen was
dat de gasschuif in de nieuws carburatewr 20 ongeveer dezelfde hoeveskheid
spaiing had in het huis als de oude, daarvoor had ik dus geen nieuwe hoeven
te kopen. Ben ander punt was dat er gesn stationnairsprosier n zat. Dit
bevestigde de sleling die ik eerder door Matchless-slautslaars had horen
varkondigen: zo'n aprosier heb je niel nodig. Gesprekken met ciubleden over
het afstellen ontaardde nogal eens in kachten over ceze concentric-
carburateurs. Alpemsana oovetting: het is een ellande om ze gred &f te stellen.

Hans Jorssen dacht er na veel experimenteren over toch maar een Mikuni te
monieren. En ze Zijn nog gauw verslsten ook, was de ersaring van Pater
Waeink, Vite we naas hat Intemationasl Jampat treflen in Lusemburg efreisden
heb ik mijn owde carburatar gemonteerd, Daarmes liep da motor beter dan met
de mieuwe. En nadeel van de oude is echier dat het station air toerental niet
gaed regelbaar is. De motor blift gewoon lopen als de  stelschroef van de
gasschuif helemaal omlaag is gedraaid. Een raadsel. De tocht naar Luxemburg
&r ernug verliep perfect. Op 315 km rijden, met de nodige stops, skoeg de motor
gen keer ongewenst al. Enige kritiek betrof wel het onregelmatig lopan bij
weinig gas, hetgeen vooral tijdens afdalingen hinderlijk is. Nisuwe gesprekken
ower het atstellen brachien de overtuiging dal het loch wel wenselijk is een
stationnairssprosier te plaatsen. Ma terugkomst ben ik dasraan begonnen,
evenals het piaatsen van een kisiners hoofdsproeier. De 180, cie met de nisuwe
Amal was meegeleverd leek te rulm (zwarte rook uit de vitizst en een tamelijk
zwarte bougie)

Intussan barn ik er achier dat een stafionnairesprosier onmisbaar is. Ik kon e
klainere krijgen dan een 30 | een 20 of 25 aanbevolen) maar het effact is
ndrukwekkend. Het is nu mogelijk om vanuit stationnair het soerental rugtig e
laten oplopen. toch was voor dit uiteindelifc resultaat het plaatsen van aen
andare gasschuil ook heel belangrijk. Standaard zat er n in mat afschuining 3,
magr een 3 1/2 werkt dus beter. Ook asn de hooldsprosier is gewerkt Met een
140 bleek de motor wel erg warm te worden. Met een 160 is dit niet het geval,
Toch lijkt die mest weer te krap als het gas ineens helemaal wordt
opengedragid. Misschien moet het wel weer de 120 waorden.

- Resteren nog drie vragen:

1. Wat kan de corzask zin dat een motor bitjft dooropan met de gasschuf
geheel in da laagste stand? Met twee verschillends schuiven heb ik dit
geprobeerd an het effect is gelijk.

2. Zijn de twee gencemde typen Amal toch zodanig verschillend dat sen
andere specificatie voor de twee sproglers most worden aangsehouden?

4. Kan een nielwe carburateur, waar op het oog nists aan mankeert, ervoor
zorgen dat een motor rob loopt, ook al probesr j= hem optimaal af te
stellen; Masndagmorgenirijdagmiddagprodukten, komt dal ook in deze
branche voor?

lk zal het zeer op prijs stellen als lemand met ervaring op dit gebied. die
bijvoorbeeld kan aangeven welke sproeiercombinatie bij de genoemde
carburateuwrs een goad effect geeft, mii eens wil bellen.

Cees Zwinkels, 070-3868709.4
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: Ha twee artikelen over carburatie en de AMAL stan-
daard carburateur (met losse vlotterkamer) nu een
beschrijving van de AMAL monobloc carburateur. .

Deze werd ontwikkeld na veel eXperimenteren om een
nog gelijkmatiger samenatelling van het benzins- b
luchtmzngsel te verkrigen bl verschillende toerental-
len. Terwil nog enkele anders belangrilke factoren-
onder de loep genomen werden: mogelijkheid tot meer
economische produkiie, verléngen van de levensduur. .
ofwel beperking-van de slijtage van-de bewegende delen-
en verfradiing van het uiteritjk. ] :

Dit laatste punt mag misschien van bijkometig belang. .
schinen, het is echter mede aanleiding gewesst, -dat
men ineens masr geheel van het oude model met afzon-
derilke viotterkamer iz afgestapt en een monoblec
carburateur heeft geconstruésrd, Monobloc wil Zeggan
dat de vlotterkamer en mengkamer (carburateurhiis)

tot eth pietstuk =zijn verenigd, hetgeen bl montags

en het onderhoud een grote vereenvouding betekent.

De cllindrische vlotterkamer maakt bl de monobloc een
hoek van 80 graden ‘met de mengkamer, zodat deze bei-
de hoofdonderdelen de carburateur de vorm van een I,
geven, De bekende vlotternaald, welks zich bij de
andere AMAL carburateurs in de vertikale lengte-as

van de vliotter bevond, is Vervallen, omdat de vlotter
Ni eveneens een liggende positie inmeemt. BY veran-
dering van het brandstofrivo voert de vlotter een
scharnierende beweging uit, waarbl] de radiaal geplast-
ste vlictternaald mee beweegt en de brandstoftoevoer
regelts Deze korte vlotternaald is wvan nylon gemaakt
€n proeven hebben aangetoond, dat hiermee een betere
afdichting en verminderde slijtage bereiktis. _

De samenbouw van vlotterkamer en mengkamer heaft

nog een ander vo rdeel met zich meesgebracht. De cape .
burateur kan namellik zonder bezwaar schuin Zemon-
teerd worden (tot een hoek van mawimum 20 graden met
Let vertikale wlak, loodrecht op de rij-richting),
terwill ook sterk overhellen van de motor, bijvoor-
beeld in bochten, geen invlced op de samenstelling. < -
van het mengeel heeft. Na verwijdering van drie i
schroeven kan het vlotterkamerdeksel afgencmen worden
cn voor hot schoonmaken behoeft dus niet mes¥ dém-—vs
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carburateur:gedemontesrd te worden. Tevens is er

voar gezorgd, dat de sprosierheu. sr met de hoofd-

on ta ldsproeisr gemakzelik verwljderd kunnen worden,
Hoowel de mengkamsr en de zich daarin bevindende

onderdeln {o.a. het sproeierblck, de gas- en de

Iuchtechuif) veel overeenkomst vertonen met dszelfde

tail-yerschillen en is ook de werking niet meer de-
2ol fda, Ep is bijvoorbeeld san spscizle boring
uangebracht voor compensatie-lucht, welke uitmondt
~il de rna-ldsproeier. Om deze naaldsproeier bevindt
zich emn vin gvormige ruimte, welke onder normale
motandisheden benzine bevat. Het systeem heeft Lot
doel, om zowel bl constante gasachuif-opening als

2y plotselling gas geven een benzine-luchtimengsel wvan
de julztbte samehstelling te verkriigen en reeds is
gehlezcen, dat het resuliaat van deze automabiszch
ganpassonde gengselsamenstdlling een beter 'onnik-
ken!' 5o het aceelsreren en een gunsgtigetr algohesl
vortripie Lot gevolg heeft, Met het ocog op de zEstel-
Tiny i~ kat yvoorks nog van belang dat de monohlnn
garcnrstiour voorzien is vah ecn verwiagsaelbsare skha-
tionzi:v =proier, terwljl de verdsre afstelllinrsmo-
gelishoton Joor middel wvan de sproiernazl i on vnr-

sehilie = gasgehnlf-afschuiniagen gehandhnanid

b
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spectal Details with Part Numbers.

Locknut fur Pilet Nl Screw and Throttle Stop Screw 47208

| Thraottle Spring 29/047. b iy

M | Lk tor Pilst Adjusting Screw and Throttle Stop Serew 4,206,
[ Fhoottie =pring 4,263,

e e ] = i, a— —— W ) e s e — LY -

M

AJS | Lowkiint for Pil Wi Serew and Throtile Stop Serew 4 208,
Throtthe Spring 28/d7.
Paschtissr fo Palest Akt Serew & Throttle Stop Screw 4206, Throttle Spring 4 363,
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For sparce meler to List Xo, 440,
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dan ondeczoeke men de mogelijkheid o1 plastsing van een isolerend tassenstide fussen
carbursicur on motor, [s de carburstee dooe middel van cen fens san de motor bevestigd,
den #al het aarbrengen van een pasrend plaste (flens, soals in de tekening nfgebonkd),
vervaardigd van ca 4 tot 8 mm. dik pertinny, moeatal geen moedlijcheden hoeven op
krveren, Bij bepaside motoemesken heelt de fobrikent 21 een dergelifke voorziening
getroffen, nadat het vapowr lock verschijnsel zich b oudere modellen had voorgedaan, Bij
carburateurs met con ronde aansluiting (met Klemband} is de sitaatie moallifker en dan zal
van pertinax of ander isolerond mareriaal e verloopbus gedmaid mosien wosden, Lai wal
er wel op, dar de doorkial vam de corbumatenr nimmer oamer mag wordea! Wanneer de
carbmraseurplaatsing zulks toelaal, kan bij flensaarsiuiting ook nog cen koperen plaat
ibdjvonebeeld met een diameter ven 15 of 20 cm) sengebeacht, zeals in de betreffende
tekening ook |5 sangegeven; deze vangt dm de door de mote uitgestraalde warmie op.
Yanzetfsprekend kan niet gegarandeced woeden, dat een bier genosmd hulpmidde] in elk
Ecval effect zal hebben, o vaak zol teh zo'n Keing ingreep voldoends rijn en gn dus
bijvoarteald bij een motor met beplaiing et direct denken over de noodzaals wo
drastische maatregelen als het verwijderen van beplating, het maken van extra
koeliuchtopeningan c.d.

Crelét voor de warmie 6, dat deze melukkip slecht in visonderingspevallen o1
mmotormnelijkhecen Teids, voor waser &5 dit nlet minder waar en de meesie motorrjwielen
kuenen heel wat of zelfs oneindig vee] mpen verdragen zonder dar #ich enige storing
voordoot. Er zijn er echier ook, wesrbd witer wat al te gemakkelitk win invlcesd kin doen
gelden op a). de remmen, bi. de carburatenr @n o). de electrische installate, terwil e dan
nog wal minder belangrijke delen zijn die op de duur ook schadedijke gevolgen van waser
kunmen oadervinden 0.8 bowdenkabels, wanneer rogenwvaler dooe de gebarsien
tutitenkabel dringt of bij de handles ean weg nesr binoen vindt zodat de kebels bij
oavaldoonds smering pran roesten; en ook het glas van oode km-wellers i miel alifd e
walerdicht im de chroomrand eVt

Agn inregenen van remmen is als regel weinig e doen, althens néel sonder dat ket iod
ingrijpende maatregelen op lgen-bomwhasis komt, 15 er water in de rembromemets
pedrongen. dan is het enige paardeniidded het gecurende minstens enkele fientallen meters
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hedienen van de remmen, dus sven met “slependa® rerteen mjden, wadat dodr de oatstane
warmle het waler verdampl én weey de goede werking verkmegen wordL

Water in de carbaratour is als regel veij pemakkelijk af tv wppen: bij carburaicuss ol o
san gemomteende vioterkamer (dus miet sen gietstuk, dow. geen monoblok) is bet zelfs
wairlal niet nodiy om de viofter en Bpeociers b demomteren, maar men kan volsinan met he
uiidrasien van de bevestiginpshoul van de vioterkamer, die onder in het carbursiershing
i gedrasid. Even bet water (veelal een goed wichibare druppel) weg laten lopen en na
moetage 8 de zask weer olob,

Water dat in bepaalde deden van de electrizche Installate dringl, kan weel last veroomzaken.
Waar bijvoorbeeld draden nit een magnes: of dynamo komen, bij gebarsten isolatie van
kabels en vooral bij het ontstekingscincuit kan door water sioring In de
eleciricitsitsvoarzicning opraden. Tor vergroting van de walerdichtheid en voor beter
lspderen kan men gebruik maker van ket ol langer bekende Holt produbd Aqua-tect of van
een nieuwe verpakking ervan in cen spultbes, penasend Damp-sten, waarmes delen van de
electrieche inmallatie watorprood gemaaki kunnen worden,

1 de K Uit *Motocne. 18 april 1964,
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Amal carburateurs

Bijna alle klassicke Britse motorlietsen werden standaard nigperust met
Amal carburateurs. Tn dit artike] gegevens vun de drie meesl voorkomende

Amal carburateurs:

#  De standsard Amal carburateur
»  De Amal Monobloc
#  De Amal Concentric

13 De stanclaard Amal carburateur

Dieze carhurateur, die tol 1955 gemonieerd werd op de meeste Engelse
modoren, werd geleverd in 4 basismaten met de typenummers 74, 75, 76 en
89, Van de 89 was ook een versie 29 leverbaar met dezelfde basismaat. Elk
van deze vier basismuten was leverbaar met verschillende boringen. Met
uitzondering van het carburateurhuis en het sprocierblok 2ijn alle
onderdelen witwisselbaar,

De hootdsproeiers zijn genummerd, in stappen van 5 beneden de 100 en in
stappen van 10 erboven.

T de gasnaald is bovenaan een nummer ingeslagen dat overeenkomt met
het 2e cijfer van de basismaal carburatear waar hij bij hoort, dus 4, 5,6, en
9

De nualdsproeier van de types 74, 73 en 76 zijn dentick, de lengte van hel
zeskantige deel is 15/16". De types 8% en 29 zijn voorzien van een
naaldsproeiar met een zeskantig deel van 1 3/16" lang, De standaardboring
van de naaldsproeier is 10657 . Mocht de motor tussen een- en drickwart
gas mel de gasnaald in de bovenste stand toch een te arm mengsel krijgen
dan is een 1075" of con . 108" naaldsprocier nodig (bewde zign leverhaar)
De gasschuifafschuining is bovenin de gasschuif ingeslagen, Het cerste
cijfer geeft de basismaat van de carburateur waar de gasschuif bijhoort aan,
het tweede cijfer geeft de lengte van de afschuining aan in 1/16",

Versies van de standazrd Amal:

Mei 2000 23
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1 Ty pe boring

74 E_Ii'_i_l" en 25/32"
75 13/16" en 7/8"
76 15/16%en 1" en | 1/16"

B9 /29 13/32"en | 1/B"

21 De Amal Monobloe

In 1955 werd de standaard Amal vervangen door de Amal Monobloc
carburateur, De viotterkamer is een geheel met het carburateurhuis, Het
voordecl ten opzichie van de oude carburateur was dat de Monobloc 15
graden schuin kon worden gemonteerd zonder dat het functioneren van de
carburateur beinvloed werd. In veel gevallen waren aanpassingen in de
viotterkamer hierdoor overbodig peworden. Een ander verschil met de
standaard Amal is dat de Monobloc een witwisselbare stationairsproeier
heeft. De Monobloc werd op vrijwel alle Engelse motorfietsen gemanteerd
tot en met 1965, Bij montage van het viotterkamerdeksel is het verstandig
stecds een nieuwe pakking te monteren,

De Monobloc was leverbaar in drie basismaten, die elk weer met
verschillende boringen te verkrijgen waren. De typenummers van de
basismaten zijn 375, 376 en 389, Met uitzondering van het carburateurhuis
en hel sprocierblok zijn alle onderdelen van deze carburateur in alle
boringen vitwisselbaar,

In de gasnaald is bovenin een letter ingeslagen, die aangeeft bij welk type
carburateur de gasnaald hoort. B=375, C =376 ¢n D = 389.

De nualdsproeier is standaard maat 106", De maten 105" en , 107" zijn ook
verkrijghaar.

De gasschuif van de Monobloc is op dezelfde wijze genummerd als die van
de standaard Amal. Meest gebruikt is de schuif met 3 % zestiende inch
atschuining. (ofwel 7/32")

Mei 2000 24
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te soldesren.

De openingan in dere omhulling van den aproeierhouder
worden bijgewerki tot zij een sterk ovalen vorm hebben
gekregen. De loevoerleidingen naar deze openingen wor-
den iof een doorsnede van engevesr 1.5 mm verruimd, Ten
elotte wordide verticals opening voor de extra-lucht — wealke
bij de twee genoemde types van carburateurs in een aan-
gegoten lichaam naast het eigenlijke hois is gelegen —
eon weinig breeder en zoo hoog mogelijk uitgewijid,

Bij het afetellen van dencarburateur moet deze exirs -lucht
echuil miel meer dan ¥ geopend ijn, opdat bij zeer sterk
acceleresren deze laatste slag kan worden gebruikt om
den luchtstroom te vermearderen. Dit zal noodig blijken om
den teer grooten onderdruk te compenseeren die op het
momenl van hel vol-opendraaien van de gasscholl ont-
staal boven den sprosier, wWaardoor een le groote hoaveel-
heid brandstol word! sangezogen.

Nullast-sprosfer.

Bij verschillende types van carburateur geschied! de
brandstofaanvoar voor het onbelast drasien door middel
van een nauw gaatje, dat in hel lichaam is ingegoten en
den hooldsproeier in verbinding breéngtmet den inlaat, bui-
ten de gasschuif am. Hel verdient sanbeveling desze
opaning dicht te maken om te voorkamen, dat er benzine
achterblijit in de inlaatleiding. Door den sterken onderdruk
in den carburateur bij het rijden met afgesioten gas wordl er

emakkelijfk onverdampie brandsiol aangezogen door deze

iding, wellce brandstol dan achier de gasschuil blijit hangen
en bij hel openen sen sogenblik van veel te rijk mengsel
zal geven, waardoor de motor ,niet oppikt".

Het gevaolg van dit dichtmaken zal zijn, dat voor het gtar-
ten flink moet worden geviotterd (met geheal gesloten
gasklep), opdal zich toch een overviced aan brandstol rond-
om den sproeier kan vormaen, welks achter bij den earsten
arbeidslag reeds volkomen wordi weggezogan.

Da gasschuif.

Als bakend mag worden beschouwd dat indien de car-
burasteur volkomen is geopend de doorstroomende Juchi-
kolom door de muiging een zeer groote enelheid bemi en
dat deze snelheid hel wiEtroomen van brandsicl wit den
sproeier in hel menglicheam juist legenwerki. Om deze
moeilijkhaid te verhinderan heeft de constructeur een nauw
buisjeé aangebracht dat den sproeier omhult en in den dif-

-20

Juseur uitmondi. Cm ma bij vol \rarnmum;.j ;;lnh;qq gunslig
I ijlke vulling te verkrijgen, snijdon w uisje schuin
ﬂﬂﬂl-qﬂ zoo, dal aan de mjde van den luchinlaal de volle
hoogte behouden blijit, doch dal de andere zijde glad asn-
gluit met het . diffusear-lichaam. 2
Alhoewel deze methode voor en goade werking nood-
zakulijk is, Kleelt er toch weesr een andere moeilijkheid aan,
welke wij eerst moeten oplossen. Op het moment dat de
acceleratie begint — dus als de gasschuif sen klein beetje
is gelicht — wordt de gehesle door den neergaanden zui-
ger vercorziakie enderdruk overgebracht op den sproeiar
en wel juist op hel oogenblik dat er slechis ean geringe

_ luchisiroom langs de sprosieropening vioeit. Er wordi dan

dus een veel te rijk mengsel gevormd en dit mosten wij
Ccorrigearan.

Daartot wordl de van de machine algekeerds kant van
da gasschuil eenigszing. in een halve maan uitgesneden,
zoodat bij het langzaam opendrsaien van hei gashandle
eerst de luchitoavoer en vervolgens pas da mengselicevoar
wordt vermeerderd.

= 3=



Door de gasschuil op deze wijze te behandelen wordt
tevens een tweede resultaat bereikt, namelijk het wegwer-
ken van de hinderlijke luchtwervelingen welke ontstaan
door den cylindrischen vorm van de schuil en die bi) het
binnentreden van de aangezogen lucht juist niet gewenscht
zijn. Men behoeft niet bang te zijn, dat er nu veel materiaal
van de schuif moet worden weggenomen; naarmate een
grootere sproeier is gemonteerd zal ook een grootere in-
keeping noodig zijn, doch over het algemeen is het vol-
doende als de geheel gesloten gasschuil aan de zijde van
den luchttrechter een halve-maanvormige opening ver-
toont van omstreeks 3 mm hoogte.

Tenslotte moet men aan de gasschuif van de normale
spori-carburateurs nog controleeren of de smalle opening,
welke dient als geleider voor de sproeiernaald, niet
uitgesleten is; in dat geval bestaat er groote kans op
plotselinge breuk van de geheele schuif en vernieuwing
is dan ook de eenige oplossing.

s/



. Vervolgens moet mend @r evehcens voor zargan: dal hel

brandstolniveau pracies 1 mmlageris dan de bovenopper-

wlakle van den sprosier, wanneer de carburaleur volmaakt
horizontaal is opgestald.

Owver de wlotlernaald is slechiz é&n ding te zeggen, en
dat is dal er niet de minste onregelmatigheid op hel kegel-
vormige niteinde mag aanwezig zijn, daar dan al het werk
voor niels is geweesl en hel een jjdele hoop is te gelooven
dat het brandstolmivean thans constanl zal blijven op de
verlangde hoogta, Bij het geringsie spoor van slijlage moet
e naald dan ook worden vernieuwd.

Luchi -inlaat.

Het komit vaak voor dal de trechtervormige luchi-inlaal-
opéning een duidelijk voelbare ribbal vertoont op een
plaate, waar zij in het carburateur -lichaam overgaat. Deze
onregelmaligheid in het verloop van den inlaat-trechler
iz zeer ongewenschi, daar de luchikolom juist op deze
plaais zoo regelmalig mogelijk dient ta zijn. Mel behulp

BUGEVINDE
BN GEROUJSTE
RIRREL.

van een zachte vijl bewerken wij dus het inwendige van
den [rechter, totdat dere volkomen vioeiend overgast in
de cylindrische opening van de mengkamer,

Vervolgens neemt men een tweeden lnchtirechter, wal-
ken men op dezelide wijze afwerkt, doch na deze bewerking

e 2y

afmaagt, totdat hij slechits de helft van de corspronkelijke
lengte hesalt behoudan. Al naar gelang de condities van
#8n bepaalde race gebruikt men nu een dezer beide
trechters. De lange luchitrechter geeflt de besie acceleratie,
terwijl daarentegen de tot de hellt ingekorie trechier de
gnelheid van de binnenviociende luchtkolom zal bepoarken
en daardoor het mengeel iets rijker zal maken, med als ge-
volg dat de motor beler bestand iz tegen een langdurig
dragien op de hooge toereniallen. Welken trechier men
montesran al, hangt dos geheel al van den aard van hai
circuit (bochtig met veel accelerseren zoocals den MNir-
nurgring, of smel met veel rechte sindan als Assen).

WIRDT VERVOILGD



HENNY 'S “0WN ‘COLLUMN

CARBURATEUR

Tallooze molorrijders — en onder hen vele experis —
beschouwan den carburateur slechts als een accessoire van
bijkomstig belang, terwijl er julst veer hel bereiken van
de beste prestaties de groolste zorg en aandacht aan moel
worden besteed. Het feit dat man bif het , tunen'® zoo klak-
keloos voorbij gaal aan dit instrument, duidi er op dal men
totaal niets begrijpt van de werking en de voorwaarden
waaronder dil orgaan zijn taak heeft 18 vervullen.

Ongetwijleld is de functie van den carburatéur 3eer ean-
wvoudig te verklaren en heell hij uitsluitend tol dosl de
benzing te verstuiven (verdampen) en dezen damp inde
juiste verhoudingen met lucht te vermengen, doch poodra
men het proces telve nader beschouwl, zal men zien dat ar
voor den carburaleur van een renmachine een aanlal Kleine
wijzigingen Zijn ean te brengen; kleine veranderingen
die groote #n gunstige resultaten zullen hebbent

De eerste stap hiertoe is hel demontesren van het in-
strument (waarblj de opengewerkie schets op een der
volgends pagina's goede diensten kan bewijzen), daarbi
elk onderdeel zorgvuldig bestudeeren en hel  hoe'' en
,waarom"" van de werking van ieder detail nagaan. Man
moet daarbiy nieil uit hel cog verliezen, dat hel apparaat
onder de meest verschillende omstandigheden zijn werk
moet doen en dat dsarkij totaal verschillende condilies
optreden van: ;

le. de lamperatusr,

2e. het toerenial,

de. belasiing (wat betrafl aanzuiging en gasklepopening).

Bovendien moat men reallseeren, dat de goede werking
uil twee elemanten baestaal, te weten helzoo wvolkomen
maogelijk vullen van den cylinder met gasmengsel an het
mogelijk maken van snelle acceleraties. Dis goeds werking
hangt weer al van Iwee eigenschappen, dia de carbu-
rateur moet begitlen, namealijk het blj een gegeven foeren-
tal en gproeiernaald doorlalen van een oo groal mo-
gelijke loeveelheid benzine-gas tegen een bapaalde
{hiermee in vasie verhouding siaande) hoevaslhaid luchi
anin de tweede plaats de niet minder belangrijke eigen-
schap om-san £oo -goed mogelijke versiuiving van den
benminedamp en zoo intensiel mogelijka menging van ges
an lucht te bewerkstelligen. :

Een moderne carburaléur, die oniworpen is voOr Ben
eenigszins sporlieven molsr, is uiteraard zorgvuldig door
den fabrikant bestudesrd en opgebouwd om san deze
algemeene eischen te voldoen, en voor normaal gehruik
rullen wij aan deze [abrieks-constructie slechis zeer weinig
behoeven te veranderen. Anders wordl hel echier, indien

B R

De vilotter. '

wij hel instrument — dat voor all-round gebruik i= ge-
bouwd — yolkomen willen aanpassan aan de speciale om-
standigheden die bij ean snelhaidsrace optreden.

De werking van viotiar an viotternaald mag als algsmean

duidelijk werden sangenomen, doch deze iz van fabrieks-

wage ingesteld om hel brandsiof -niveau inde verstuivings -

kamer op een bepaalde hoogte ie houden, bij het gebruik
van normale benmne meat esn bepaald soortelijk gewichi.

Het spreekt vanzelf, dat een violler van dit gawicht en een
naald van de ,standaard-masl”’ elechis is ingesteld op dit
speciale gewicht en dat het niveau zich voor een anders
brandste] geheel anders zal instellan. Daar wij race-moto-
ren steeds alstellen op het gebruik van een 50/50 benzine-
benzol-mengsel, zullen wij ook het vlohergewicht dearmen
oversenkomstig moeten wijzigen. (O voor een alcohal-
mengsel, zooals bij grasbean-motoren). Hiertoe wordt de
violler in een glas mel gewone handelsbenzine gedom-
peld, en wordt opgemeten hoever deze in de viosistol
wegzald. Vervolgens nemen wij sen glas met de voor da
race le gebruiken brandsio! en dompelen den viotter —
na dezen serst té hebben afgedroogd — weer in de vloei-
gtol. Door nu mal eéen soldeerboat kleine druppeltjes ge-
gmolten ,soldeer -metaal”’ op het boveneinde wvan den
viotter aan te bréngen, kunnem wij het gewicht zoo
afregelen, dat hij precies even wer in de vioeisiol
zakt als dit metde corspronkelijke brandstol het geval was.

Men moet er echler zeer voor waken dat de heete sol-

deerbout niet le lang in contact blijll met het viotterlicham,
daar dit zeer gemakkelijk kan smelten of indeuken, omdat
de dikie van het bladkoper, waaruit hij werd vervaardigd,
zeer gering is en de minste indeuking den viotter cnbruik-
baar manki.

L
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CARBURATEUR DEEL II | B

Het lichaam.

Hat inwendige van den carburateur moel op twee ver-
schillende wijten behandeld worden, welke alkaars tegen-
gestalde zijn en waarvan de toapassing uitsluitend afhangt
van de plaats. ,

Hel eerste gedeelle van de inlaatbuis moet precies 1ol
aan de uitmonding van den sproeier gorgvuldly worden
gepolijst, eerst mel [ijn schuurlinnen en vervolgans mel
polijst-vioaistal.

Het tweede gadeslte van het carboraleuclichaam — dus
van af den sproeier iot aan den cylinderkop — moet daar-
entegen oo ruw mogelijk zijn om een perfects menging 18 : ~
verkrijgen. Hiertoe moet men een groot aantal dichi bij
ellkaar gelegen grosven in het lichaam aanbrengen, die in
gpiraalvorm tijn gealegen, lerwijl daarna een tweéde seria
groeven in tegengesields riching worden sangebrachl
Da mllooze kruisingen van deze twee stellen grosven ma-
ken hel epperviak volmaaki ruw, zoodat het gasmengsel in
sanhoudende werveling gebrachi wordt. Het is echier van
belang dat de grosven zesar ondiep din, daar anders ie veal
wrijving zal onistaan; enkele ende deelen van sen mm ia
ruim voldoende Hat sanbrengen wvan deze groavan
kar allean goad geschieden met bahulp van een drsai-
benk.

Exira-luchi,

Om de gasvoormening ook bij zeer hooge enelheder ta
waarborgen wordl hel gehoele kanaal voor ,extra-lucht™
ruimer gemaakt, terwijl ook de openingen rondom den
sprosjerhouder ists moeten worden opgeboord. Door den

sterkeren luchttoovoer zal de verstuiving aanmerkelijk byes LT, 88,
bevorderd worden. 3 Daze schesen toonen alle
Zoowel bij de ,,1835 T.T. Amal"” en de ,Track Amal" mmﬂnh;m qd-;l;“. fo e et
{welke beide types verreweg het meest gebruik! worden) - PR R by
zhin deze twee punten zeer gemakkelijk ¢ bereiken. Hiar- ' mmﬁﬁm'
toe is het voldoende het boveneinde van den gelsider voor izl arpmndior ek
de sproeiemaald — waarvan de meesten niet weten dat BO/B0 als voor alcohol-
het uit twee alzonderlijke daslen bestaatl — los te nemen. motoren zijn te gebruiken,

Men moe! er echier wel zorg voor dragen dat esen an
ander voor montage weer geheel gereinigd wordl, daar
alleen bij geheal schoone opperviakken een lichie ver-

o
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Doordzt iedereen wel " zo ongoveer " west welke corburatour er op ziin
AJ5 of Matchless hoort, moor elgenlijk niet weet wWeolke onderdeslno.'s

gt bij horen hier bij wijze van begin do I946 - 47 - 48 Amal no's van

AJS @en Matchleas carburatours,

AJS I6 M|768 DI 746 /014 I 6 /058 ISﬂiﬁfﬁ 3BTDE 3 64 /186
AJS IO 89 B/1 AK)B39 /403 13 /32|29 /0600 [I80]20/4 3 STD (I AK 64 /302
AJ5.7 R|T I0 TT |[175/046 |1 1/8/I75/108 &anja 4 \109 [302,/3] 302 /015
mMG3IL |76 D/E-J 1 zie I6:M ' ;
m G 80 BO B/ AK{ zieo I8

- 1 s i 5ol 5 & 7 8B 9 10

I+« parbursetsur type no. B= gasnaald.
22 mengkamerhuis no, 9=-vlotterkamer no, type.
J= { doorlaat 10= vlotterkamerhuis onderdeclno,

a W 3abt bloaolk ",

=2 hoofdsproeier. ] M

= gasschulf,
7= gasnaaldpositie.

Over de losse vlotterkamers nog sven het volgonde:

Met uitzondering von de specinle racecarburateur, werden deze in vor-
schill endo capaciteliten gelevsrd, :

I, 2, 3, on 4 waren de aanduidingen voor doze verschill ende maten,

De Alottera zelf werden In 3 maten geleverd,

B1j I hoort vlotterno, 1I4/015,

Bij 2 144017 en bij 3 en 4 22 /016,

dp de na - ogorlogee Maftchless werd selleecn type " 1 " gomontecerd,
Hiernaast is de drael ing van de viotterkemer en het carburatesurhuls nog
veraschill end. % i

Io ataat da I J I5 gedrasld en de: I MK 37,

Op de lztere RIS on Matchless heeft ook nog gezeten:

G 3L 1940 « 45 2y F/ 1T 3 # 7/8 "
1949 .~ 53 76 AE/ T AK o T ™ ;
1954 76 AV I ED @ I I/I6 " =

G BO 1946 -~ 53 B9 B/ T AK ¢ I 3/32 ®
1954 89 N/ 1 ED o I S/I6 "

In welko mate de viotterkamer I ED is godreald, heb 1k nilet ne kunnen
gaan,

Robh van Meal,




e weriing #n het afstellen (Ad van Boheemen, Blgtwin 48 'B9)

Een ven de belangrijkste onderdelen die er voor zorgen dat de motor naar
behoren zijn werk doet is ongetwijfeld de carburateur. Fen verkeerd type of niet
juist afgestelde carburateur beinvicedt miet alleen op nadelige wijze de prestaties
van de motor maar kan ook zorgen voor een te hoog brandstofverbruik, slecht
starten of nog erger: een gat in de zuiger. Een goede en goed afgestelde
cerburateur s dus ven levensbelang voor de motor.

Het afstellen van de carburateur(s) is een klus die iedere motorrijder zelf moet
kunnen klaren. Hierbij is geen speciale apparatuur nodig en met behulp van deze
handleiding, gebaseerd op de Amal Monobloc en Concentric carburateurs, moet
het zeker lukken. _

DE WERKING
De carburateur regelt en vermengt de juiste hoeveelheden benzine en lucht die
door sproelers van de juiste afmeting resp. door de hoofd-doorlaatopening van de
gesschull in de motor worden gezogen. De vlotterkamer zorgt voor een constant
brandstofniveau in de sproelers en sluit de brandstoftoevoer af wanneer de motor
stopt.

Het geshandel san het stuur zorgt voor de hoeveelheld mengs¢l en dasrdoor voor
het motorvermogen. Het benzine-lucht mengsel is voor elke stand van de
gasschulf automatisch van de juiste samenstelling. Bi] het openen van de
gasschull komt allereerst het mengsel uit het afvoerkanaal van het stationaire
systeem, gevormd door de stationaire sproejer en de luchtregelschroef, in actie:
Daarna neemt het mengsel bij verder openen van de gasschuif toe, via dé extra
lucht boring voor de stationaire sproeler. Dit wordt In het beginstadium door de
sprosiernaald en de naaldsproeier bepaald en tenslotte geheel door de
hoofdsproeier. :

Het stationaire systeem wordt gevoed door de srationaire sproeier, welke voor
relniging demontabel is en na montage In het carburateurhuis door een plugbout
wordt afgesloten. De hoofdsprocier mondt niet rechtstreeks ult In de mengkamer,
maar voert de brandstol via de naaldsproeier in de’ primalre luchtkamer om
daarna als rijk benzine-luchtmensgsel door de primaire verstuiver in de
hoofdluchtdoorlaat te komen, Deze primaire verstuiver heeft samen met de
boringen in de naaldsprocier een compenserende invioed welke een tweeledig doel
beeft: namelijk extra luchttoevoer, noodzekelifk voor het juiste mengsel, en de
vorming ven een hoeveelheld extra brandstof in en om de naaldsproeier, ten
behoeve van een plotselinge acceleratie.

De meeste carburateurs hebben een afzonderlifk te bedienen mengzelregelaar in
de vorm van een luchtschuif (choke) voor het koud starten totdat de motor
voldoende warm Is. De luchtschuif slult de luchtdooriaat ven de
heofdluchtdoorlaat (zuighuis) gedeeltelijk af.

AMAL Concantric carburstsur

figald
apsoni

AFSTELMOGELIJKHEDEN (zle afb, 1)

De gasschuifasnslagbout
Deze dient zodanig afgesteld te zlln, dat de gasschull voldcende geopend s om

de motor te laten draslen, wanneer het gashandel geheel dicht is.

De luchtregelschroef van de stationalrsproeder

Dere regelt de samenstelling van het gasmengsel bij statlonair draalen en bil
geringe opening van de gasschull, De stelschroel regelt de onderdruk boven de
stationairsproeier en dasrdoor de hoeveelheld lucht die met de benzine het

mengsel vormt.

De hoof dsproeier

Deze regelt de benzinetoevoer, wannecer de gasschuif meer don 3/4 geopend iz en
tevens (gedeeltelijk) bij kleinere gasschuifopeningen. In het laatste geval wordt
de benzinetoevoer die door de hooldsproeler gaat, belemmerd door de hoogte van
de sproelernaald In de naaldsproeier. De sproelers worden vervaardigd met
boringen van verschillende afmetingen genummerd van 30 tot 500, oplopend In
grootte van 5 cc en 10 ce, bijvoorbeeld 100, 110, 120 enz. Het op de sproeler
gestempelde nummer is bet aantal cc benzine dat onder zekere testvoorwaarden
in het AMAL sproelertestapparaat door de sproeleropening loopt. Maak nooit de
sproelerboringen zell groter! :

Om de hooldsproeler te demonteren draait men bij de Moncbloc de slultplug
onder de mengkamer los (zle afb. 2), waarna de vrijgckomen hoofdsproeler uit de
sproelerhouder kan worden gedraald. Bi] de Concentric dient men eerst de
viatterkamer te verwijderen, dearna kan de hoofdsproeler ult de sproelerhouder
worden gedraald.

Maald en naaldsproeler (zie afb. 3 en 4)
De sproeiernaald Is aan e gasschulf bevestigd en heeft een spits toelopend

viteinde, waardoor meer of minder benzine de naaldsproeler kan passeren
wanneer de gasschull wordt geopend of gesloten, Dit Is nlet het geval bil)
statlonair draaien of praktisch geheel geopende gasschuif,

De stand van de conlsche naald kan In verhouding tot de gasschuifopening 4
worden versteld, waardoor deze zijn inviced op het mengsel doet gelden. Het
verstellen zell gebeurt door de naald d.m.v. een klemveertje in groef hoger of
lager te hangen. Het hoger hangen van de naald maakt het mengsel rijker, het
lager hangen armer (bi] 1/4 tot 3/4 geopende gasschuif).

Z
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de nesalden van de Monobloc hebben groeven en zijn gemerkt met de letters B,
C of D. Model B wordt gemonteerd in carburateur type 375, model C In type
376 en model D in type 389, In sommige gevallen zijn de naalden voorzlen van
een cijfer achter de letter. De naslden van de Concentric hebben drie groeven
en zijn sanzienlijk korter dan de naslden van het oudere type.

Het afgeschuinde gedeelte van de gasschulfl

De naar de buitenlucht gekeerde zijde van de gasschuif is gedeeltelifk schuln
afgesneden om de onderdruk op de hoofdbenzinetoevoer te regelen en zodoende
door de stand van de gasschull de afstelling van de carburateur tussen de
Invioedssfeer van de statlonalrsproeler en het berelk van de sproelernaald te
kunnen regelen. De grootte ven het afgeschulnde gedeelte wordt door een
nummer op de gasschull sangegeven, b.v. 376/3 d.w.z. gasschulf van model 376
met een afschuining nr. 3. Een grotere afschuining, 4 of 5, geeft een armer

"mengsel een kleinere ,b.v. 2, een rijker mengsel.

De luchtschull of choke

Deze wordt gebruikt bi] het starten van een koude motor en bi] het ultproberen
van de carburateurafstelling; in alle andere gevallen dient de luchuschulfl tijdens
het draalen van de motor geheel open te staan,

HET AFSTELLEN

De verschillende standen van de gasschuil voor het alstellen van de carbursteur

zijn als volgt (zle afb. 5} het afstellen dient in de aangegeven volgorde te
geschieden.

1. De hoofdsprocier met de gasschuif in stand A

Rijdt de motor vol gas. Indien de motor harder loopt bij lets minder dan vol gas
of met iets gesloten luchtschulf, dan is de gemonteerde hoofdsprosler te kleln.
Loopt de motor "zwaar" dan i3 de hoofdgproeler te groot. Geldt de afstelling
voor hoge snelheden, let er dan op dat de sproeler groot genoeg ls om de motor
koel te howden. Om dit vast te stellen dient men de bougle te heoordelen door
tijdens een snelle rit de koppeling in te trekken en de motor snel af te zetten.
indlen de ‘masss-electrode van de bougle er normaal (bruin) uvitziet la het
mengsel goed, Vertcont de bougle een zwarte roet-aanslag dan s het mengsel te
rifk. Zijn er sporen van oververhitting te zien of zien de bouglepunten wit, dan
is het mengsel te arm en ls een grotere sproeler noodzakelijk.



2. De stationairsproelér met de gasschull In stend B : _
‘Wanneer de motor te snel draait met het gashandel geheel dicht, de gasschulf
geheel towo op de aanslagbout gesloten en de ontsteking geheel op laat, dient
men:

1. De aansleghout zover wit te draalen totdat de motor langzamer en tenslotte
onregelmatig gaat lopen. Dreasi daarna de luchiregelschroef van de
stationairsproeler In of uit om de motor weer regelmatiger en sneller te laten

2. De aanslagbout voorzichtlg verder ult te draslen, totdat de motor langzamer
en tenslotte onregelmetiger gaat lopen. Stel dearna de lechtregelschroef zodanig
af dat de motor mool langzaam draait. Indlen de motor na de 2e afstelling nog
te snel loopt, herhaalt men hetzelfde voor de Je maal. Let op dat de motor niet
langzamer draait dan * 1000 toeren per minuut omdat dit heel slecht is yoor de
big-end lagers.

3. Het algeschuinde gedeelte van de gasschuif in stand C

Indlen de motor bij het open draajen van het gashandel vanuit stationeir draaien
in de carburateur "terugpetst”, dient men het stationaire mengsel lets rijker af
te stellen door de luchtregelschroel voldoende in te draaien. Mocht dit piet
helpen dan de luchtregelschroef weer In de owde stand terug zetten en een
gasschulf met een kleiner afgeschuind gedeslte monteren. Indien de motor bij
deze gasschulfopening onder belasting zeer levendig 15 en niet terugpetst dan kan
de naaldstand te hoog zijn, ofwel een gaszschuif met een grotere afschuining
noodzakelijk zljn, om het te rijke mengsel tot rede te brengen.

4. De sproeler naald met de gasschuifl in stand D '

De neald regelt het bereik van de gasschull voor een groot gedeelte en zorgt
tevens voor de acceleratie. Probeer de motor met de naald in de laagste stand
dus met het klemveertje Iin de hoogste groel van de naald. Is de motor lui en
brengt een gedeeltelijk gesloten luchtschuif inderdaad verbetering, bevestig de
neald dan twee groeven hoger. Indien het verschil nu erg duidelijk merkbaar is,
laat de naald dan een groef zekken. Mocht het mengsel met de naald In de
ellerlaagste stand nog te rijk zijn, dan is waarschijnlijfk de naaldsproeier aan

vervanging toe. Indien de naald zelf reeds enige jeren dienst heeft gedaan komt
ook deze voor vervanging in aanmerking.

H.controle
Controleer tenslotte nogmeaals neuwkeurig de stationaire afstelling.

WENKEN

Bevestiging van de carburateur en luchtiekken

Onregelmatig enfof te snel stationair lopen wordt dikwijls veroorzaakt door het
sanzuigen van valse lucht (=luchtlekkage) bi] de sansluiting ven de
carburateurflens op de cilinderkop. Vernieuw zonodig de asnwezige papieren
pakking of rubber Q-ring. Bij sommige motoren is de carburateur middels een

{0

rubberen verbindingsstuk aan het spruitstuk van de cilinderkop gemonteerd.
Controleer dit rubberen verbindingsstuk nauwkeurig op scheurtjes. Door het
senzuigen van valse lucht wordt het mengsel te arm. ln het ergste geval kan
hlerdoor een gat In de zuiger worden gebrand. Luchtlekken kunnen worden
gecontroleerd door een paar druppels olie op de verbinding carburateurflens-
cilinderkop te spulten.

Let blj oudere machines ook op de luchtlekken vercorzaskt door een uitgesieten
geeschull of een versleten klepgeleider.

Verstopte benzinetoevoer

Als de motor plotseling hortend en stotend gaat lopen en dearna afslaat, is dit

waarschijnlljk het gevolg van een tekort aan benzine. Dit kan veroorzaakt

worden door:

1 De benzinetank ls leeg.

2 Een verstopt benzinefilter (gaasfilter) in de benzinekraan, in de benzineslang
(indien doar een los filter is geplaatst) of In de carburateur,

3 De tanktas slult het luchtgaatje In de benzinedop af waardoor de benzinetank
vacuidm wordt gezogen en de benzine er niet meer ult wil.

4 Een andere mogelijkheld Is dat de benzine gaat koken waardoor luchtbellen
ontstaan, dle de benzinetoevoer verhinderen. Het koken ven benzine wordt
"vapourlock” genoemd en ontstaat als de motor bultengewoon heet worde bij
overbelasting of bij het rijden met een lage snelheid in een hoog toerental,
bijvoorbeeld in de bergen. In de bergen komt er nog een probleem bij: hoe
hoger men stijgt des te ijler wordt de lucht. Dit heeft tot gevolg dat de
luchtdruk lager wordt en daardoor raskt benzine (net als ledere andere
vioeistof) sneller aan de kook.

De oplossing voor dit probleem is:

a Rustlg alwachten tot de motor Is afgekoeld.

b Een dikke isolerende pakking monteren tussen de carburateur en de
cllinderkop.

Ritten In de bergen

Doordat de lucht op grote hoogten ijler is, wordt het mengsel rijker. Hoe hoger
men rijde, des te kleiner de gemonteerde hoofdsproeler moet zijn. De
standaardafstelling is geschikt voor hoogten tussen de 1000 m. Bl motoren die
constant worden gebruikt op hoogten tussen de 1000 m en 2000 m, dlent men
een 5% kleinere hoofdsproeler te monteren. Rijdt men tussen de 2000 m en 3000
m hoogte, dan moet de hoofdsproeler met nog ecns 4% worden gereduceerd.

Klemmende gasschuif

Dit verschijnsel doet zieh meestal voor bij machines die met een cude(re)
carburateur zijn uitgerust. Wanneer men het gashandel helemasl open draait
blijft de gesschuif bovenin hangen. De corzaak 13 meestal dat de flensbouten te
strak zijn aangedraald waardoor het carburateurhuis een welnig is ververmd. De
aplossing iz simpel: draai de flensbouten een kwartslag los en tlk met een
moersleutel tegen het carburateurhuls. In de meeste gevallen springt de gasschull
dan los. Draal de flensbouten gellijkmatig aan en zet ze allebel even vast, maar
draal ze niet te vast.

Overlopen van de carburateur
Als dit verschijnsel zich voordoet blijft de vlotter hangen of is de vlotter lek,
waardoor _hij de benzinetoevoer niet kan afsluiten.

Luchtfilter _
Indien het luchtfllter naderhand wordt verwijderd, dient de carburateur opnleuw
te worden afgesteld. Waarschijnlijk moet dan een grotere hoofdsproeler worden
gemonteerd en/of moet de sproeiernaald een positie hoger worden geplaatst. Ook
indien de standaard-ultlast wordt vervangen door een megafoon dient de

/!



carburatenr rijker te worden algesteld,

Knallen In de witlaat

Dit kan worden versorzaakt door een te arm mengsel, wannesr he

geheel of gedeeltellfk wordt gesloten. Het kan evcg:r.u;e] ook het ;ef.:f;h'ﬂ;:'m
een te rifk stationslr mengsel en een luchtlek In het uitlaatsysteem. In beide
gevallen komt het mengsel niet In de cllinder maar In de warme uitlaatdemper
tot oatbranding, Indien het knallen optreedt wanneer de gasschuif tamelijk ver Is
geopend, dan valt de verdenking op de ontsteking en niet op de carborateur,

Te hoog brandstofverbruik ;

Bij een nieuwe motor kan dit het gevolg zijn van het overlopen van de
carburateur, veroarzaskt door verontreiniging van de zitting ven de viotternaald
waardoor de toevoer niet geheel wordt afgesioten. Het overlopen ken ook wrd:;:
veroorzagkt doordat de naald door slijtage niet meer zuiver afslult, Verder
bestaat nog de mogelifkheld dat de nagldsprocier slijtage vertoont. In dit geval
kan lager hangen van de neald In de gesschuif verbetering brengen. Is dit nlet
het geval dan is een nleuwe naaldsproeler de enige oplossing.

De klewr van de viam

Ock hierasn kan men zien of de carburateur juist is afgesteld, Om da
explosievlam te kunnen controleren, kan men de uitlaatbocht(en) verwljderen. In
de open uitlaatpoort zlet men nu de explosieviam. Als de kleur van da vlam
witachtig blauw is, Is het mengsel correct. Bi] een te arm mengsel Is de viam
lchtblauw terwijl bi] een te rijk mengsel een gele vlam ontstaat. Uiteraard
veroorzaakt het laten lopen van een motor zonder uitlaten veel herrie, Esn
elegantere oplossing is dan ook her gebrulk van een "colour-tune®. Dt is ecen
doorzichtige bougie die in plasts van de normale ‘m’:u&r[e die in plaats van de

normale bougle wordt gemonteerd. In de "colours
viam BasGidecas. B n de "colour-tune” kan men de kleur van de
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Let er op dat blj de Monobloc-carturateur, de pakkingring asn de onderzijde ven
het sproeferblok In goede conditle verkeert. Indlen dit niet het geval is, dan ken
via deze verbinding lekkage optreden. wanneer de gosschulf wordt gemonteerd,
dient men er op te letten dat de sproelernpald in het middelste gat van het
sproejer verdwijnt. Controleer tenslotte of de gesschulf vrlj op en neer kan
bewegen wanneer het mengkamerdeksel is vostgezet. Verder moet men er gp
letten dat de pakking van het viotterkamerdeksel In goede staat is en de
scheldingsvlakken van het deksel en het huls volkomen onbeschadigd zijn, daar
anders ook hler moellljkheden met de afdichting zullen ontstaan.

Bij fouten In de carburatle zljn er slechts twee mogelljkheden: een te rijk
mengsel en een te arm mengsel.

Op een te rijk mengsel duoiden:

= zwarte rook uit de uitlaac

- uittreden van benzine uit de carburateur
- achttakten bij viertaktmotor

- zwaar en onregelmatig lopen

- zwarte sanslag op de bougie

op een te arm mengsel duiden:

terugslaan In de carburateur

onregelmatig stationalr lopen

oververhitting

slecht optrekken

- witte bougiepunten

- indien de motor beter loopt wanneer de gasschuif niet geheel is geopend of
wanneer de luchtschuil gedeeltelijk is gesloten.

Indien de benzinetocvoer onbelemmerd plaatsvindt en er geen sprake Is van

luchtlekken, controleer dan de ontsteking, het kleppenmechanisme en de

afstelling van de kleppen. Doarna volgt de controle volgens de stand van de

gasschuifl op afb. 5, In hoeverre het mergsel te rijk of te arm is. Dit ken dus

worden gedaan door de luchtschuif gedeeltelijk te slulten. Indien de motor dan

beter loopt duidt dit op een te arm mengsel; loopt de motor slechter dan wijst

dit op een te rijk mengsel. Voor het verhelpen gaat men als volgt te werk:

Bl] correctle van een te rifk meogsel:

Stand A Monteer klelne hoofdsproeler,

Stand B Ulrdraaien van luchtregelschroef.

Stand C Monteer gasschulf met grotere afschuining.
Stand D Laat sproelernsald een of twee standen zakken.

Bij correctie van een te arm mengsel:

= Monteer grotere hoofdsproeier,

= Indraalen van luchtregelschroef,

= Monteer gasschulf met klelnere afschuining.

= Haal sproeiernasld een of twee standen omhoog.

Het is niet julst bij een half geopende gesschulf een te rijk mengsel te willen
verhelpen door montsge van een kleinere hoofdsproeler, asngezien de betreffende
hoofdsproeier goed zou kunnen zijn indien vol gas wordt gereden. De julste
oplossing is dus de naald te laten rakken.

Tot slot nog twee heel belangrife tips:

| Het afstellen van de carburateur dient altijd te geschieden met een warme
moter. Mask dus eerst een ritje van 20 tot 30 km en stel dearmna de
carburateur af.

2 Indien de carburateur te veel Is versleten en de gasschull veel speling heeft
in het carburateurhuls, reageert de motor niet meer op het afstellen van de
carburateur en zal hij slleen bij vol gas nog goed lopen. De smnschaf van een
nieuwe carburateur Is In dit geval de enige oplossing. Na montage van de
nieuwe gasfabriek zal blijken dat de motor mooier en scepeler loopt dan hij
ooit heeft gedasn.

3



ATCRIESS Vidarburatéurbrand

Indien bij het starten van de motor de carburateur in brand vliegt, raak dan
niet in paniek,

Om zo0’n brand te bestrijden zijn maar drie dingen noodzakelijk:

Ten eerste, sluit de benzinekraan (sluit ook de reserve benzinekraan,

wanneer deze open staat).
Deze handeling beschermt de benzine in de tank.

T'en tweede, plaats de machine op de achterstandaard of middenbok. Deze
handeling voorkomt dat de machine omvalt, waardoor benzine uit de
tankdopontluchting zou kunnen lopen om vervolgens het vuur op te stoken.

Ten derde, trek de kleplichterhandle aan en zet het gas helemaal open. Trap
vervolgens ongeveer zes maal venijnig op de kickstarter. Deze handeling
zorgt ervoor dat de motor het vuur uit ‘zuigt’.

Tenslotte dient met een vette lap alle roet van de machine geveegd te
worden.

Onthoud. Er kan onmogelijk brand ontstaan, wanneer de startprocedure uit
het berijdershandboek van de fabriek nauwkeurig wordt opgevolgd!

Peter de Wit

Maart 2002 13



1 Kabelstelschroef

2 Schroef voor kiem van
mengkamerdeksel

3 Mengkemerdeksel

4 Luchtkiep

5 Clip voor sproeiernaald

6 Habelnippel

7 Mengkamer

8 Vietterknop

9 Veer en v en

10 Schroef ven zijdeksel

11 Zijdeksel

12 Viotterhengsel

13 Viotter

I4
13
I

Pekking voor zijdeksel
Noaldsproeier

Pakking wvoor naald-
sproeierhouder
Sproeierhouder
Hoojdsproeier
Hoofdsproeierbout
Klem voor deksel

van mengkamer
Deksel van mengkamer

Albeelding 12, Onderdelen van de

¢ Geleiding voor lucht-

klep

Veer van gasschuif

Veer van luchtkiep

25 Gasschuif

26 Sproeiernaald

¢7 Sproeierhuis compleet

28 Pakking voor sproeier-
huis

29 Pakking voor naald-
houder

30 Banjobout

31 Pakking

32 Banjo

33 Filtergaas

44 Naaldhouder

33 Luchtinlaat

36 Neald

37 Luchistelschroef en
veer

38 Bevestigingsbout
van sproeierhuis

39 Stelschroef van
gasschuif en veer

40 Hulpsproeier

4] Pakking

42 Dopmoer voor
hulpsproeier

corburateur in de volgorde van hun montage.
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Ender  het technioch ontleedmes;

TEARBURATEURS -

Ongeveer een jaar geleden werd ik de moveelste eige-
naar van een Matchless G 80 5. Het geheel bevond zich ge
deeltelijk in het frame, godeeltelih in een doos. Een res-
tauratie dus die ergens midden in een vroege periode van
afbouw was blipren steken.

Nu weten we allemasl wel dat een verkoper dan zoiets
zegt van:"00% compleet”. Het was zeker goed bedoeld,
maar er onthbrak nogal wat aan. Dat iz echter cen ander
verhaal.

Wat echter nict ontbrak, was de carburatenr. Uiteraard
een 49H1 AK, de standaard carburateur. De onderdelen wa=-
ren er Allemaal, mAar daar was alles mee gezegd. De vorige
eigenaars warén liefhebbers van veel wersleten Baheo werk.
Alle zeskanten waren aan gort gedraaid. Aangezien goede
rasad altijd Kosthaar iz, ben ik aan de slag geguan. Van
alle beschadigde zeskanten werden de onregelmatigheden
weggevijld, daarna gepolijat. Zo'n moer meet daarna wol een
maatje kleiner, maar 1s zeker veel beler om aan te zien.
De reat was lasviger. De gasschmif klapperde in het huis.
Nu ben ik wel in het bezit van een draaibank, dus dat gaf
perspectief.

De gechuif werd op een doorn gespannen en zover afgedraaid,
tot alle szlijtage sporen verdwenen waren. Daarna werd een
precies passende huls gemaakt en op de schuif gesoldeerd,
de geleidesleuven en de afachuining gefreead.

Det carburateurhnis was rond de venturi ongeveer één mm
uitgelubberd. Om dit te verhelps:n werd het huis met de

— -

i

I

Lds het goheel zeer wit balans. Gevolg: trillen en slechte

- Cwppervlaklebewerking. Door de gladde riog san de LOp van

het huisz kon het werkstuk naar behoren worden ondersteund.
Na het vitdraaien van het hnis, werd de schuif mooi 1S
gedraaid. Het resultaat was cen carburateur "beter das
nieww". De GBO loopt zeer mooi alationair, wal met de uit-
gesleten carburateur beslist nie* lukken wilde.

Later heb ik een siel Conceatrics en een st2l Momobloca
z0 behandeld. Hel nadeel van Jeze carburaleurs is, dat het
buis en de schuif wit hetzelfde materiaal beslaat. Dit
geeft cen groot slijtage vorschimasl. Na de behandeling is
de schuif met messing bekleed en gaat veel langer mee.

Als er clubleden =i, dic dezelfde
moc ilijkheden hebben ondervonden
ben ik wel bereid hun carburateowr
te restaureren. Dow. 2. de gan-
achmit behandeld, het honis nitpe-
draaid en eventueel de draad van
hel Lopdekse]l op het huls vernieuwd.
Uiteraard heb ik niet de vrije
tijd begchikbaar om daar mecr dan
epkele exemplaron van in behande-
ling te nemen, maar enkele menaen
hiermee helpen kan ik wel.

AMHAL roefrey om o e ol a il aih [T
o el uscoiirg and firing sic VWheT o PR
oy Mecauses ek muamd 5 geloraecd imio s [
ko) opirad, anad les ir dth ihe oo B Fori a

| stk tough and Regibde e

' This dia-fay wme p one of te oo i

!- Silangd lhe nippie, ol in lengh, e A

:
o P L et
Al b S i

Erings anei in Ux [dd ol cabic -
coadral T FIT, the wie & socpls digeed

1k hoop asnwezig te zijn op de
hijeenkomst van 25 januari (zie
agenda, AJS/Matchless—avond, red. ).
Voor wie belangstelling heeft zal
ik daar een panr voorbeelden mee-
nemen. Wie nog meer wil weten kan mij bellen: 01150=13769

Bsiiared e Biks e ol cup, al
sl deved s place

‘h"- - (i ol S s Crv'rr T b

onderkant in de klauwplaat gezet. De daar aanwerige scheef- na 20.00 uur.

draad beschadigde natuurlijk wel wat, maar dit kon later meti

een draadvijl veldoende worden gecorrigeerd.

De ring van het topdeksel met de kabelinveeringen is een
wat gammmele constructie en trekt dikwijls gcheef in het
buis, (m dit te werhelpen werd voorgichtig de schroef-
draasd weggesneden en een pasklarc bronzen ring kwam op de
plaats. Ir een later stadium werd hierop de schroefdraad
gesneden zoals die oorspronkelifk op het huis zat. Dit
heeft een bijkomend woordeel. Het witdrasien van een car-
burateurbuis is niet zo eenvouldig. Door de montageflens

16

Frank van de I'nite, Terneanzen.

P.5, De prijs is wat afhankelijk van de hoeveelheid werk.
Mauar maximaal f. 5i0,=--
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CARBURATIE  (oocr vy

Hoog benzine verbruik, lage topsnelheild, overver-
hitting en onrustig lopen, ziedasr enkele motor-
kwalen, die in vele gevallen het directe: gevolg
zijn van een onjuiste afgtelling van de carbura-
teur. Terwijl het Jjuist bij de carburateur op de
finesses aankomt, wil men tenminste hoge eisen
azn zijn moftor kunnen stellen. Wanneer de bougie=
izoclator een 'gezonde' bruine kleur heeft, wil
dit nog allerminst zeggen dat het benzine-lucht-
mengsel over het volle toerenbereik van de motor
de juiste samenstelling heeft. Slechts wanneer

de motor zowel bij stapvoets rijden als bij top-
snelheid regelmatig loopt (en dus een volledige
verbranding van het gasmengsel in de cilinder
plaats hesft) en bovendien zowel op plotseling
gas geven-als op ploteseling gas afsluilten zonder
haperen reageert en in het laatste geval rustig
stationair blijft draaien, slechts dan voldoet

_de carburatie aan redelijke eisen,

Nu zal het een deder duideldijk zijn, dat we
tevergeefs al onze motorkennie op de carburateur
zullen loslaten, als het verdere gedeelta van de
motor niet in uitstekends conditle verkeert, dus:
ontsteking in orde, goeds zuiger, en bij twee-
o~ fakten een goedp afdichting van het carter en de
fﬂDTEEthrEFEH mengverhouding olie-benzine.

‘D& carburateuy als zodanlg ds niet zo volmaakt,
dat de aangezdgen luchthoeveelhsid onder .alle

omstandigheden. gemengd kan worden met de hewadigﬁﬁ

7 gémiuhtﬁpru&enten benzine, dat bliaht wel uit
het feit, dat men vooral de laatste jaren naar
andere”middelen, zoals benzine-inspuiting, znrkt
om de brandstof in de juiste hoeveelheld te- kin-
nemn dmser%n. Nu heeft men in de loop der Jaren
de cavhurateur wel rodanig weten te perfectioneren
dat. hij ‘anl: ‘#llezine redeliike elsen wvoldoet,

mits wijzelfer voor zorgen, dat de afstelling
zo goed mopelijk in orde is en amangepast aan onze

)

rijmethode

Daar voor het goed afstellen van de carburateur
enige hennis owmtrent de werking en het wgarom der
verschillende doserings-onderdelen omontbe-rlijk
is, zullen we eerst hieraan enige aandacht beste-
den, om vervolgens de richtlijnen voor het afstel-
len zelf aan te geven.

Fig- Ta.
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In figuur la is aanschouwelijk voorgesteld, hoe
de bengzgine van de tank in de vlotterkamer komt en
vervolgene in de carburateur. Tevens zien we, dat
de vlotterkamer en sproeierbuls, om ons even te be-
palen tot de meest elementalre en belangrijksie
delen, te beschouwen zijn als twee communicerends
vaten: het vlceistofnive in de spreeierbuis en de
ylotterkamer staat even hoog en wel zodanig, dat
de benzine nog juist niet zonder meer uit de
sprosieropening kan wegvloeien (fig 1bl.
Tijdens de inlasatslag van de zulger wordt echter
door in de c¢ilinder en a=nzu1ghu15 heersende on-
derdruk de benzine uit de sproeier gezogen en met
de lucht meegevoerd naar de verbrandingsrulmte,
De werking komt dus in prinecips oversen met dis van
een flitspuit, waarbij de langs een nauw bulsje
{de sproeier) strijkende luchtetrdon hieruit de
vioceistef in fijne nevelvorm verder transporteert.




Met deze eenvoudige verilaring van de werking
zijn wij er echter nog lang niei, want wij wil-
len immers met verschillende snelheden kunnen rij
den, m.a.w. wij moeten de hoeveelheid gasmengsel
naar behoefte kunnen instellen zonder dat de samen-
stelling zich wijzigt. Z20als reede gezegd zijin
hiervoor wverschillende doseringsonderdelen nodig,
welke wij thang aan een nadere beschouwing zullen
onderwerpen.

De vlotterkamer met de vlotter en andere zich
er in bevindende toebehoren zijn bepalend voor de
hoogte van het vliceigtofnivo in de sproeierbuis.
Le benzinetoevoer ult de tank wordt namelijk op
ggn gegeven moment afgesloten, doordat de vlotter
fof drijver)} emn vlotternaald met de benzine in de
viotterkamer stijgen; de vliotternaald fungeert als
klep en al naar gelang de constructie wordt de toe-
voeropening boven of onder in de vlotterkamer ge-
sloten. Daalt door afvoer van de benzine nanr de
cilinder het vleoeistofnivoe weer, dan zakt ook de
viotter met naald en door de vrijgegeven opening
kan weer benzine toestromen. Het gehele vlotter-
mechanisme kunnen we ons dus voorstellen als een
regelklep, die afhankelilk van de behoeffe een be-
paalde hoeveelheid benzine dcorlaast. Voor het -
starten kan men door middel van de tickler of
victterpen de vioctier omlaag drukken en z% het

]
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nive in de vliotterkamer en in de sproeierbuis
kunstmatig verhogen, om de motor gemakkelllker te
doen aanslaan op esen tijdelilk verrijkt mengsel. Het
zal duidelifk zijn, dat het herhaaldelijk infdrukken
van de vlotterpen geen enkele zin heseft en dat we
hetzelide resultaat kunnen bereliken door de pen
7o lang in te drukken, dat het benzine-nivo vol-
doende hoocg gestegen is, We voorkomen hiermee
tevens onnodige slijtage van de vloiternaald en
de naaldzitting.

In onderstoende tekeningen zien uwle links een vlofferkamer
met Teag geploalsie bensinetoevoer, en vlotternaaldaislniling
en rechis benzireioeroer en noaldafsiuiling hoven b het
vietterkamerdeksel. A = vigiier, B = tickler, © —~ wlditer-
nasldzitting en D = wperstelling naaldhoopre.

Met de vlotterinstallatie zijo we metesn be-
land bi] de eerste regelingsmogelijkheid, De vlot-
ternazald 1s namelijk bij de me=ste constructiss
in het vlotterlichaam verstelbaar. Laten we hem

‘hierin dieper zakken, dan zal de benzinatoevoer

minder gauw afgesloten worden en zodoende het ni-
vo ook in de sproeiertuls verhogen. Hieruilt zal de
lucht dus gemakkelijker de benzine kunnen meevoeren
en het benzine=luchtmengsel zal lets rijker worden.
Nu is de invloed van verschillende nivo-standen
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bepalen en in het algemeen doen we ar verstandig
aan, om man de originele fabriefsafstelling van de
vlotternaald niets te wijzigen. Wanneer bi eon
schuine stand van de motor (bilv. bl parkeren op
egn Jiffy-atand) de benzine uit de sproeierbuis
blijft stromen, dan zal (bijgoede afdichting van

de vliotternaald) het benzinenivo te hoog zijn

en moeten we de naald iets omhoog halen. Heoft
deze verschillende luokepingen, dan is verstelling
zohder meer mogelijk door her borgveertje in een
lagere pgroef te plaatsen; eventueel kunnen we

zelf met een vijltje een groef maken, maar denk er
om dat een minimale veratelling van de naald reeds
het gewenste succes kan hebbhen. Soms ie verhoging
van de naald ook mogelijk door onder het verdikte
gedeelte een ringetje te leggen.

Blj een te laag vioeistofnivo moceten we precies
omgekeerd te werk gaan en de vliotternaald dets in
de vlotter laten zakhen. Btaat de nzald reeds in
ziin laagste positie of is hij zelfs inhet gehesl
niet te verstellen, dan kunnen we met een druppel-
tje soldeer de vlotter lets verzwaren; hoevesgl het
nivo hierdoor echter stijgt is echter zeer lastipg
vagt te stellen en daarom passen we deze methode
slechts toe, als er geen andere oplossing mogelil
is. Bii carburateurs, die schuln tegen de cilinder
zemontesrd zin (en dus als geheel eem kleine hoek
mat de verticaal maken) is verandering van het ben-
zine nivo mogelijk, door de vlotierkamer lets ten
oprichte van het carburateurhuis te verdraaien. In
dat geval hebben we met esn verandering van de
naald niets te maken, doch we moeten er wel op
letten, dat hii eventuele de- en montage voor het
schoonmaken van de carburateuns de positie van
de vliotterkamer niet gewijzigd wordt, want dan ver-
anderen we cok ongewlld de afstelling.

Gaan we thans senh stapje verder, dan Komen we
terscht in de inlaatbuls ofwel venturi, zoals het
gedeelte gencemd wordt waarin de sproeierbuis uit-
mondt. Om de hoeveelheid gas, of beter gezegd ne-
vel, bestaande uit lucht en benzinedeeltjes, te
Xonnen regelen, wordt bij vrijwel alle carbura-
teurs gebruik gemaskt van een gasschuif (zis fig.2)

iy
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Met deze door middel van de gaskabel bediende
schulf wijzigen we ter plaatse de doorsnede van

de venturi en hiermee tevens de daar heersende
enderdruk. Dit laataste komt ons echter niet goed
van pas, want laten wij de gasschuif =akken, dan
wordt de doorsnede kleiner, doch de onderdruk. gro
ter, mat als gevolg dat er meer benzine uit de
sproeierbuis gezogen wordt en we een te rijk ben-
zine-luchtmengsel krijgen., Hieraan is deor middel
van de in de sproelerbuis gemonteerde hoofdsproei-
gr, die weliswaar de maximum doordtroomhoevesl-
heid bepaalt, niet te voorgzien, want de opening
van deze sproeisr is constant. Met het verklei-
nen van de venturi-doorsnede dient dus ook de
deorstroomopening van de benzine verkleind te
worden, om cp die manier toch weer een mengsel
van geli hblu rende samenstelling te krijgen., In fi-
gunr 3 zien we, hoe hieraan voorzien is door mid-
del van een azan de gasschuif bevestigde conisgche

“sproeiernsald, die uitmondt in de zgn. naald-

gprocler.

Doch ook hiermee zijn we er nog niet, want bij
grotere carburateurs blijkt de carburatie nog niet
aan alla eisen te voldoen, m.a.w. er is nog een
compensatie~-inrichting nodig om bij grote onder-
driuk te verhinderen dat het mengeel, ondanks de
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reeds getroffen maatregelen, nog te rijk wordt.
Hiervoor dient nu de zgn. remluchtregeling, die
bewerkstelligd wordt door een extra luchtkanaal,
dat van het begin van de luchtinlaat (fig. 4 en 5)
naar de mengzone bi] de nasldsproeier locopt. Blj
groter wordende onderdruk wordi meer remlucht
aangezogen, dle compenserend werkt ten opzichte
van de te veel asangezogen benzine. Dat ook bjj
verdar geovende gasschuif zich een kleine hoe-

E]

veelheid remlucht met de benzine mengt diet niets
ter wake, want hiermee kan men met het kiezen wvan
de hoofd- en/of naaldsproeier en sproeiernaald
rekening houden.

Wij zijn thang met de opbouw van de carburateur
zover gevorderd, dat deze vapaf 1/4 gasschuif-
opening tot volgas goed kan funktioneren en zorg-
draagt voor een Juiste verhouding benzine/lucht.
Volgende kerr zullen wij zien, hoe de afschuining
van de gasschuif of van een aparte inzet (in fig.4
gn 5 bij resp. Amal en Bing) er voor zorg draagt,
dat ock hij kleinere passchuifopening hei mengeel
goed 1is, o daarna het eigenlilke afstellen te he-
handelen.

J. de K
(uit 'MOTOR' datum ?)




Mstellen e {‘,ﬂlﬁmlﬁrﬂn van Amal ﬁarhurnteurs
gefabriceerd tusen 1930 en 1954 - deel 1=
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A
De meest voortkomende fouren onrsraan
doordat de carburaceurs op oude moraren
mecstal niet meer de ecersie monage car-
Burateurs xijn.
De vlotterkamer
[.-: I.']I.'!:-'-I"' Wil F]r,". E_I;JEI'_‘I\'_' 1’_‘!-"|'H.‘=
1. De benzine komr van boven in de vlor-
rerkamer
2. De bepzine kome van onderen in de
vlorrerkamer
3. Staat de vlatierkamer onder een h:pnal-
de hock ren opzichte van de carburareun.
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[deze hock kan variéren, namelijk 3" 77,
at, 1Y, 127 15 enm 20" Men kan dere
hoeken vinden in de Fabrickspesevens of
mer behulp van een geo-drichoek en een
waterpasjc opmeten ten opzichre van ver
ikaal, D vlomerkamer moet namelijk
vertikaal staan als de motar ap £n wiclen
LAl

4. [5 her viocistofnivean correct® Dic punt
komr in behandeling als we de mengla-
mer behandelen.

% Zijn de onderdelen de juiste? (xie hgua-
e ).

Het complete carburateurhuis

L. Is de gasschuif de juiste?

2. Is de gasnaald de juiste?

3. Is de menglamer degene die hij het car-
burateurhuis hooer?

4. Is de sproeiechouder de juisee?

5. Is de sprocier de juiste?

6. Is de hiberring voorzien van een pAt met
e juisee dipmcrer?

7. [s de mengkamer bodemmoer van de
soede hoogre?

ﬂ Is de doorlaar van de carburateur ¢ gelijk
zan dic van de motor (cilinder- enfal cilin-
derkep sansluiting)?

9. Is de aansluiting van de carburatzure met
di cilinder af cilinderkap diche (lekvrij)?

De werking van de carburateur

D cerste viaag is, hoe kamr her dar benz-
ne vanuit de viorrerkamer nage de sproei-
ers gaat. Hae is het mogelijle dar de brand-
stof uic de ap rocicr sCiaont en ok mer de
huchr vermengd.

Her verschijnsel van de brandstoferroom
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uit de vletterkamer naar de spraciers is her
ecvalg van de natuurkundige wer van de
communicerende vaten [zic figuur C).

Die vlocistofkolom in A s cven hoog als
die in B, mits beide buizen van boven ge-
opend zijn en de druk op de vioeisiallin A
en B gelijk zijn. Gaan wij echrer de druk
in B boven de vloeistol verlagen, dan zal
de vloeistotholom in B stijgen wordar de
druk in beide vloeistofbuizen weer gelijl
i5. Nemen we nu cen fxeerspuitje (zoals

punt 3, name-
lijk de buitenluchudrulk.

[¥r heeft tar gr:ﬂ.rn|§'1 dat de viocisiof gm-
hoog pediukt worde tussen punt 2 en
punt 3. Mer andere woarden: de vlogisial
stiooml uit het pijpje dat in her bakje i
geplaarst.

Dre langsstromende lucht wit her Blaaspijp-
je mengr zich mer de nissrromende vloei-
stof uit het in het bakje geplaacsie pijpje.

Plaarsen we no 2 pijpjes in her bakje (#c
hguur E) en wijn we in staat om eeer hard
te blazen, dan zien we dar uir beide buisjes
de vleeistol gaat stromen en door de luche
wordt mecpenomen.

Opmerking: Als we her reservair waar de
rwer buisjes in staan hermetisch atsluiten
dan onrstaar er bij hard blazen peen dok-
verschil tussen punt 2 en 3. Dit heeht cor
gevolg darer geen vioeisrof uir her reservaii
gedikn zal worden. Mer andere woorden:
her syseeem werke nice meer.

Gaan we dit systeem terughrengen in de
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ken wij pebruilk

van her laacstge-

noemde,

Blazen we hard e g
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Ao ook de verbinding van de vlanerka:
mer met de sprogier, sproeierhouder en de
mengkamer in de carburateur (wer van de
communicerende vaten).

Uit het hiervaar beschrevene begrijpt w
dar wanncer het vleterkamerdeksel her-
metisch pesloten is er geen drukverschil
russen punt 2 ¢n 3 kan anstaan,

Wi kunnen dus zegpen: tussen de vioei-
stof in de vlotterkamer en de sprocicrope.
ning kan geen drukverschil ontstaan, er zal
dus geen vloeistobzanvoer zijn {communi-
eerende vaten) ¢n ook EEEn UItstronm van
vlocistof,

e carburareur, in ons geval, «al dus nie
Hancriansien,

_Il';lg'lr.'-.l' i

’ ’
E}'-_ﬁmgfhﬁéﬁ'ﬁ }m:': g"ﬂﬁ i:qu!tr Raar de
carburateur, & J

In figur 1 zijn de diverse benamingen bij-
geschreven {over deze - vertaalde - Tena-
mingen valt waarschijnlijk de discussigren
maar dat mag).

S . e

1 —

Stel: we willen de morar stamen, wat is
dan de procedure |.1i_i koude moror:

1. Chekeschuif dichr

2. D gasschuil openen ap 18 van de 1a-
tale Eam-:huif‘njwning

3. e rckler indrukken (narvurlijk de
benzinskraan peopend) en nict op en neer
rammelen want dan komen er deuken en
eraten in de vlorer.

4, Dan de moter aancrappen {scarren),

5. Is de motor warm dan de choke niet
gebruiken bij starten.

e motor 1s Op Tempera-
CLLF 0 We Zaan rijdl.':]:

1. Op de gasschuilstand
178 van de torale slag, dar
is dus de stationaive stand.
D¢ gasschuif is dus haast
gesloten, er zal dan luchs
stromen door her prinmain
lnchikanaal en door her
extra luchtleanaal, Fen deel
van de lucht is te regelen
met de versrelbare luchs-
regel-schroefbour (zie ook
hgruur 1.

Door de hoge luchrsnelheid
door beide voomoemde ka-
nalen zal door de srarianai-
re sproeier bengzine stromen
(denk aan de communice-
rende vaten en drukverschil
tussen vlociswef in vloteer-
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feie ﬁgmlr 3), Dus van /8 ot 14
masschuifstand loopr de motor op
een Denzing-luchimengsel uir deze
twee kanalen. Men zept i de mo-
tor loope (draait) op het zogehersn
‘overneemmengsel .

3. Op de passchuifstand 4 slag tor
¥ oslag van de wiale openingsslag
zal de conus van de gasschuifnaald
de sprocierhouderopening vrij gaan
geven (athankelijk van de stand van
de naaldcanisch). Deze stand is
g hij benadering bet rijden op kruis-
5 | snelheid. Door de grorer wordende
g apeining van de gaschuif zal ook bij
% de gasnaald en de rwee onder 1 en 2
zenoemde openingen benzine krij-
gen, namelijk de corsee rwee mer her
averneemmengsel en de derde door

Fager wmm bel oo e

fig. 3 kamer en suarionaire  sprocieropening).

Het benzine-luchrmengsel zal uirsluirend
achrer de gasschuil stromen, ofwel et sta-
tionaire mengselkanaal.

2. Op de gasschuifstand % van de ronle

slag, dar is dus de stand van de gasschuil

in fzuur 3. In dit fguur zien we dar er
luchr zal stromen via her primaire luchtka-
naal en de ruimie onder de gasschuif, die
14 van de doorlaar vrijpectr. Tr zal dus een
divkverschil onstaan bij de vpeningen
van her extra luchcmengselkanaal en her
stationair mengselkanaal,

MB: er zijn dus in deze schuifstand rwee
kanalen waaruit benzine en lucht stroomae.
Dhere stand van de gasschuif is belangrijk
in verband met de juisee g2snaaldafstel-
ling. Het begin van de conus van de naald
koamt dan gelijk te staan met de uitmon-
ding (hovenzijde! van de sprocierhouder

de naaldrepeling.

4. Uasschuifsrand van 34 shap wor ge-
hele slag {vol open). Wi spreken no van
virlgas drazien. In deze stand worde van
de hootdsprocier alles gevraapd want de
dovorlaat tussen gasnaaldeonus en opening
van de sprociethouder bereike nu haar
maximum. Denk nu nier dar beide andere
kanalen woerden uitgeschakeld. Het tegen-
deel is waar: her drukverschil ten apzichre
van de viorrerkamer blijlt aanweeiyg cn dus
blijven beide kanalen onder punt 1. 2en 3
pewoon meefuncrioneren,

Dus lezers: de stationaire sproeier is be-
langriih want deze doet in alle g:l:aﬁr_']mir-
standen haar werk, namelijk brandscof

leveren (M B: bij dir rype carburareur).

5.]. de Vries

4]
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To filter or not to filter

Luchtfilters en oliefilters zijn nu eigenlijk standaard op alle nicuwe
maorlietsen maar lang geleden, in de jaren "50, was dat zeer zeker nog niet
het geval, Qorzaak was wellicht dat de toen beschikbare filters van
duidelijk mindere kwaliteit waren dan dic nu verkrijghaar zijn. Wat cchier
ook speelde is dat toentertijd de lachtfileers onder dezelfde noemer vielen
als windschermen en die vielen weer onder de categorie “spullen voor
watjes’. Ook speelde, dat de toen voorhanden =ijnde éénpitlers bekend
stonden om hon lange levensduur, ook sonder luchifilier. Het moge dan
ook duidelijk #ijn dat de fabrikanten van toen terughoudend waren in

kostenverhogende toevoegingen aan hun motorfietsen, als daar toch al geen .

vraag naar was. Het zou ook nog eens de toch al lange levensduur van hun
producten verlengen en datl was zakelijk gezien niet slim,

Als luchtfilters zouden zijn toegepast op TT winnends motarfietsen zoals
bijvoorbeeld Morton of Velocette, dan zou het gebruik ervan zo vanat de
dertiger jaren algemeen zijn geweest.

In de jaren “50 waren luchtliliers vask slechis als optie verkrijghaar en
zelden werden ze standaard gemonteerd in Engeland, Uw seribent was in
die 1ijd werkzaam bij de ontwikkelafdeling en vroeger of later zou het
mebruik van luchililiers geévalueerd worden. Her resultaat was
verharingweklkend.

Op de cerste plaats was de verwachite terugval in prestatie te verwaarlozen.
De met filter uitgeruste motorfiets was 20 goed als gelijk in prestatie als de
niet gefilterde fiets. De laatste maakte meer lawaai en leck beter te
presteren maar in feite was dit niet het geval. Later, tijdens de (esiperiode,
bleek dat de gefilterde motor zijn olie een stuk schoner hield dan het nict
gefillerde blok, Tn eerste instantie werd dit beschouwd als op toeval. Dit
hleel lange tijd zo, towdat de olie van de niet gefilterde motor inderdaad cen
stuk schoner leek. Het dunrde even totdat iemand op het idee kwam dat dit
laasie was e wijlen aan het feit dat de ongefilterde motor olie begon te
gebruiken en er regelmalig olie toegevoegd moest worden. Daardoor leek
tijdens het verversen van de olic van beide blokken de olie van de niet
gelilierde motor schoner. Rond deze tijd was ook het benzinegebruik van
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de ongefilterde motor slecht te noemen, in vergeljking met zijn gefilterde
evenknic.

Ook het motorblok in zijn geheel verkeerde in mindere staat.
Nadat beide blokken uit elkaar waren gehaald, bleck dat het gehilterde blok
in cen veel betere allround conditie verkeerde. Ouk moest het niet
gefilterde blok nodig ontkoold worden terwijl het gefilterde blok eigenlijk
nog redelijk schoon was. Nadat de blokken weer in elkaar waren gezet
werden de testen hervat. Uiteindelijk bleek de Lceﬁilt:ﬁlc versie veel langer
. - L — goed te prestercn
dan de
ongefilterde, die
op het eind niet
MEeT mee Kon
komen. Een
aantal maanden
na de testen
werden de
resultalen van
het
oliconderzoek cn
het onderzoek
van het
ontkolingsresidu
bekend. Het
bleek dat in het
restdu van het
ongefilterde blok
6G0%: stof zart!

Hel moge
duidelijk zijn
dat, nu de onderdelen voor onze muchines zeldesam en kosthaar begmnen
te worden, een oliefilter eigenlijk een must is, hoe niet originea] het ook
trge Fjm,

Febrari 20003 15
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]'H:t een hller daL g_rmt genoeg is om ook als gr.:imdﬂclnmp:r e I'ungﬁren en
de hoofdsproeier aangepast, lijkt de motor totaal verandend.

In eerste instantie lijkt de zaak verdacht stil, later lijken er meer
mechanische geluiden op te treden, maar dic is het gevolg van hel niel meer
horen van het gedonder en gefluit dat normaal wit de carburateur komt.

Later, als je aan de veranderde situatic gewend bent, zal de motor een suk
zachter aanvoelen en gemakkelijker te beu:-ljdeu zljjl

Tot slot zal ook nog eens blijken dat, wanneer er cen luchililier is
gemonteerd, de slijlage in de carburateur geheel zal verdwijnen. Om vuil
dat zich reeds heeft vastgezet op het zachte materiaal van de zuiger e
verwijderen, wordt aangeraden om de tijdspanne tussen de
olieververshbeurten te verkleinen. Idéaal zou natuarlijk zijn, om met het
ganbrengen van een filter ook de zmger te VErVAIZEN &0 &N nieywe
carburateur te plaatsten.

Er kan geconcludeerd worden dat met een filter pemonteerd, de seringste
vorm van f¢ rwaar helasten van de [iets onmiddellijk wordt gehoord als
toxenemiend kleppenlawaai. Dit doet zich het meest in de zomer voor, als het
huiten heet is. lets minder gas geven zal dat nare geluid doen verdwijnen.
Nadat er cen [ilver is gemonteerd zul je moeten rijden op het geluid van de
vitlaat. Je zull je dan spoedig realiseren dat dit een stuk minder goed (e
horen is dan het geluid vit de carburatenr. Het komt dan ook vaak voor dat
er in het begin te snel wordt geaccelereerd, omdat je dat carburateurgeluid,
dat rijdend beter hoorbaar is dan de nitlaat, niet meer hoort.

Uit de Jampot, van maart 1975

Vertaling: Hans op de Weegh
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Speciaal gereedschap

[n het kader van speciasl pereedschap hier een fototje van de dop sleutel
voor het 1os £ vast maken van de moer op het achterketting tandwiel op de
versnellingshak.

jc maakl het heel gemakkeliik door de moer vast te maken op de werkbank,
dun 6 plaatjes van de juiste lengte rondom de moer te hechten cn het peheel
op cen stukje buis te lassen, Fen gat erdoor zodat je er een stang doorheen
kunt sicken voor het moment.

Ik ben wel benieuwd of er iemand in de club is die iets heeft gemaakt voor
het blokkeren van de assen, kettingen of wiclen zodat je het goed vast kunt
draaien.

met vricndelijke grosten
Titus do WaollT.

=1
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Speciaal gereedschap

Deze keer een simpel hulpstukje waarmee je het viotternivean van de
carburazeur kunt beoordelen . Zoals je wasrschijalijk wel weet moet het
benzineniveau op een vastgestelde hoogte zijn afgesteld. Te hoog gecfl een
te rijk mengse] en lekkage cn te laag cen te amm mengsel. Het atpebeelde
gereedschapie {of beter gezepd:instrument) hestaat v it een doorgchoord
stukje van een bout met de juiste schrocfdrand { meestal BA) én ecno
doorrichtig slangetje. De afgebeelde versic 1s alleen peschikl voor de zgn.
Standaard carburateur of zoals hier een TT (mel losse viouerkamer), WVoor
de Monobloc en de Conceniric moet je cen onderste dop van de
mengkamer respectievelijk cen aftapplug vim de viotterkarmer ombouwen
zodat er en slangetje aangesloten kan worden et sysicem sprechkt voor
zich. Draai het boulje nit de vlotterkamerarm en draai hiervoor het boulje
met het slangetje voor in de plaats. Benzinckraan open ¢n de
communicerende vaten doen de rest.

Hoe hoog mag de bensine dan komen? Bij de Standsard carburateur 15 «lat
aelijk met het midden van de luchtstelschrocf. Bij de Monobloc moet het
aiveau gelijk liggen met het midden van het vioterkamerdeksel. Daar zit
keurig cen puntje. En de Concentric dan? Diaar ben ik zelf ook nog niet
achter. Misschien ecn volgende keer,

Peter

Tuni 2005 &



