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UMESTC UVODA

Do sada pojavilo se vige ¢lanaka, prirudnike i uputstava o frij-
ziranju dvotaktnih motora. Medjutim;, koliko sam Jja primetio, ty
je bilo isuvige uopstavanja podataka o frizivanju (sto je, s Je-
dne strane i logi&no, s obzirom na veliku raznovrsnost dvotak-
tnih motora, koji su danas u upotrebi) . tako da sam pokusgao
ovim Prirudnikom koliko- ~toliko da saZmem i &to je mogude vige
konkretizujem ceo proces pnrerade motora. Ali ipak nisam Zeleo
da napifem usko speciilizovan priruénik, koji bi koristio veo...
uzanom krugu potencijalnih "frizera". Zato sa m Drvo dao neke
osnovne pojmove, koje bi svako moraoc da zna pre nepo 3to podne
Sa preradom motora i procese koji su manje~vige slidni za sve
tipove motora. Ali svestan ¢injenice da ée najdiri krug pote
c1jaln1h korisnika ovog Prirudnika biti upravo mladi, napravio
Sam poseban osvrt na preradu Tomos motora, koji su ujedno i na“

zastupljeniji dvotaktni motori kod nas.

Pre nego &to predjem na sam Opis prerade motora, Zeleo bih da
skrenem paZniju vozadima motorcikla na nekoliko dinjenica g:=

kojima je veéina verovatno veé vpoznata.

Prvo bih im preporudio da se ne upustaju u prevade isuvige Sta-
rih "magina", jer tefko da e stari 1 veé¢ umorni sklonovi 1
konstrukcije dugo mogi da podnose opterecenie "navijenog" moto.-
ra. Takodje bi bilo Potrebno detalino proveriti i ojadati okvir,
staviti besprekorne ko&nice i amortizere, i PO moguéstvu tvrdije
opruge amortizera, Proveriti stanje leZajeva u glavi sistema

Z2a upravljanje, obratiti naro¢itu painju na vils jusku, stanje
lezajeva todkova 1 §to je veoma vaZno, pravilnu zategnutost
vuénog lanca, koji ¢ée posle prerade trpeti znatno veda L optere-~

¢enja, tako da ée se moguénost njegovos kidanja povedéati.

Preporu&lijivo je ugraditi specijalne ulogke za sijalice H4, jer

¢e krajnja brzina bPrepravljenog motorcikla (prim. SL 15)



znatno premaSivati brzinu od 80-90 km/h za koju su obidni faro-

vi i namenj eni.

Sada bih objasnio sam proces prerade motora sa akcentom na mo-

torciklima marke Tomos.

PRERADA MOTORA

Podetak samog procesa prerade motora pod&injemo tako Zto motor
vadimo iz rama i stavljamo na radni sto (bilo bi dobro za pod-
logu postaviti beli darsav ili papir radi lakSeg uo&avanja i
klasifikacije delova). Kod demontaZe motora nikada ne treba
upotrebljavati preteranu snagu, da ne bi dodlo do pucanja i lo-
mljenja delova (narodito morate biti oprezni pri stezanju glave
motora u mengele da ne dodje do pucanja rebara pri njenoj obra-
di). Kod sastavljanja delova morate biti jo$ ovorezniji i paziti
da svaki deo dodje na svoje mesto (o tome de kasnije jod biti
reti). Pravilo je da kada brusite i strulete kanale, nikada ne
ostavljate o3tre ivice jer ée se prsteni i klip brzo istrositi.

Bilo bi najbolje da sve brugZene kanale obradite kao na S1. 1.

Po zavrSetku svih radova na brugeniy A poliranju kanala obavegz-
no sve kanale i Supliine o&istite od zaostale piljevine, koja

moZe znatno da odteti motor u procesu eksploatacije.
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Pri preradi motora kljué&ne operaciie predstavljaju obrada glave

motora i obrada cilindra, kako bi se izmenili uglovi otvaranja



kanala. Obrade glave, odnosno njeno Spustanije . ima zadatak da
poveca stepen kompresije motora. Spuftanje glave se ohavlia
njenim skradivanjem bruSenjem (S1. 2). Ukolilko nemate elektprid-

nu brusilicu mo¥ete isty operaciju izvesti tako &to dete na gla -

(%

tku povrdinu, najbolje staklo, staviti Zmipgl papir gradacije
400-600 i ravnomerno obraditi glavu, da bi rravilno nalesla na
cilindar. Glava se moje spustiti od 0,5 mm .- 3 mre. mada za moto
re do 50 kubika spuStanje ne bi trebaio da iznosi vide od 1, 5mm.

Zeljeni stepen kompresije mofete izradunats po obrascu

V + vy . . . .
e u , gde je VC Zapremina kompresionog prostora a Vu zapre
P I T 27
i
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mina izmedju GMT (gornje mrtve tadke) 1 DMT (donje mrtve tadke).
Bilo bi preporudlijivo da fFornja granica kompresije ne prelazi
odnos 12 : 1, Povecéanje stepena kompresije se mofe izvosti 1 zae
varivanjem plave motorpa aluminijumom i njenom kasnijom obradom
na strupgu. Kako je ovaj postupak za nocetnike dosta komplikovan
ne¢u ga posebno ni opisivati. Posebno treba da obratite pazniu
na klinp koji bi mogao de udara u zartivade 1 glavu motora posle
njene obrade. Kada je zavrieno skracivanje glave potrebno j¢ sla-

vu dobro ispolirati.

Drugi veoma znadajan postupak Jje obrada cilindra. MoZe se slobo-
dno reéi da je ovo jedan od najvainijih zahvata na motoru. Obra-
da cilindra se svodi na povecavanie otvora (za nekoliko milime -
tara) usisnog i izduvnog, kanala kao i prelivnih kanala. Ovakvon
obradom se menjaju uglovi otvaranja pojedinih kanala a samim tim
1 snaga motora. Vreme otvaranjs kanala pokazuje specijalni krug

(sl. 3). Ugao otvaranja merimo na radilici, i to je usao za koji



se neka proizvoljno usvojena tadka na radilici okrene, od renu-
tka otvaranja, pa do trenutka zatvaranja kanala, ¢iji ugao otva-
ranja merimo. Uglovi usisavanja treba da iznose od 140 do 170
stepeni, prelivni kanali od 120 do 140 stepeni, a izduvni od

160 do 190 stepeni. Da ne biste mnoso lutali daéu dve moguén53m
ti, prvu (170~140-190) i drugu blazu (150-135-190). Izduvni i
‘usisni kanali se lako povedavaju, dok je za obradu prelivnih ka-
nala potrebna malo sloZfenija aparatura. U tu svrhu Vam mozZe pog-
luZiti zubarska buéiljca-ili sajla brzinometra (tako &to éete
jedan deo staviti u elektridnu bufilicu a drugi u brus speciia!
no pripremljen za obradu vrelivnih kanala). Pri bruseniju izduv-
nih i prelivnih kanala poieljno je da ne budu suvide Siroki, da
ne dodje do lomljenja klipnih prstenova i zaglavljivanja klina.
Ako se ipak odludite za %ire kanale i ako izduvni karal bude ot~
voren za 190 stepeni, poZeljno je da slava motora bude &to nlic:s

kako bi motor imao veéu kompresiju.

Ako, pak, cilindar poseduje stub koji upravlja prstenovima, nc
treba ga strupati da ne bi doZlo do njegovog sagorevanija. Pri
obradi cilindra treba obratiti paZnju da povrdina preseka usisncg
kanala bude pribliéno jednaka povrdini preseka difuzora, a nOVY:--
$ina preseka izduvnog kanala da bude malo veéa od uéisnag. Visi~
na kanala je veé odredjena uglovima otvaranja a $irinu semi izra-
¢unavamo. PoZeljno je da oblik izduva bude u obliku elinse, kao

i da oblik bruéenih’kanala prati glavu klipa. Posle bruSenja po-
trebno je ispolirati sve kanale osim usisnog, koji nije poZzlin.

puno polirati zbog zagrevanja smede.



Za motore do 50 kubika dadéu orijentacione mere proSirivanja ka-
nala., Izduvni kanal po§eéajte tako da gornja ivica bude'na

31-33 mm pod vrhom cilindra (u éifinu poveéanije se kreée od
1,5-2 mm sa svake strane). Donja ivica treba da se poklapa sa
ivicom kliﬂé u DMT. Gornja ivica prelivnih kanala je 37-38% mm
ispod vrha cilindra (poveéanie u &irinu je 1-2 mm samo sa strane
gde je usisni kanal). Donja ivica treba da se poklapa sa ivicom
klipa u DMT. Donja ivica usisnog kanala je 63-65 mm ispod vrhe
~eilindra (a povedanje u &irinu se kredée od 1+1,5 mm). Takodje
tfeba povetati otvore na vratu cilindra. Otvore na kojima su

pri¢vrdéeni karburator i izduvna cev izmeniti tako da budu okru-

glog oblika.

Sobzirom da se motorcikl TOMOS CROSS 50 razlikuje od ostalih
Tomos motorcikala (stublina i hod 38/43) dadu na unroséenoj raz-
vijenoj skici njegovog cilindra mere kojih se mozete driati pri
prodirivanju kanala (Sl. 4). Donju stranu usisnog kanala ka kap-
teru spustiti na 21 mm. Tzduvni kanal diéi na 23 mm a nrelivne
kanale na 33 mm, mereno od vrha cilindra. Ukoliko iz Vafeg moto-
ra Zelite izvuéi jo$ vife snage jedino &to Vam ostaje da uradi

te na cilindru je pravljenje jo& nekoliko prelivnih kanala.

Slede¢i stupanj pri preradi notora j¢ obrada klipa, klipnijade,
radilice i kartera. Za sve one koji se nrvi put upudtaju u pre-
radu motora, jedino 3to mogu da urade sa klipom je da ga zamene
i stave klip sa L prstenom (za motore do 50 kubika), kao i da
dobro ispoliraju klipnjadu, radi manjep vrtloZenja gasova. Malo

[

uporniji i vedtiji mopu izvrditi jo$ nekoliko zmahvata na klipu.



Potrebro je skpatiti usisnu stranu kKlipa (neodvise do Y,5 ma).
Kradenje se mora obaviti tako da prati gornju styany usisnog
kanala. Takodje e potrebno spustiti mosticée na klipu (do 2 5
mm). VREDNOSTI U ZAGRADI DATE SU zZA TOMOS CROSS 50. Na krajy

je potrebno dobpro ispolirati delo klipa,

Navedéu jo& nekoliko operacija u koje vodetnici ne bi trebalo
da se upustaju. To su: zalivanje kartera croksidnim smolama
(poveéanie kompresije a samim tim 1 snage motora), bufenie rup.

na utezima radilice i njihovo ispunjavanie aluminijumom (na
ovaj nadin olakavemo radilicu, alj kasnije nije bag jednostavy-
NO uravnoteZiti i centrirati je). Osim olakSavanja radilice mo.

Ze se olak3ati i magnet (do 260 ¢ za motore do 50 kubika), na

taj nadin Sto éemo fa ostrugati po ivicama.

Veoma va¥na karika u lancu rrerade motora je kKarburator,S olzi .
rom da je snaga motora povecana, standardni karburator vige neo.
moc¢i da puni cilindap cdrovarajudom smedon tako da sa moramo
zameniti novim, vedéim. U opStem sludaju vesi pravilo da j¢ za
motore od 50 kubika dovoljan karburator sa prednikom difuzora od
16-22 mm, za 250 kubika 37 mm. itq. Da se ne biste "bacali® u
troéak‘kupovinom novog karburatora dobro mofe da nosludi i stari
koga prethodno moramo razbusiti. Ali  pri ovonm zahvatu movamo
Paziti da ne dodje do Progledavanja dizne za vazduh, Jjer &
tom sludaju biti nemogucée nastelovati rad motora. Zato so¢ buse
nje obavlia van ose karburatora i izradiuie se odgovarajudéi 31
ber (S1. 5), Takodje je potrebno FOrNiju stranu karburatorae kod

"flandne" (lule i1li produzetka koji spaja karburator sa



cilindrom), zaliti da ne dodje do progledavanja. Ukoliko Vasg
motorcikl (50 kubika) poseduje serijski ugradjen karburator od
18 mm, i ukoliko ste se odlucili za jadu varijantu friziranja
biée najbolje da karburator razbusite na 22 mm. Ovako razbuse-
nom karburatoru odgovara glavna dizna 110-120. Flaninu mozZete

i sami da izradite, ali morate da pazite da unutrasnji predénik
cevi bude malo veéi od pre¢nika difuzora. FlanZnu je takodje po-
trebno dobro ispolirati. Izmedju karburatora i flangne ili flan-
8ne i cilindra stavite odgovarajuéi zaptivad, koji spredava da

se karburator toliko zagreje da benzin u njemu proklijuda.

Pravilnu diznu najlakée'éete odrediti probama. Kada sveéica bude
bila svetlo smedja zna®i da ste karburator pravilno podesili.

Ukoliko sveéica i pored svih podefavanija karburatora i menjanija
dizni bude bila tamna i zamascena znadi da je postojeéi karbura-
tor isuvise "jak" i da ga treba zameniti novim koji ée imati ma-

nji pre&nik difuzora.

Sve do sada opisane prepravke i poboljSanja ne bi dali zadovolja~- -
vajuée rezultate, kada se odredjene korekture ne bi izvr$ile i na
iZduvnom sistemu. VaZno je da izduvna cev uvek bude ¢ista, i ako
je moguée iz nje izvadi-e prigudivad, jervée se tako dobiti zna-
tno bolji rezultati. Umesto prigudivada montirajte jedan konusni,
levkasti zavrietak PO moguéstvu sa &to vedim nagibom, kako bi
bolje prigufivao buku i doprinosio briem proticanju i cirkulaci-
ji gasova. Opite mere kojih bi bilo poZeljno da se drzite su:

da pre&nik izlazne cevi kod cilindra treba da bude pribliZno



13% - 15% ve¢i od pre&nika difuzora, zapremina lonca za priou-
Sivanje da bude pribliZno 10 puta veca od zapremine cilindra,
i da prednik cevi na kraju auspuha treba da iznosi 3/u prednika

difuzora.

Za motorcikle do 50 kubika kao izuzetno pogodan pokazao se iz
duvni rezonantni sistem Tomos Cross~a 50 jer uglovi njegovih
konusa i njihova dufina sa ravnim delom, krivinom (lulom) i iz -
duvnom cevéicom omoguéuju dobar rad motora. kako pri 4000 ob/min-
4500 ob/min tako i pri 6000 ob/min i vige. Jedine prepravke na
ovom auspuhu koje bi ga jo& vige pobolijSale su: skradivanje lule
na 13 ecm i 8irenje izduvne cev&ice (ako smo karburator razbudi-

1i na 22 mm) na 16 mm (pre&nik otvora izduvne cevéice). S1. 6.

Kada su obavljene i zavrfene sve navedene faze friziranja, po-
trebno j2 motor tadno i precizno sklopiti. Ako ste pri demonta-
Zi i preradi motora bili paZzljivi, neée biti veéih problema pri
njegovom sastavljanju. Pri montiranju cilindra potrebno je zap-~
tiva¢ namazati nekim hermetikom i ravnomerno pritegruti Srafove.
Pri postavljanju glave motora potrebno je izmedju glave i cilin-
dra staviti zaptivad® od bakarne ili aluminijumske folije, ili
glavu jednostavno namazati hermetikom (8to zavisi od preciznosti
'rada prilikom obrade glave) i zatim zaviti srafove dok ne "blo-
kiraju". Takodje je vazno napomenuti da leZaji radilice moraju
biti pravilno pritegnuti i da klip pravilno legne u cilindar
(mesta gde se spajaju prsteni klipa neke bude okrenuto ka izduv-
nom kanalu). PoZelino je da vam ugradjene zaptivke budu nove jalels

sebno one za ulje i na cilindru.



Posto je motor sastavljen potrebno je odabrati pravilnu smesu
benzina, odgovarajuéu svedicu, i podesiti mu predpaljenije. Ka-
ko je preradom dobijen motor visoke kompresije i velikog broja
obrtaja, meSavina sa obidnim benzinom vide neée modi pravilno
aa "hrani" motor tako da ée doéi do njegovog "kliktanja". Znadi
za preradjeni motor upotrebljavademo medavinu isklju&ivo sa
super benzinom. Procenat ulja treba da se kreée oko 4%, a u pe-

riodu razrade i 5% - 6%.

Toplotna vrednost sveéice (friziranog motora) treba da iznosi
od 260 pa navise po Bosch-ovoj skali. Za motorcikle do 50 kubi-
ka prepfavljene na veé¢ opisan na¢in, kao veoma povoljna pokaza~
la se sve€ica BOSNA F-100 toplotne vrednosti 260. Jedino je po-
trebno smanjiti joj zazor sa 0,6 mm na 0,4 mm, radi pravilnijeg
rada pri veéim obrtajima motora. Ako pretpaljenje nije dobro
naStelovano moZe izazvati veoma lo& rad motora. Pretpaljenje je
tatka nekoliko milimetara pod gornjom mrtvom tadkom kada se upa-
1i sme3a poriva i vazduha. Ova tadka mo¥e se praviino odabrati
jedino veéim brojem uzastopnih ispitivanja., Podrudje predpalje-
nja je veoma razlidito za razlidite tipove motora i krede se od
1,5 mm do 8 mm. Za motorcikle do 50 kubika pretpalienje ée se
sigurno nalaziti u podrudju od 1,5 ma do 3 mm. Zazor platinskih
dugmadi bi trebalo da iznosi od 0,3 mm - 0,5 mm. Potrebno je

da dugmad budu &ista i da se dodiruju &itavom povr$inom, da ne
dodje do skakanja varnica. Ako je moguée bilo bi veoma dobro
ugraditi elektronsko paljenje, jer bi se na taj na&in dobila

maksimalna pravilnost rada motora.

R



U cilju poveéanja brzine, moite landanik na zadnjemn cedki
zamenite novim koji bi imao od 5 do 8 zuba manje, 117 Ja .
nik na motoru poveéate za 5 do 8 zuba. To ostavlijaw ao sax,
luc¢ite u zavisnosti od tora Sta Zelite postiéi Vadim motore .
lom. Broj zuba na.lanéaniku moZete veome lako izra&unatsi T
vlijanjem proporcije. Ukoliko brzinu lan¢anika motora usvoji.
kao stalnu, teorijski moZete odrediti koliko bi se brzin: ..
¢ala, odnosno smanjila, ugradnjom landanika na zadnjem +c

manjim, odnosno veéim brojem zuba od standardnog.

Ceo proces friziranja motora je u sustini veoma sic¥en, R
potrebno naéi pravilne mere i postic¢i maksimalnu usikial .-
svih elemenata i sklopova, kako bi motor radio zaista AeT
vilnije i davao optimalnu snagu. Pri friziraniju motora :i-c:
¢injenicu morate imati u vidu i ne smetce odekivati i 2z inte

od VaSeg motorcikla da se ponasa kao fabridki sppoel,:.

cikl za takmidenija. koji mozda osim imena i ZAPraniine oo,
nema apsolutnb'nikakve sli¢nosti sa Va&im. AlLi ukel ko oyo T
friziranja budu korektno izvr8ene, ubrzo éete zapaziti sve
osobine Vafeg motorciklea koje se u prvom redu odnose na ub -

nja i krajnju brzinu. Jedino mi preostaje da Vam pofelim spot

rad i prijatnu voZnju Vadim "novim" motorciklomn.

AUTOR
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