Technische specificaties Dnepr MT-16 

Algemene gegevens :

Afmetingen l x b x h



:
2430,1700,1100 mm

Massa





:
355 kg

Belasting maximaal



:
260 kg

Topsnelheid minimaal



:
95 km/uur

Brandstofverbruik



:
8,5 l/100 km (1:11,8)

Motortype




:
2 cilinder luchtgekoelde boxermotor (4-takt)

Cilinderinhoud




:
649 cc

Compressie




:
1:8,5

Boring x slag 




:
78 x 68 mm

Maximaal vermogen



:
23,5 kW = 31,9 pk (5200 rpm)

Maximaal koppel



:
47 Nm

Brandstof




:
Gelode super afwisselen met euro 95

Klepspeling (koude motor)


:
0,07..0,12 mm

Contactpuntopening



:
0,4..0,6 mm

Bougieafstand




:
0,6..0,75 mm

Afstand op bobine tussen ontlader en klem
:
9 mm

Bandenspanning voor en zijspan

:
1,5..1,6 bar

Bandenspanning achter



:
2,5..2,6 bar

Oliesoorten :

Motorblok 





2,2 liter

20W/50 evt. 15W/40

Versnellingsbak





1,5 liter

Hypoid 80

Cardan achter 





0,1 liter

“

Differentieel achter




0,1 liter

“

Overbrenging zijspanwiel



0,2 liter

“

Technische gegevens :

Standaard carburateurafstelling. Afstand gasschuif-naald 68-70 mm.

Standaard sproeier Honda 110-115 ook mogelijk (loopt mooier rond).

Bougies :
Bosch


W4A7



NGK


BP 6-7HS

Afstellen van Dnepr’s

Benodigd gereedschap 
Schroevedraaiers (groot en klein)

Proeflampje (12V gloeilampje met draadjes eraan gesoldeerd en evt. krokodillen-klemmetjes)

Voelermaatjes

Doekje

Contactpuntvijltje en/of fijn schuurlinnen

Punt 1 : Bobinewissel 

Na op de sloop een mooie autobobine ontworsteld te hebben aan een al dan niet roestig koekblik kan dit probleemloos aangesloten worden op de huidige bedrading, misschien moet een draadje verlengd worden maar dat is dan ook alles. Als montageplaats raad ik bij een DNEPR aan boven op het motorblok aan de ophangplaat waar het zijspan mee vastzit. Lekker uit de regen en lekker warm om optredende vochtongemakken te vermijden. Hier gaan we dan, als we het ontstekingsdeksel van de Dnepr openen vinden we een metalen deksel en een russische bobine. Door dit deksel te verwijderen krijgen we toegang tot de contactpunten. Aan de bobine bevinden zich we twee draden. De originele bobine mag je laten zitten, alleen wel even de draden losmaken. Voeding van de bobine op rode draad Dnepr, massa op witte draad ontsteking. Gefeliciteerd stap 1 is voltooid, op naar stap twee.

Punt 2 : Goed afstellen van ontsteking en tijdstip
Ten eerste zijn er  twee manieren om de ontsteking af te stellen, met een dynamische afstelling (lopende motor) of statisch (stilstaande motor). Ik geef zelf de voorkeur aan het op statische wijze afstellen van de ontsteking gevolgd door een dynamische controle met een stroboscoop en dwell-meter. Voor de onbekenden hiermee, met deze meter kan de contacthoek bepaald worden en dus indirect ook de contactpuntsafstand, een diepgaand theoretische onderbouwing zal ik je niet aandoen.

De statische afstelling
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Hiertoe eerst de bout losmaken die door het onstekingsdeksel (voor op het blok) zit. Nu kan het deksel verwijderd worden. De contactpuntjes moeten vetvrij en vlak zijn (doekje en contactpuntvijl). Nu kan de contactpuntsafstand ingesteld worden. Als we de centrale bout (steeksleuteltje 10) losmaken op de onderbreker (9) kunnen we deze vrij ronddraaien zonder heel het motorblok rond te slingeren. Nu draai je de onderbreker door totdat de maximale contactpuntsafstand verkregen is. Deze kun je instellen met de onderste schroef (6) , zolang deze afstand ligt tussen 0,4 en 0,6 mm niks aan doen. Onderbrekerbout weer vastzetten op de goede plek. Als onverhoopt de afdekplaat van de onderbreker(11) bij deze operatie losgegaan is deze weer terugzetten en wel zo dat de openingen in afdekplaat en onderbreker een mooie rechthoek vormen waardoor de veertjes (10)  zichtbaar zijn. Nu gaan we de timing van de ontsteking bepalen. Hiertoe sluiten we een proeflampje aan op de witte draad (18) en de massa. Met het contact aan kan nu gecontroleerd worden of de puntjes openen, en ook of dit op tijd gebeurt. Denk eraan dat het stellen van de ontsteking dient te gebeuren bij volledig uit geslingerde centrifugaalgewichtjes (7) (stokje o.i.d. ertussen ). 

Verwijder de rubber stop uit het motorblok (linkerkant ter hoogte olievuldop). Draai met de kickstarter het vliegwiel zover door totdat de markering op het vliegwiel gelijk staat aan die van het blok. Als het proeflampje al oplicht voordat de markeringen gelijkliggen staat de ontsteking te vroeg, gevolg hiervan is het moeilijker in toeren klimmen van de motor, veel warmteontwikkeling en vermogensverlies. Dit is op te lossen door de grondplaat (3) te verdraaien. Linksom draaien is het verlaten van de ontsteking, rechtsom draaien het vervroegen. Ikzelf vind het ideale tijdstip het net iets te laat instellen van de timing. Hierdoor klimt de motor gemakkelijk in toeren, krijgt als het ware een douw na iedere verbrandingsslag en is minder gehorig in het blok. Het beetje vermogensverlies weegt op tegen de verbruiksverlaging. Na het opnieuw vastdraaien van alle schroefjes en boutjes is stap twee ook voltooid.

De dynamische afstelling 

We kunnen nu dynamisch gaan controleren of alles klopt. Hiertoe sluit je een stroboscooplamp (indien in bezit) aan via accu en bougie. Na het starten van de motor moeten de markering op motorblok en vliegwiel ongeveer naast elkaar staan (Bij mij circa 2 mm onder markering op het blok vanwege gekozen verlating tijdstip). Bij toerentalverhoging verdwijnt het streepje op het vliegwiel naar boven toe (Controle op werking centrifugaalvervroeger). Als alles lijkt te kloppen dopje terug in blok en klaar is jan, kees, piet of in dit geval Benno.

Nu is weliswaar het ontstekingsgedeelte in orde, maar een groot deel van Dnepr’s bereidbaarheid tot starten bleek in de carburatie te liggen. 

Punt 3 : De carburatie 
zonder heel diep in te gaan op de werking van de carburateurs toch even wat wetenswaardigheden. Aan het bougiebeeld na een flinke rit kan goed gezien worden hoe het met de mengselverhouding tussen de carburateurs zit. Een goed werkende cilinder levert een bougie op die een bruin-grijze kleur heeft van de isolator (witte porselein in bougie) en geen oliesporen op bougie. Een beetje zwarte vervuiling (droog kan geen kwaad) is ook mogelijk. Denk eraan om de afstand tussen de elektroden goed in te stellen (0,65-0,75 mm).
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In de praktijk zijn de volgende beelden mogelijk :

Om het simpel te maken, bij een DNEPR is meestal de originele afstelling te rijk met een vette bou​gie tot gevolg of veel te arm met een bougie met witte plekjes tot gevolg. Om een ander op te lossen gebruikte ikzelf de volgende methode. In mijn geval waren beide bougies vet en zwart. 

Stelschroef nr.
Carburateur links
Carburateur rechts

38
4 3/4 L
4 L

24
2 ½ L
1 3/4 L

Carburateur rechts had beste afstelling. Dit als basisinstelling gekozen. Bougie links vet. Magerder afstellen dus. Na het losmaken van het carburateurdeksel  (37) heb ik de gasnaald (34) in beide carburateurs ca. 2 mm uitgedraaid. Hierdoor wordt het mengsel wat armer en vervuilen de bougies minder. Overeenkomstig dit verhaal is bij een te arm mengsel de naald wat in te draaien. Na wat testen met naaldhoogtes blijkt op een gegeven moment een goed bougiebeeld te ontstaan. Op dit moment zal ook blijken dat de Dnepr goed start bij koude motor en slechter bij een warme motor. Dit is op te lossen door de mengselschroeven (24) op de carburateurs ca. een halve slag uit te draaien (mengsel wordt stationair iets armer). Als dit goed gebeurt is blijken beide bougies een mooi beeld op te leveren. 

Het is bij het maken van veel korte ritten mogelijk dat de rechtse bougie wat vettiger blijft dan de linkse. Dit komt doordat de carterontluchting zijn oliehoudende dampen loost in de rechter aanzuigbuis van de carburateur en de bougie bij korte ritten niet goed genoeg op temperatuur komt om schoon te branden. Dit kan geen kwaad, zolang het maar verdwijnt na het maken van een langere rit.
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 Als het goed is moet de motor nu probleemloos starten en lopen. In mijn geval betekent het altijd lopen na max. 3 trappen, doorgaans is één trap voldoende. In de winter is licht choken voldoende om te starten, voor de rest is vlotteren en choken een onbekend verschijnsel. 
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Nogmaals de contacthoek en de bobine
Na het vorige artikeltje over afstellen van de ontsteking toch nog even terug komen op het verschijnsel contacthoek omdat dit een bruikbare manier is om de machine af te stellen op een eenvoudige manier zonder voelermaatjes.

De tijd die beschikbaar is voor het maken van een vonk kan in tweeën gesplitst worden : de tijd dat de punten openstaan en de tijd dat ze gesloten zijn. Anders gezegd : het aantal nokgraden dat ze open staan (openingshoek) en het aantal graden dat ze gesloten zijn (contacthoek). De nokvorm en de lichthoogte bepalen hoeveel procent de contacthoek is van de som van contacthoek en openingshoek. De contacthoek van een bestaande constructie kunnen we dus enkel veranderen met de lichthoogte van de contactpunten. Bij een lage rotatiefrequentie (toerental) is een grote contactpuntafstand gewenst omdat de primaire stroom door de bobine een hoge waarde bereikt (relatief lange oplaadtijd). Door deze grote contactpuntsafstand is er een kleine kans op vonkvorming. Echter bij hogere rotatiefrequenties gaat het verbreken zeer snel maar hebben we behoefte aan een grotere contacthoek. Immers, de beschikbare laadtijd is afgenomen, dus een kleine lichthoogte van de puntjes is gewenst. 

De praktische middenweg ligt bij een lichthoogte van ca. 0,4 mm, dit is vergelijkbaar met een dwell (=contacthoek in procenten) van circa 60%. Dat is voor een tweecilindermotor (60% van 180°) 108°, en voor een normale vier-in lijn motor 54° (60% van 90°). Op deze manier is relatief snel een contacthoek te berekenen en in te stellen: 
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Ook kunnen we met dit verband relatief gemakkelijk de lichthoogte berekenen aan de hand van het dwell-percentage :

bv: Tweecilindermotor met een dwell-percentage van 100.

Lichthoogte = 1- (200/360) = 0,44 mm.

Let wel, dit zijn nominale waarde waarvan in sommige gevallen afgeweken is door een bepaalde nokvorm van de onderbreker.

Het hiervoor geldende verhaaltje klopt goed tot 8-cilinder motoren, vanaf dat punt is het niet meer mogelijk om met één onderbreker voldoende toeren op te wekken. Op zo’n moment wordt vaak een tweede onderbreker paralel aangesloten waardoor de relatieve contacthoek toeneemt en de motor meer toeren kan gaan draaien.

De bobine 

een bobine bestaat in essentie uit twee spoelen die naast of in elkaar gewikkeld zijn. Als we nu een onderscheid maken tussen een primaire spoel en een secundaire spoel dan blijkt volgens de wetten van de natuurkunde dat deze spoelen elkaar gaan beïnvloeden volgens het inductieverschijnsel.

Ruwweg kunnen we zeggen dat de verhouding in aantal wikkelingen tussen primaire en secundaire spoel de versterking van de bobine weergeeft. Natuurkunde leert ons dat bij een bepaalde verhouding N1/N2 tussen primaire en secundaire spoel de volgende verschijnselen optreden :

U1=N1/N2 * U2


I1 = N2/N1 * I2

Anders gezegd , een kleine spanning (12 volt) op de primaire spoel wekt een hoge spanning (± 10.000 volt) op in de secundaire spoel, gevolg is wel dat de stroom enorm afneemt. 

Wat nu eigenlijk gebeurt in een bobine is het volgende, zolang het contactpunt gesloten is wordt de bobine doorstroomd met accuspanning (12 volt), hierdoor ontstaat in het secundaire circuit een inductiespanning van ongeveer 10.000 volt. Op het moment dat het contactpunt opent wordt de spanning in het primaire circuit nul en het secundaire circuit zal zich ontladen over de bougies. 

Als we het toerental van de motor verhogen, dan blijkt dat de vonken zwakker gaan worden. Dit is te verklaren uit het voorgaande verhaaltje , namelijk de tijd die de bobine krijgt om een spanning op te bouwen wordt korter. Dit kunnen we illustreren met de volgende berekening:

Tijd dat onderbreker gesloten is (ms)= {Dwell°*1000}/{n*6}

N = Toerental (1/min)}

Bv : 
Tweecilinder bij 1000 en 5000 o.p.m., dwell is 108°.


T(1000) = 18 ms

 
T(5000) = 3,6 ms

Om nu toch een sterke vonk te genereren is een goede bobine noodzakelijk. De normale autobobine die vaak ingezet wordt voor Ural-Dnepr combinaties heeft geen problemen met vonkvorming tot ca. 7000 o.p.m. Als we toch meer toeren willen gaan ontwikkelen zullen we moeten overgaan tot aanschaf van een speciale (super)bobine of een bobine van een motorfiets gebruiken.

Bougies 

Als voortzetting op de ontstekingsverhalen nu eens iets over de gloeikaarsen ofterwijl bougies. Een bougie is in essentie niets anders dan twee contacten waartussen bij een te hoge spanning een vonk overslaat. Deze vonk draagt dan zorg voor de ontbranding van het mengsel.

Een bougie heeft in het midden een draadje wat aan de ene kant in de verbrandingskamer zit. Dit is de centrale elektrode. Vlak daarnaast zit een andere elektrode, meestal het stalen huis van de bougie, dit heet de massaelektrode. Het draadje zit aan de bovenkant (meestal) vast aan een schroefdraad waarop de bougiekap past. Deze kap is via een hoogspanningskabel verbonden met de bobine. Omdat de hoge spanning die vanuit de bobine komt de neiging heeft weg te vloeien langs wegen die we niet willen, is de centrale elektrode goed geisoleerd in een porseleinen behuizing aangebracht. Om te zorgen dat alle stroom ook daadwerkelijk een vonk produceert is het dus noodzakelijk om de bougie goed schoon te houden. De buitenkant laat zich in het natte tijdperk goed onderhouden met de bekende vochtsprays en eventueel een doekje er af en toe langs. De binnenkant moet zich echter schoonhouden onder extreme omstandigheden.

Bij een vollast lopende motor kan de temperatuur in de verbrandingskamers oplopen tot wel 2500 °C en een druk van 60 bar. Om dit geweld te kunnen weerstaan en daarnaast ook nog goed te voldoen in stadsverkeer zijn bougies ontwikkeld met een bepaalde warmtegraad.

Als we de centrale elektrode snel op een goede werktemperatuur kunnen brengen zonder dat deze te hoog oploopt hebben we een goede bougie gekozen voor de motor. De elektrode zal dan zo warm worden dat een eventuele roetaanslag of olie geen kans meer krijgen, als de bougie echter te warm wordt zal detonatie optreden wat de motor ​ernstig kan beschadigen. Om dit te voorkomen is door de fabrikant van de motor getest welke warmtegraad het best zal vol​doen in een bepaalde motor.

Dit is belangrijk omdat bij een te koude bougie olie en benzine op de elektrodes blijft zitten waar spanning over weglekt. Zo’n bougie vonkt slecht en ziet er donker en vies uit (zie ook het vorige artikel), een te warme bougie kan voorontsteking veroorzaken en daarmee de motor vernielen. De warmtegraad van een bougie wordt bepaald door de lengte van de isolatorneus. Hoe lan​ger deze is, hoe langer het duurt voor de warmte van de bougie kan afvloeien via de metalen mantel en hoe sneller de bougie op temperatuur is. 

Behalve deze isolatielengtes kunnen we bougies ook nog ver​delen in schroefgatgroottes. Heden ten dage zijn nog maar 3 maten populair, dit zijn 10,12 en 14 mm. bougies. Ook zijn er nog bougies op de markt waar reeds een weerstand opgenomen is in de isolatorneus. Deze bougies zijn de zogenaamde ont​stoorde bougies. Deze zijn meestal herkenbaar aan de toevoeging R in de type-aanduiding. 

Het laatste type bougies waar tegenwoordig veel over gepraat wordt zijn de edelmetaalbougies, voor hoog​belaste motoren is een warme bougie nodig bij stadsverkeer en een koude bougie als de motor zwaar belast wordt. Om dit te kunnen realiseren binnen een bougie hebben de fabrikanten een bougie ontwikkeld met als centrale elektrode een draad van edel​metaal, vaak platina. Door een dunne draad te nemen zal deze snel opwarmen terwijl hij ook gemakkelijk zijn overtollige warmte kwijt kan. Deze bougies zijn wat duurder maar gaan ook langer mee. 
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Levensduur 

Een gemiddelde bougie gaat circa 15.000 tot 30.000 km mee. Hij slijt doordat de vonk beetjes materiaal van de elektroden afbrandt en de gaswervelingen langs de elektroden schuren. Hoe merk je dat het tijd wordt om ze te vervangen, heel simpel. Koop een stel nieuwe , draai ze in de motor (goede elektrodeafstand instellen 0,6-0,7 mm) en ga rijden. Merk je geen verschil, hup oude bougies terug en op de plank met de nieuwe bougies .

Montage en demontage van bougies
Aangezien de meeste bougies kapot gaan bij monteren en demonteren even dit. Bij het demonteren moet je eerst al het vuil en vocht rond de bougies verwijderen, anders valt dit in de cilinder. Nu hebben onze Russische strijdrossen niet zo’n moeite met wat vuil maar toch, voorkomen is beter dan genezen. Altijd moet je een goede sleutel gebruiken die goed strak over de mantel zit en ruim over het porselein. (Een rubber inzetstuk is altijd gemakkelijk). Het monteren kan op twee manieren fout gaan. Enerzijds de montage waardbij de bougie scheef ingedraaid wordt, dit kan de schroefdraad in de cilinderkop kostten (Kan gerepareerd worden met een HELICOIL, niet echt goedkoop), of de bougie wordt te vast gedraaid.

Het is het beste om de bougie eerst met de hand bijna vast te draaien en daarna met een goede bougiesleutel niet meer dan ½ a 3/4 omwenteling vast te zetten. Om het indraaien te vergemakkelijken en het losmaken later ook, kan het geen kwaad om de schroefdraad lichtjes in te vetten met kopervet of een ander hittebestendig vet.

Voor de Dnepr voldoet bij mij in ons klimaat de BP-7HS-R van NGK goed. Of dit ook voor jouw motor de goede is hangt een beetje af van het gebruik. Mijn motor draait vaak kortere stukjes waardoor een warmere bougie gemakkelijk is. Aan de andere kant moeten ook langere stukken met hogere kruissnelheden (>80 km/u) zonder problemen af te leggen zijn. 

Tips

Bobine eventueel te vervangen door een model uit een 2CV of andere tweecilin​der. Ook bruikbaar is een model van een japanse viercilinder (2 uitgangen). Dit omdat standaardmodel niet alles is qua betrouwbaarheid. Ikzelf heb gekozen voor een bobine uit een SUBARU.

Controleer alle boutverbindingen en lassen goed. Vaak zijn originele verbindingen slechts gehecht in plaats van doorgelast.

Tip van flip : Rustig inrijden. Dit bevordert betrouwbaarheid enorm.

Eventueel bij natrekken van de koppen. Als je de moeren van de draadein​den haalt zitten eronder hele dunne ringen. Als je deze vervangt door een dikkere soort ben je van veel ellende af met je cilinderkoppen (anders blijf je kleppen stellen).

Kroonmoer van zijspanwiel kan vervangen worden door kroonmoer van een SUZUKI GX (auto) steekas (achterwiel) betere draad, sterkere moer.

Lagerschalen bigend uit te wisselen met citroen busjes (golfplaat zijkant).

Rubber pakkingring benzinekraan uit te wisselen met oliekeerringen van Honda CB-500,550 four klepdoppen (inspectieopeningen in kleppendeksel).

Kraan is eventueel te vervangen door een universeel exemplaar. Bij de meeste motorzaken zijn universele kranen te koop met een tapse draad. Deze passen perfect, door de tapse draad loopt de krana altijd wel goed vast. Lekdichtheid te verbeteren door een rubber ringetje o.i.d. 

Afdichtten van uitlaatbochten etc. gaat prima met hittebestendige siliconenpakking, geen hylomar maar echte siliconenpakking. Dicht goed af en laat zich gemakkelijk verwijderen achteraf.
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Legenda Dnepr MT-16
1.
Knipperlicht

2.
Gloeilamp A12-21-3

3.
Begrenzingsverlichting zijspan voor

4.
Gloeilamp A12-21+6

5.
Schakelaar handvat links

6.
Onderbrekingsschakelaar

7.
Oliedrukschakelaar

8.
Remlichtschakelaar

9.
Massaleiding vanuit gelijkrichter

10.
Achterlicht zijspan

11.
Controlelampje knipperlichten

12.
Vrijstandschakelaar

13.
Oliedrukwaarschuwingslampje

14.
Knipperlichtrelais

15. Zekeringenkastje (steenzekeringen


 4 stuks)

16.
Spanningsregelaar

17.
Massaleiding vanaf accu naar 



onderbrekingsschakelaar

18.
-

19.
Accu 3MT6

20.
Cockpit

21.
Dynamo

22.
Ontstoringsstekker

23.
Gloeilampfitting 

24.
Achterlicht

25.
Gloeilamp A12-3

26.
Koplamp

27.
Gloeilamp A12-45+40

28.
Gloeilamp A12-4

29.
Grootlicht-controlelampje

30.
Laadstroom-controlelampje

31.
Contactslot

32.
Handvatschakelaar rechts

33.
Claxon

34.
Leiding van onderbreker naar bobine

35.
Bobine

36.
Bougies

37.
Onderbreker 

38.
Bougiekabel

39.
Kilometerteller

40.
Remschakelaar handrem

41.
Gloeilamp A12-8

42.
Onderbrekerschakeling voor de accu

43.
Gloeilamp A12-1

44.
Zekeringen

45.
Knipperlicht

46.
Leiding van accu naar stekkerdoos

47.
Stekkerdoos
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