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April 2002

Van de Voorzitter,
Jullie zullen wel gedacht hebben: waar blijft de volgende Fly-Over? Nou, hier is hij dan! Er is een boel nieuws te melden. Een aantal clubleden heeft hier al van gehoord op het veld maar het is goed dat iedereen weer eens even wordt bijgepraat.

In de eerste plaats: we hebben een brief gekregen van de KNVvL dat wij door hen niet langer als club worden erkend omdat wij ons niet aan de afspraak houden dat alle clubleden verplicht lid moeten zijn van de KNVvL. Op de laatste ledenvergadering hebben we besloten aan de KNVvL te vragen bij wijze van overgangsregeling erkend te mogen blijven wanneer we alleen de afdelingsbijdrage zouden betalen voor het jaar 2002. Het antwoord was dat dit volgens de statuten niet kan en dat een club niet zelf de voorwaarden kan bepalen voor erkenning. Dan niet dus!

Bij de gemeente Noordoostpolder bleek dit geen gevolgen te hebben voor de goede verhoudingen en de ambtenaar met wie Hein en ik spraken raadde aan dan een andere vereniging bijvoorbeeld een federatie op te richten. Daar wordt op dit moment een begin mee gemaakt.

Ik heb contact met een aantal clubs die in dezelfde toestand zitten als wij: geen verplicht KNVvL lidmaatschap. We willen met elkaar afspraken maken dat we bij elkaar kunnen komen vliegen volgens het basisveiligheidsreglement en dat we elkaars clubbrevetten erkennen. Bovendien moet de WA verzekering goed geregeld zijn. Ondertussen wachten we af tot de Afdeling Modelvliegsport zoals die nu is georganiseerd definitief in elkaar stort. Begin juli is er een Afdelingsvergadering waar een nieuwe voorzitter gekozen moet worden. Hij heeft als plan met steun van een aantal clubs de Afdeling tot een landelijke Federatie van modelvliegclubs om te bouwen, desnoods buiten de KNVvL. Ik blijf jullie op de hoogte houden.

Voor onze club is natuurlijk van groot belang hoe het staat met de kansen en mogelijkheden voor een nieuw veld. Hein en ik hebben op 27 maart een gesprek gehad op het stadskantoor met dhr. Wardenier en dhr. Weeda, die we inmiddels goed hebben leren kennen en waar we in een goede sfeer bijgepraat zijn. Zoals jullie weten werd gedacht aan een nieuw modelvliegterrein op het industrieterrein De Munt. Door plannen met een spoorverbinding plus station in de buurt van het viaduct van de autosnelweg over de Marknesserweg heeft men opeens andere ideeën over de inrichting van De Munt gekregen. 

Daarom wordt er nu gedacht aan een modelvliegveld op het terrein van de Landbouwpraktijkschool in de hoek tussen de Urkerweg en de Hannie Schaftweg. Deze school verhuist  naar verwachting volgend jaar naar Dronten. Het clubbestuur is meteen gaan kijken en we zijn enthousiast over de mogelijkheden. We hebben dit aan de gemeente laten weten. We gaan voor een grasland van 200 bij 200 meter met een gemaaid veld van 80 bij 80 meter daarin. Het vlieggebied is ongeveer 600 bij 600 meter waarbij we op 200 meter van de huizen moeten blijven om aan de geluidseisen te kunnen voldoen. Hoe we het verder gaan regelen moet nader worden uitgewerkt inclusief het financiële plaatje. Ook daarvoor zal het bestuur zich inspannen om een werkbare toestand voor onze club te krijgen. Op ons veld aan de Banterweg kunnen we nog tot April 2003 blijven vliegen. Daarna is de toestand onzeker maar dan is wellicht het nieuwe veld beschikbaar. In ieder geval willen we zonder onderbreking kunnen blijven vliegen.

Tenslotte: de open dag van 9 mei. 

De open dag van onze club wordt dit jaar op 9 mei (hemelvaartsdag) gehouden. Van 1 tot 5 uur hopen we aan het publiek weer te laten zien wat we als club voorstellen. Dus als het even kan: komen en liefst met een of meer modellen. Komende weken zijn nog beschikbaar om te oefenen in het leuk (en veilig) demonstreren van je model. Vanaf 10.30 uur gaan we opbouwen: afscheiding voor het publiek, geluidinstallatie enz. Als alles staat kunnen we gaan vliegen. Zelf je lunchpakket meenemen. Voor gratis koffie wordt natuurlijk gezorgd. We hopen op mooi weer, veel modellen en veel publiek en vooral gezelligheid.

We weten allemaal dat een motor goed ingelopen moet worden. Zelf vind ik het best wel lastig. In tijdschriften lees je vaak: de motor startte bij de eerste poging. Dat is mij dus nog niet gelukt. Onlangs kwam ik een artikel tegen dat ik zo interessant vond dat ik besloot het (gedeeltelijk) te vertalen. Het is vrij technisch, maar zeer de moeite waard. Het artikel behandelt het inlopen van ABC en niet-ABC 2-takt motoren. Ik heb alleen het gedeelte vertaald dat betrekking heeft op ABC motoren.
De auteur is Dave Gierke en hij schreef het artikel in de Model Airplane News van november 2001.

INLOPEN: SLEUTEL TOT LEVENSDUUR EN BETROUWBAARHEID

Wat is inlopen?
Een oude definitie is: Het proces waarmee de transitie begeleid wordt van een nieuwe verzameling onderdelen tot een efficiënt werkend geheel. Het betekent; het laten lopen van de motor onder zorgvuldig gestuurde condities in het begin van z'n leven om het risico van beschadiging zo veel mogelijk te voorkomen en om de bewegende delen te helpen om zo goed mogelijk uit te lijnen voor een maximale mechanische efficiency en vermogen.
Dit zei iemand 40 jaar geleden, en het is nog steeds waar.

Consequenties
Het is duidelijk dat, als je een motor niet goed inloopt en daar niet de tijd voor neemt, je dure nieuwe motor kan beschadigen. Hier onder een deel van de gebreken die de bruikbaarheid van de motor verminderen:

Moeite om de mengselnaald te stellen ( een klein bereik ) voor maximum toeren.

Verminderd piekvermogen

Moeite om de stationair-mengselnaald te stellen ( klein bereik )

Moeite om een regelmatig stationair toerental in te stellen (onbetrouwbaar)

Haperen/inhouden bij gas geven

Warmlopen, vergelijkbaar met een motor met koolstofaanzetting op zuiger en cylinder en die moet worden schoongemaakt

Deze problemen hebben direct te maken met de passing van de zuiger en de cylinder. Een te grote speling tussen zuiger en cylinder veroorzaakt:

Verlies aan vermogen door lekkage van verbrandingsgassen

Hoge zuigertemperatuur door slecht contact met de cylinderwand, waardoor de zuiger z'n warmte niet kwijt kan.

Slechte compressie (slecht stationair draaien)
 

In de draaiende motor
Als de motor loopt, dan kunnen we niet zien wat er binnenin gebeurt, maar dit is wat er volgens onderzoekers gebeurd:

Koele lucht en brandstof komt de cylinder binnen aan een of meer zijden van de zuiger, terwijl hete gassen verdwijnen aan de andere zijde. Ongelijk uitzetten en vervormen van de cylinder is het waarschijnlijke gevolg in een 2-takt motor.

Cylinder temperaturen zijn hoger boven de in- en uitlaatpoorten, daar waar de verbranding plaats vindt. De cylinder zet dus bovenin meer uit dan onderin. Dat beïnvloed het slijtagepatroon in een 2-takt.

In 2- en 4-takt motoren: als de zuiger naar beneden gedrukt wordt, dan staat de drijfstang onder een hoek met de middenlijn van de cylinder. De zuiger wordt opzij gedrukt. Die kracht is minder als de zuiger weer omhoog gaat. Gevolg: ongelijke belasting op de cylinderwand.

In 2- en 4-takt motoren: als de luchtkoeling van de cylinder ongelijkmatig is, dan kan deze daardoor vervormen, waardoor passing van de zuiger beinvloed wordt.

In hoeverre deze de factoren de prestaties van de motor veranderen wordt nog bediscussieerd door de experts. Een ding is wel duidelijk: je kunt deze veranderingen pas op laten treden als je de motor laat lopen, op temperatuur laat komen, en daarna weer laat afkoelen, elke keer weer opnieuw.

Heat cycling:
Sommigen zijn van mening dat je met de nauwkeurigheid van de huidige machinale fabricatie niet meer hoeft in te lopen. Anderen ( waaronder ik ) vinden dat je de interne spanningen in de metalen onderdelen (gevolg van het fabricageproces ) moet laten wegvloeien. Dit wordt bereikt door herhaald op temperatuur laten komen en weer af laten koelen van de motor. Dit proces staat bekend als 'heat cycling' (ik weet geen goede Nederlandse uitdrukking hiervoor) en het bestaat uit een aantal keren de motor kort laten lopen, elke keer gevolgd door volledige afkoeling.

Categorieën motoren:
Doordat ontwerp en metaaleigenschappen verschillen per motor, verschillen ook de methodes voor inlopen. De zuiger en cylinder combinatie bepalen in wat voor algemene categorie een motor valt. Er zijn 2 inloopprocedures.
Niet ABC (2- en 4-takt). 

Geslepen ijzeren of stalen zuigers (geen zuigerveer) in ijzeren of stalen cylinders. Voorbeelden: moderne Fox en Enya motoren. Oude motoren van o.a. Fox en O.S.
Aluminium zuiger met zuigerveer in stalen, ijzeren of messing cylinders. Ook wel bekent als ABCD (Aluminium zuiger, messing (Brass) cylinder, verChroomd met Dykes veer). Voorbeelden: moderne grote motoren, b.v. Moki, MVVS, Aviastar, GMS, Saito, Enya en OS 4-takts en veel klassieke motoren waaronder McCoy, Supertigre, K&B, Enya en Webra. 

ABC (2-takt).

ABC: geslepen zuiger van aluminium legering (geen zuigerveer) in verchroomde messing cylinder.

AAC: idem, maar dan in verchroomde aluminium cylinder

ABN: idem, maar dan in vernikkelde aluminium cylinder


Inlopen van een ABC motor:
De huidige ABC-type motoren hebben minder tijd nodig voor het inlopen dan de niet-ABC motoren. Echter, een ABC motor heeft een heel andere inloopprocedure nodig. Zoals eerder vermeld bestaan ABC-type motoren uit ABC, AAC en ABN zuiger-cylinder combinaties waarbij een zuigerveer ontbreekt. De zeer nauwe passing tussen zuiger en cylinder voorkomt verlies van verbrandingsgassen bij temperaturen en snelheden in normaal bedrijf. Het belangrijkste voordeel van het ABC concept is de mogelijkheid van de zuiger en cylinder om uit te zetten van de omgevingstemperatuur naar werktemperaturen op gelijke snelheid, daarmee eventuele vastlopers voorkomend (zoals dat zo nu en dan gebeurt bij niet-ABC typen). Omdat de temperatuur boven de in- en uitlaatpoorten hoger is dan daaronder, treden complicaties op, want het bovenste deel van de cylinder zet meer uit dan het onderste. Om dit te compenseren is de cylinder doorsnee taps toelopend naar boven, met een kleinere diameter bovenin dan onderin.


Proefondervindelijke experimenten in de jaren 70 maakten duidelijk dat ABC motoren het beste liepen als de zuiger feitelijk een klemfitting had met de cylinder op het BDP (Bovenste Dode Punt) bij kamertemperaturen. Dit is de piep die je hoort en de weerstand die je voelt als je de krukas ronddraait zonder dat de gloeiplug is geïnstalleerd. Voor de zuiger wordt een aluminium legering gebruikt met veel silicium erin waardoor de verchroomde messing cylinderbus iets meer kan uitzetten bij werktemperaturen. Een vrijlopend geheel is het gevolg met tegelijkertijd een gasdichte, lekvrije verbrandingskamer. Het probleem met dit systeem zit in een nauwe band aan de top van de zuiger, net onder de bovenrand. Daar raakt de zuiger de cylinder in het BDP. Typische afmetingen zijn een hoogte van 1.5mm tot 3mm, afhankelijk van de motorinhoud. Deze band bepaald de werkpassing van de zuiger in de tapse cylinder op werktemperatuur. Als het ietsje slijt (kleinere diameter), dan verandert de gevoelige balans; een goed lopende motor loopt nu net voldoende. Iets meer slijtage en de motor is versleten. Jammer genoeg kan dit allemaal gebeuren tijdens de eerste paar keer dat de motor draait, veroorzaakt door een nietsvermoedende modelbouwer.
Het doel van inlopen bij ABC motoren, is om de fijngevoelige zuigerbovenkant passing te behouden, waarbij de interne componenten een aantal opwarm cycli doormaken voor vermindering van de interne materiaalspanningen. Lijkt simpel? laten we kijken wat we er voor moeten doen.

Brandstof:  Het is goed om vanaf het begin de grootst aanbevolen hoeveelheid nitro te gebruiken. Als de instructies zeggen 5 tot 15%, gebruik dan 15%. Dit zorgt voor de hoogste verbrandingstemperatuur, waardoor de cylinderwand meer uitzet, en daardoor de meeste ruimte ontstaat tussen zuiger en cylinder (op het moment dat ze de nauwste passing hebben die ze ooit zullen hebben) Na het inlopen moet dezelfde brandstof worden gebruikt voor het vliegen. Als de motor een seizoen of 2 gelopen heeft, merk je dat het motorvermogen begint af te nemen (niets heeft het eeuwig leven). Je kunt dat bepalen door het toerental te meten en te vergelijken met eerdere metingen (uiteraard met dezelfde propeller) toen de motor nog nieuw was. Als het toerental is teruggelopen met een aantal honderd toeren, of meer, dan is de speling tussen de zuiger en cylinder waarschijnlijk te groot. Het is goed om dan het percentage nitro te verminderen. Tot b.v. 5%. Minder nitro betekent lagere verbrandingstemperaturen en minder uitzetting van de onderdelen. Resultaat is een nauwere passing tussen zuiger en cylinder met minder lekkage en vermogensverlies. Ervaring heeft laten zien dat het verminderde percentage nitro wordt gecompenseerd door de betere zuiger/cylinder passing bij werktemperaturen. Dat is waarom sommige 'versleten' pylon race motoren nog goed acceptabele fun-fly motoren zijn: minder nitro.

smering: Voor inlopen gebruik ik 20% (volume) smering. Dit is de standaard olie hoeveelheid die ik gebruik voor ABC motoren gedurende het gehele motorleven. Een derde van dit volume is wonderolie, de beste verzekering die je kunt kopen tegen motorschade als gevolg van heet en arm lopen.
Wedstrijdracers experimenteren soms met olie percentages van minder dan 20% (18,16,14 of zelfs nog minder). Vermindering van de massa van de smeerolie in het lucht/brandstof mengsel kan de vlamverspreiding (verbranding) verbeteren in de verbrandingsruimte, wat uiteindelijk het vermogen beïnvloed. Deze marginale verbeteringen kun je het best overlaten aan experimenteerders. Vergelijkbare verminderingen zijn geprobeerd met als doel het stationair toerental en het oppikken bij gas geven te verbeteren, met resultaten waar je een vraagteken bij kunt zetten.

2-takten versus 4-takten: Als het mogelijk was om 4-takten volledig te elimineren bij een ABC-type motor, dan zou dat geweldig zijn voor de levensduur. 4-takten is een relatief koude operatie wat leidt tot voortijdige slijtage. Laat nooit een ABC motor doelbewust 4-takten. De relatief lage temperaturen, veroorzaakt door ontsteking om en om bij elke krukas omwenteling, veroorzaakt versnelde zuigerslijtage en is een aanzet tot vermogensverlies.
Omdat ABC-type motoren oorspronkelijk ontworpen zijn voor vol-gas racemotoren, hadden de zuigers en cylinders een ideale passing. Tegenwoordig wordt van ABC motoren ook verwacht dat ze goed stationair lopen en goed toeren oppikken als je gas geeft. Jammer genoeg staat dit ze toe om behoorlijk af te koelen, speciaal met minder dan half gas, wanneer slechte doorstroming in de cylinder ervoor zorgt dat de motor aan het 4-takten gaat. Dit vreet aan de zuiger/cylinder passing. Omdat gas geven/minderen een noodzakelijk onderdeel is van onze hobby, kun je dat nu eenmaal niet wegnemen. Echter, tijdens het inlopen dien je geen gas te geven/minderen. Later, als de motoronderdelen spanningsloos gemaakt zijn door de warmtecycli, dan worden de effecten van gas geven/minderen beperkt. Deze effecten kunnen verder worden verminderd door de stationair mengselnaald op de brandstofafpassende carburateur zo arm mogelijk te stellen, met behoud van een betrouwbaar stationair toerental en zonder dat de motor hapert bij het gas geven.

Strakke ABC zuiger en cylinder: Sommige nieuwe ABC motoren zitten zo klem in het BDP dat het mogelijk is de componenten te beschadigen (zuigerstang, zuigerpen, krukasper of zuiger) bij de eerste keren dat de motor wordt opgestart. Om deze situatie te voorkomen kun je de cylinder verwarmen met een föhn/verfbrander. (die je ook gebruikt voor de bespanning van de vleugels enz.). De cylinder zal uitzetten en je kunt de motor makkelijk starten

Voorbeeld van het inlopen van een ABC motor.


Houdt notities bij: looptijd, toerental/voorvallen

Brandstof: gebruik het hoogste nitrogehalte dat de fabrikant voorschrijft. Meestal is dit tussen de 5 en 15%.

Smering zou zo'n 20% moeten zijn. Laat een deel uit wonderolie bestaan.

Uitlaatdemper: de motor loopt koeler als de demper is verwijderd. Echter, je raakt dan wel de uitlaatdruk op je tank kwijt, waarmee je een betrouwbare mengselnaaldinstelling krijgt en de buren zullen het niet leuk vinden. Laat maar zitten dus.

Propeller: gebruik een die kleiner is dan waarmee je gaat vliegen. B.v. ga je vliegen met een 12x6, gebruik dan een 12x5. Luchtgekoelde 2-takt motoren lopen koeler als de belasting is verminderd.


procedure:


Stel de mengselnaald voor 2-takt start.

Start de motor. Laat zonodig de gloeiplug onder spanning om de motor te laten lopen.

Stel de motor af voor rijk lopen, 2-taktend.

Ongeveer 1 minuut laten lopen.

Voer stap 4 ongeveer 4 tot 6 keer uit, met afkoelperiodes er tussenin. Als je de cylinder kunt vasthouden zonder dat je je brandt, is de motor klaar voor de volgende start.

Laat de motor 3 minuten lopen, rijk 2-taktend zoals eerder. Doe dit 5 tot 8 keer. Tussendoor compleet laten afkoelen.

Start de motor. Laat 'm opwarmen voor minimaal 20 seconden. Stel de hogesnelheidsmengselnaald armer in tot het maximum toerental bereikt word. Maak het mengsel weer rijker zodat het toerental terugloopt met 200 tot 300 toeren. Controleer deze instelling door even in de brandstofleiding te knijpen. Het toerental moet ongeveer 200 tot 300 toeren oplopen en daarna weer terugzakken. Luister goed naar de motor en kijk goed naar de toerenteller. Als de motor langzamer begint te lopen, ga dan snel terug naar de rijke 2-takt positie van punt 6, want de motor heeft meer looptijd nodig.

De motor zou z'n semi-piek instelling voor minimaal 30 seconden moeten houden, zonder toeren te verliezen. Is dat niet het geval, ga dan terug naar stap 6.


Onthoud dat het inloopproces vrij korte motorlopen nodig heeft. In deze periodes met cyclische opwarming en afkoeling kunnen de interne materiaalspanningen wegvloeien uit de motoronderdelen. ABC motoren hebben gewoonlijk zo'n 30 tot 45 minuten inlooptijd nodig.
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