Võrri järeleaitamine. 

2. osa.

Mootor:
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Tuleb tõsta surveastet. Teoreetiliselt peaks 95 oktaanarvuga bensiin põlema mootoris detonatsioonivabalt surveastmega kuni 9,5; 98 kuni 9,8 jne. Praktikas ei ole need arvud enam olulised. Väikese varu jätmise mõttes soovitan aga kasutada surveastet 9,3. Surveasted saab suurendada silindripea treimisega – põlemiskamber tuleb väiksem.  Detonatsiooni vältimiseks võib muuta ka põlemiskambri kuju – kui näiteks silindri läbimõõt on 14mm, siis 7 sellest jääb äärtesse. Seega tuleb treida põlemiskamber nii, et 3,5mm igast äärest oleks madalamal ja 7mm kõrgemal. Äärte kaugus kolvist tuleks viia minimaalseks, mis võimalik. 

Selline põlemiskamber väldib detonatsiooni ja tõstab võimsust- gaasid surutakse kokku kolvi keskele ja nad on süüteküünlale lähemal. Seega põlevad nad efektiivsemalt.
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Kasutada kergemat, ühe rõngaga kolbi. Kergema kolvi vajadus tuleb välja siis, kui mootor uimaselt pöördesse jookseb – liigne kaal suurendab inertsjõudusid. Seega tuleks kasutada kergemat kolbi või treida originaalkolb kergemaks. Kolvil oleks parem kasutada ühte L-kujulise läbilõikega rõngast. Mida rohkem on kolvirõngaid, seda väiksematel pööretel mootor töötab. Miks? Kolvirõngad suurendavad hõõrdumist, mistõttu on kolvi liikumine silindris takistatud. http://web.telia.com/~u18322441/Kolvar/kolvareng.html  või  http://www.emot.nl/webstore/catalog/product_info.php?cPath=21_25&products_id=247  lehelt on võimalik osta D-8 mootori sportkolvi. Sportkolvi vajadus tekib kõrgelt forsseeritud mootorite puhul.
Vahetada keps koos kepsulaagriga tugevama vastu ja kergendada väntvõlli või hooratast. Kui mootori pöörded ja võimsus kasvavad, võib keps vigastada saada. Et seda vältida, tuleks see asendada tugevamaga. Samuti tuleks vahetada kepsulaager ja väntvõllilaagrid. Kepsu võib ka õhemaks lihvida.
Piaggio Ciao (võin eksida) kepsu on installeeritud võrridele.
Sisse- ja väljalaskeaknad tuleks muuta. Nagu teada, on venemaa toodangus palju praaki esinenud. Esialgu tuleks silindri aknad korralikult ära viimistleda(teravad nurgad ja konarused maha viilida), seejärel võib neid laiendada ja sisselaske/väljalaske nurki muuta. Enamjaolt on võrridel kaks sisselaskeakent ja kaks väljalaskeakent. Kahe väljalakseakna vahele, otse väljalaskeakende vastu on võimalik lisada veel kolm sisselaskeakent. Mõistagi tuleb need varustada ka sisselaskekanalitega. Kõige lihtsam on silindri kanalite ja ka väntvõllis asuva sisselaske ava lahti oleku aeg(kestvus) kindlaks määrata kraadides.Väntvõlli üks ring on 360 kraadi.Kui tahetakse,et mootor töötaks hästi kõrgematel pööretel,siis peaks peaks väljalaske kanal olema avatud ca.160 kraadi,ülevoolu kanalid ca.122 kraadi ja sisselase ca.200 kraadi.Sisselaske ava (läbi väntvõlli,kui just pole nn.reed valve peale ümber ehitatud)peaks avanema ca.48 kraadi enne alumist surnud seisu ja sulguma ca.68 kraadi pärast ülemist surnud seisu.Natuke tuleks ka väljalaske kanalit laiemaks teha,ülevoolu mitte eriti.
Kui aga soovitakse rohkem jõudu madalametel pööretel,siis on need kraadid järgmised: väljalase avatud ca.155 kraadi,ülevoolu kanalid ca.118 kraadi ja sisselase ca.188 kraadi.Sisselaske algus ca.48 kraadi enne alumist surnud seisu ja lõpp ca.56 kraadi pärast ülemist surnud seisu.Ülevoolu kanalid tehakse laiemaks,väljalase samuti.
Peale selle on võrri silindrile võimalik juurde teha ka viies ülevoolu kanal,mis parandab gaaside liikumist silindris ja madaldab kolvi kuumenemist tunduvalt(mis omakorda vähendab mootori kokkujooksmise võimalust).
Väntvõll tuleks kindlasti lahti võtta (mida saab edukalt teha kodustes tingimustes tavalise kaheharulise tõmmitsaga) ja sisselaske kanal üle puurida 10,4-10.7 mm pealt 12 mm peale ja lihvida/poleerida.Samuti teha sisselaske ava koonus väntvõlli otsas tunduvalt ümaramaks.Ka võib kepsu alumist äärt ümaramaks teha ja kepsu ennast õhemaks(ca 3 mm)teha. 

Lisakanalite tegemine on keeruline, seega esimese hooga võiks olemasolevad korralikuks teha. Silindreid võib ka lasta „viilida“ erinevates tuunimisega tegelevates firmades (otsi välismaalt)
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Sisselase paremaks. Karteripooled tuleb ümber ehitada, et paigaldada reed valve klapp. See on lihtsaim moodus- pöördsiiber nõuaks uut väntvõlli ja kolviklapp uut silindrit. Samuti on tarvis hankida uus karburaator. 16 – 25 mm karburaatorid sobiks hästi, eelistada tuleks membraankarburaatoreid ujukiga isendite kõrval. Kasutada koonusfiltrit. Karteri ümberehitus nõuab alumiiniumi keevitamise võimalust.
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Väljahingamine. Väljalaskeaknad töödeldud, tuleb asuda summuti kallale. Leegitoru tuleks võtta sama suure siseläbimõõduga, kui seda on silindri väljalaskekanali suurim ava. Leegitoru otsa tuleks panna resonaatorkamber, mille mõõdud tuleks spetsiaalsete valemite järgi välja arvutada teatud pöörete vahemikule.

Süüde. Süüte poole pealt tuleks eelistada kontaktivaba elektronsüüdet. Kasutatakse ka akusüüdet. Selle koostamiseks sobivad detailid leiab mitmetelt autodelt või kaasaegsematelt mootorratastelt/mopeedidelt, mootorsaagidelt, trimmeritelt. Süüteküünal tuleb asendada õigega, õige hõõgarv leitakse katsetamise teel.

Vesijahutus. Vahepeal oli spetsiaalselt võrrimootorile valmisatud vesijahutusega silindreid saadaval. Neid kasutati veepumbal Vodolei. Selle silindriga vesijahutuse kasutamine võib saavutada tugevalt forsseeritud mootorile sobivamad töötemperatuurid.

Jahutusvedelik - soovitan tõsisemalt järeleaidatud mootorite puhul kasutada destilleeritud vett millele lisatud pisut antioksüdanti (spetsiaalsel lisandil ka ilmselt väike määrimisomadus mida vajavad veepumba simmerlingid). Põhjus lihtne – küll mitte tihti aga tuleb ette, et just sellistel mootoritel plokikaane tihend hakkab lekkima ja jahutusvedelik satub mootorisse. Kui selleks on tosool siis tekib „tappev mikstuur“ mis hävitab hetkega tööpindade madala karedusastme. Vee sattumine mootorisse pole nii hull kuna kõrge temperatuur ja sundventilatsioon teevad veega ruttu tsikibriki.
Jõuülekanne.

Mootoriülekande modifitseerimine. Originaalsiduri asemele tuleb ehitada uus sidur. Soovitatavalt mitmekettaline kuivsidur, sest õlis asetsevana neelab ta hulga powerit. Toorikuteks sobivad mitmesuguste mopeedide ja Minski sidurid. Mootoriülekande hammasrattad tuleks määrida määrdega. Õli kasutamine võib rikkuda siduri.

Peaülekanne. Peaülekannet muudetakse tagumise hammasratta vahetamisega. Väiksem hammasratas lisab kiirust, kaotab kiirendust. Suurem hammasratas lisab kiirendust, kaotab kiirust. Olenevalt teekattest, kus sõidetakse, tuleb valida optimaalne kombinatsioon. Kasutada tuleb korralikku, spetsiaalselt mootorratastele mõeldud ketti koos hammasratastega.


Veerik.
Rattalaagrid ja pidurid. Rattalaagrid tuleks vahetada uute vastu, et tagada ratta kerge pöörlemine. Pidurid tuleks reguleerida nii, et piduriklotsid vastu trumlit ei käiks. Trummelpidurid võib vahetada ketaspidurite vastu. 

Rehvid ja veljed. Rehvi valik sõltub teekattest, millel sõita kavatsetakse. Asfaldil asfaldirehv, krossirajal kärnrehv. Veljed peavad olema rihitud, tasakaalustatud ja sirged. Eelistatumad on valualumiiniumist veljed, kuna need on kergemad. 

Rehvid jaotatakse  kolme klassi ning keskkonda – vihm/märg/kuiv ning jahe/soe/palav. Kasutage neid siis õigetes tingimustes ja vasakult loetud funktsiooniga rehvi kasutamine parempoolsemas olus pole nii suur eksimine kui vastupidises suunas (st. vihmarehviga kuival sõita pole nii hull eksimus kui kuiva ilma rehviga vihmas ja jaheda ilma seguga sõita palavas pole nii hull kui palava ilma seguga sõita jahedas). 

Meelespeana tavapärased rehvirõhud (mõõtmise momendil peavad velg ja rehv olema välistemperatuuriga võrdsed):  E-2,1 T-1,9 vihmarehv +0,3 e. E-2,4 T-2,2
NB! vana/aegunud rehv (olgu tal sügav muster) on oma omadused minetanud ja tema koht on prügimäel. NB! rehvide käitumise eripärad (sh. töötemperatuurid, sissesõitmine, erinõuded jne) tuleb endale selgeks teha kindlasti enne kui hakatakse neist välja võtma kõike seda head milleks nad kirjade järgi võimelised on.

Vedrustus. Kui sõidetakse sileda pinnakattega teel, ei ole tagavedrustus oluline. Auklikul teel aga on see vajalik. Kui tagavedrustust tarvis on, siis tuleb raami vastavalt modifitseerida. Esivedrustus tuleks kohe korraliku, amortisaatoritega vedrustuse vastu vahetada. Olenevalt teest tuleks vedrustuse jäikus sobivaks reguleerida. Kui läheb uue raami ehitamiseks, soovitan kasutada karprauda.

Üldiseid nõuandeid.

NB! OHTLIK/LOLLUS/TEHASE APSAKAS - tuleb igal juhul kõrvaldada/parandada!!!
Gaasikäepideme käik – peab saama parajaks. On oluline, et gaasi saaks vabalt põhja keerata ilma, et käega mingit ebaloomulikku akrobaatikat tegema peaks. Käe ebaloomulik asend takistab efektiivset juhtimist. Samuti ei tohi gaasikäepideme käik olla liiga lühike kuna liigtundlikuna poleks gaasikäitluse täpsus enam kuigi suur (näiteks kurvis pealekeeramine, eriti vihmaga). Sama põhimõte kehtib kõikide juhthoobade kohta, sest käepärasus ja mugavus annavad sõidule keskendumiseks vaieldamatult paremad eeldused
I KUKKUMINE ODAVAMAKS!
- piduri- ja siduriheeblid – nende välimisele kolmandikule teha murdumisjoon kas sisselõikena või läbipuurituna.
Seda kolmel põhjusel: - murdunud otsata on võimalik sõitu jätkata; - lihtne on uuesti kokku keevitada, erinevalt teljest murdunud (nõrgim koht) heeblist
väheneb risk kukkumisel kahjustada kronsteini (eriti piduri oma mis paljudel mudelitel peasilindriga ühes tükis). Soovitav on omada varuheebleid.
esikahvli pöörderaadiuse piiraja -puutekoht raamil, tuleks katta tinalehega ja seda aegajalt ka vahetada.
lenksud e. juhtrauad – neile treida murdumisjoon, sügavusega ca. ¼ seina paksusest vahetult väljapoole siduri ja piduri kinnituskronsasi.
Põhjus – tuleb säästa lenksuklambrit deformeerumast kuna lenksupulk on lihtsasti asendatav (ka klambriga ühes tükis olevatel variantidel)
Sisselõigatud soont ei tohi ilu pärast ega muul põhjusel kinni katta vaid ta peab olema kogu ulatuses nähtaval (kontrollimise eesmärgil).
EKPLUATATSIOON „LOLLIKINDLAKS“ – eksimine on tehnikaspordis inimlik harvadel juhtudel kuna valdavalt on tegu laiskuse või lollusega (by tramm66 2006™) 

Eesmärk on säästa ratta „tervist“, välistada apsakaid kokku-lahti-kokku rutiinis ning vältimaks traditsioonilisi „unustamisi“. 

- poldid, mutrid ja kruvid, mida harilikult lahti ei keerata, on soovitatav märkida nähtava kriipsuga kinnitavale detailile, et nende paigalpüsimine oleks kontrollitav ilma neid mutrivõtmega keerates sest enim keermeid keeratakse üle just kontrollimise käigus ja pealegi on mutrivõtme kadumine palju vähem tõenäoline juhul kui ta asub tööristkastis. 
- TH Kontroll-leht – et miski tehnilisest seisukohast „kahe silma vahele“ ei jääks... Seda enam, et mõtlemine jms väsitab - palju säästlikum on lahtritesse riste tõmmata

- varustuse, tarvikute kontroll-leht – et miski vajalik maha ei ununeks, sealhulgas TH Kontroll-leht ja ratas + hunnik jubinaid... Ühesõnaga kui sul läheb vaja rohkem vara kui pihku mahub siis tark oleks omada varustuse, tarvikute kontroll-lehte... ja ka siin juba tuttavate ristide tõmbamise varianti silmas peetud... sest mõtlemine on väga väsitav... 
- rattapuksid – pidevalt kaduv kategooria, sellele tuleb tähelepanu pöörata ja neid peaks varuks kaasas olema – puksipuudus on ilmselt üldse sitem argument võidusõidu rajapervelt vaatamiseks. 
- esiratas – tuleb ette, et pannakse kiiruga veletpidi alla- või siis lähevad puksid vahetusse – kõige selle vältimiseks võiks värviga piduriketta südamikule, puksile ja sama poole amordiputkele selgestinähtavad märgid peale. Et asi naljakana ei tunduks siis näiteks hiljaaegu üks absoluutselt kindel EMV tiitel vahetas sarnase apsaka tõttu omanikku. 

- kaduda võivad jubinad soovitatav panna traadi, trossi või juhtmelipsu otsa – et nad ära ei kaoks  
- kiirtäitekork - kütusepaagile ja avatav ilma võtmeta sest viimane võib kaduda 

- Kiirlukustid - otstarvet ei pea pikalt kommenteerima ja siit mõned soovitused: esiratta vahetamisel on pidurisuppordite lahtikeeramine tungivalt mittesoovitatav (keermed kuluvad ja need poldid võiks üldse traadiga paigale soperdada). Et siis ratast kätte saada, tuleb esiporilaud lahti keerata ja kuna seda tehakse tihti siis võiks porikas olla kinnitatud kiirlukustitega. Mõne aja pärast, ratta ekspluateerimise käigus, selgub veel kohti mida tihedamalt lahti võetakse ja kui sealseid liideseid on võimalik kiirlukustitega asendada siis soovitan seda ka teha (näit. paak, sadul, airbox, jne). Võistluse starti hilinemine on tavapärane asi aga nõme oleks kui see juhtub just mingi sellise kergesti kõrvaldatava pisiprobleemi pärast mis oleks ühtlasi ka kolmandal kohal olemasolevatest sitematest argumentidest võidusõidu rajapervelt vaatamiseks.
Mida vähem ratas kaalub, seda parem. Rattalt tuleks igasugused mittevajalikud esemed eemaldada- võistlustel on nendeks kindlasti tuled, porilauad, pakiraam, seisuhark jne. Porilauad võib asendada plastikust valmistatute vastu, kui neid vaja on. Tankida võimalikult vähe kütust, aga siiski nii palju, et omadega välja tulla. Kaalu lisab ka vesijahutus- kuid selle arvelt on võimalik mootorile veelgi rohkem võimsust lisada, seega ei tohiks see olla problemaatiline. Metallimassiivid võib läbi puurida. 
Kasutada kvaliteetset õli. Kõrge forsseeritusastmega mootoril tuleks kasutada täissünteetilisi õlisid. Kahetaktilistel mootoritel segatakse õli bensiiniga. Soovitatav bensiini-õli vahekord on kirjutatud õlipudelil. 
