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Oliedistributie

In de Ducati Paralleltwin 350 / 500

In Strada 5 werd de paralleltwin uitgebreid besproken. Onder de zwakke punten werd de oliedistributie in het blok, met
name naar de kop genoemd. Ik wilde er meer het mijne van weten en liep met het onderdelenboek en penselen als
peilstokjes de carterhelften van het losgetrokken (destijds verbrande) blok na, aantekeningen en foto’s makend en
vooral Arthur van Til en Bert Kromkamp bevragend. Hieronder het verslag van mijn bevindingen.

I DOOR HENK CLOOSTERMAN

De Paralleltwin heeft een druksmeersysteem dat functioneert met een tandwiel-oliepomp.
Deze pomp zuigt de olie op uit de oliepan door een eerste gaasfilter met een terugslagklep
Onder de zwakke en stuurt deze vervolgens naar het full-flow oliefilter. Dan gaat een deel van de olie naar
punten werd de de hoofd- en bigendlagers en een deel splitst zich af naar de kop.
oliedistributie in het . : :
Deze oliepomp moet een hogere opbrengst leveren dan de kleinere pomp van de konings-
blok, met name naar assen-twins, want moet druk en vooral flow (volume per tijdseenheid) op kunnen bouwen
de kop genoemd_ voor de glijlagers van de drijfstangen, de hoofdlagers van de krukas en de glijlagers van
de nokkenassen.

LUBRICATION SYSTEM

01  Fabriekstekening van de bloedsomloop (saps-
tromen) van de Paralleltwin.

02 Doorgezaagde krukpen (uit verbrande blok
van Bert Kromkamp) met zichtbaar geworden
oliekanaal. Deze bleken ernstig dichtgeslibd
(zie poeder). De “inkeping’ (links waar poeder
ligt) is nodig om het kanaal te kunnen maken.
Dit wordt met een ‘plug’ (schroefje) afgesloten.
Die was er niet meer normaal uit de draaien,
daarom in dit geval uitgeboord.

A = Pump C = Filter plug
01 B = Filter cartridge D = Oil pressure switch.
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Onderdelen van de olievoorziening.

De tandwielpomp die aan de binnenkant van de
rechter carterhelft zit, zuigt olie aan vanaf de
afgebeelde, gecombineerde oliezeef (afb. 05).

In het oliecirculatiesysteem (wet sump) zit
een oliezeef (zoals ook bij de eencilinders en
de V-twins). De plug zit aan de linkerkant van
het blok.

Uniek voor de paralleltwins zit precies daar
tegenover (aan de rechterkant van het blok
dus), een olieplug met een veer-ondersteund
‘zuigertje”.

In het filterhuis zit een terugslagklep.

De weg van de olie in foto’s en tekeningen

Het Ducati-ontwikkelteam had de opgave om voor de eerste keer een oliedistributiesys-
teem te ontwikkelen voor een glijlager-motor. Die stelt heel andere eisen dan de voordien
ontwikkelde rollager-motoren. Behalve een oliepomp van grotere capaciteit, zijn er ook
heveiligingsvoorzieningen in het circuit nodig. Deze komen hier alle vijf ter sprake.

De paralleltwin heeft een wet-sump systeem van ca. 3,5kg (20W50) inhoud. De oliedruk is
1,5 kg/cm2bij stationair toerental en 4,5 kg/cm2 bhij max. toerental. De oliepompafmetingen
zijn vergelijkbaar met die van de Pantah’s (en qua uitvoering nagenoeg gelijk gebleven tot
aande 1198!), maar netiets kleiner. De Pantah’s hebben meer opbrengst, echter ze leveren
vrijwel dezelfde druk. De Italiaanse pomp is goed gedimensioneerd en de Spaanse Mototrans
pomp zelfs nog iets beter.

De tandwielpomp die aan de binnenkant van de rechter carterhelft zit, zuigt olie aan door
de gecombineerde oliezeef (afb. 05 en 06). Deze kun je aan de linkerkant van het blok ver-
wijderen/indraaien. Uniek voor de paralleltwin; precies daar tegenover (aan de rechterkant
van het blok dus), een olieplug (afb. 06) met een veer-ondersteund ‘zuigertje’.

Het Ducati-
ontwikkelteam had
de opgave om voor
de eerste keer een
oliedistributiesysteem
te ontwikkelen voor
een glijlager-motor.
Die stelt heel andere
eisen dan de voordien
ontwikkelde rollager-
motoren.

De functie van deze terugslagklep (non-return valve) (voorziening nr. 1) is het voorkdmen van
hetteruglopenvan de olie naar het carter bij afgezette motor. Hierdoor zuigt de oliepomp na
de startvan de motor meteen olie (zonder lucht) aan en stuurt deze naar de vitale delen (o.a.
de krukaslagers). Deze eerste beveiligingsvoorziening heeft niets met overdruk te maken.

De aangezogen olie komt door een lang kanaal (afb. 08 en 09) uit aan de onderkant van het
full-flow oliefilterhuis en wordt door de druk door het oliefilter verder gefilterd via olieka-
nalen omhoog door hetblok geperst. In hetfilterhuis zit ook een zogenaamde terugslagklep
(voorziening nr. 2) (zie afb. 07). Mocht het filter verstopt raken, dan kan de olie (ongefilterd)
door de terugslagklep (holle buis) toch verder het blok van olie voorzien.

STRADA nr. 6-2023

07




OLIEDISTRIBUTIE DUCATI PARALLELTWIN

Vlak na hetfilter zit de elektrische oliedrukschakelaar (voorziening nr. 3) (afb. 10, maar zie
ook D in afb. 01), die bij een te lage oliedruk het oliedruklampje op het dashboard of in de
km-teller doet oplichten, waarbij het oliecircuit zich in tweeén splitst. Het ene kanaal gaat
aan de rechterzijde van het blok iets omhoog om het rechter krukas- en big-end lager te
smeren en te koelen. Het andere kanaal gaat eerst horizontaal naar de linkerkant van het
blok envoorziet daar het andere krukasglijlager en bigend-lager van olie. De gecontroleerde
(voorziening 4) restoliedruk via de linkerkant van het blok voorziet via twee aparte kanalen
de eenzijdig glijgelagerde nokkenassen boven in de cilinderkop van olie.

10 In dit linker oliekanaal zit een drukventiel (Delivery bypass of Qil Pressure Relief Valve,
voorziening nr. 4) en een speciale olieplug (Tappo pass. Olio, voorziening nr. 5) (zie afb. 12)

08 Het penseel zit ter illustratie in het eerste olieaanvoerkanaal - van de 11 Het pijltje met 3 is het schroefdraadgat van de ‘Thrust Meter’ (Elektrische
oliepomp naar het filterhuis - gestoken. oliedruk-schakelaar). In dit blok was deze vervangen door een ‘sproeier’.
4 is het linker oliekanaal met schroefdraad voor de "Oil Pressure Relief
09 Het lange kanaal vanaf de oliepomplocatie in het carter (zie penseel- Valve'.

punt rechts) naar het filterhuis (zie penseel links).
12 Combinatie van onderdelen nr. 4 is het overdrukventiel (Delivery bypass

10 Elektronische oliedrukschakelaar. of Oil Pressure Relief Valve). De speciale olieplug nr. 5 is ook te zien.
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die in het kanaal gedraaid zit en een vaste doorgangsdiameter van 1 mm. heeft. Het druk-
ventiel blijfft meteen veer afgesloten tot een bepaalde oliedruk, waardoor hetinvloed heeft
op de druk voor de glijlagers, bigend en nokken. Immers, in gesloten toestand (bij lagere
oliedruk) gaat alle olie via het rechterkanaal en dus de krukas, alvorens het zijn weg kan
vinden richting de cilinderkop.

Alternatieve aanpassingen oliedistributie

Er waren nogal wat redenen om tot alternatieve oplossingen te besluiten, zoals vroegtij-
dige slijtage van nokkenassen en nokvolgers door interne lekkages, waardoor bepaalde
onderdelen te weinig gesmeerd en gekoeld werden. Het overdrukventiel (nr 4) dat de druk
voor de glijlagers, bigend en nokken bepaalt; gaat meestal pas bij 4 a 5 bar open bij 3600
tpm tot 7 bar (= 7 kg/cm?) bij max. toeren (is ook afhankelijk van de pompopbrengst). Deze
waarden liggen aanzienlijk hoger dan de fabrieksopgaven, maar zijn wel gemeten door de
zelfsleutelaars die 0.a. de veerin het systeem hebben vervangen door een slapper exemplaar,
zoals dat van een Honda CB500 Four.

Terwijl er dealers (monteurs) waren die naar het toilet viuchtten als er iemand op een
paralleltwin aankwam, waren er ook Ducatisti die de zieke koe bij de horens pakten. Voor
mij was hetwijzigen van de olievoorziening in een blok altijd het summum van sleutelkunst,
wat ik graag aan anderen overliet. Dat waren o.a. Bert en Arthur.

Terwijl er dealers (monteurs) waren die
naar het toilet vluchtten als er iemand op
een paralleltwin aankwam, waren er ook
Ducatisti die de zieke koe bij de horens
pakten.

Oliedruktheorie

De paralleltwin was de eerste Ducati die glijlagers gebruikte in zowel de big-end lagers
(drijfstangen) alsook voor de krukaslagers. De gelagerde nokkenassen maken aan de bin-
nenkant ook gebruik van glijlagers, de buitenzijde loopt nog in kogellagers.

Arthur vertelt:

De big-ends, dankzij de slag en draaiende beweging, werken als centrifugaal-pomp en zuigen
de olie ook nog eens aan, wat de pomp ontlast. Echter, door de kleine gaatjes (oliekanaaldi-
ameter) is er wel druk maar weinig flow, juist wat een glijlager nodig heeft. Een rollenlager
daarentegen heeft wel flow nodig, want er is immers geen drukopbouw en de stroming
zorgt meer voor koeling dan smering. Bij een rollenlager is een groot olieaanvoerkanaal ook
rustiger om de stroomsnelheid te beperken, want te hoog levert turbulentie en vormt een
weerstand (wet van Bernoulli, stromingsleer). Vuistregel: pas een oliepomp toe met een zo
groot mogelijke opbrengst (druk en flow) en toevoerkanalen zo groot als nodig voor laminaire
(parallelle) stroming bij maximale toeren.

Erisinprincipe een T-splitsing vanaf de pomp: een kant naar de krukas, de andere kant naar
de nokkenas. De nokkenas heeft een ‘open’ uiteinde, dus de olie neemt, net als elektrische
stroom, de weg van minste weerstand. ‘Knijp’ je het open uiteinde, dan houd je meer over
voor de krukas.

Aanzuigkanalen mogen groot zijn, de perskanalen niet te klein om de stroming/opbrengst niet
te belemmeren. Het is een kwestie van experimenteren hoe klein de kanalen in het blok moeten
worden om overal evenveel olie te krijgen. Vandaar 1,5 mm in de restrictie die origineel in
het blok zit, dat zowel de olie naar de kop beinvioedt om genoeg druk bij de krukas te houden.

De nokkenas heeft een ‘open’ uiteinde, dus
de olie neemt, net als elektrische stroom, de
weg van minste weerstand.
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Boven de olieplug als ‘vaste restrictor’ met
een gat van 1 mm. Door deze dicht te maken
(onderste) is het min of meer eenvoudig de
oliedoorvoer hier te stoppen en buiten het blok
direct naar de cilinderkop te leiden.

Andere oplossing; olieplug met ingedraaid
inbusboutje om de restrictor af te knijpen of
sluiten uit het blok van Bert.

Handschets van de originele fabrieks-oliestro-
men in het paralleltwin-blok.
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Om de smering in de cilinderkop te verbete-
ren werden soms drastischere oplossingen
bedacht, zoals een olieleiding buiten het blok
om naar de nokkenassen.

Bert vertelt:

Hetis normaal de bedoeling dat de olie langs de

voorste tapeinden omhoog gaat om vervolgens

de nokkenassen ieder apart te voorzien van olie.
Wij (mijn vriend Jacques de Fossé en ik) hebben

dat veranderd door de oliedoorgang onderaan

bij de tapeinden af te dichten en dan vanaf de

oliedruksensor een olieslang naar het linker nok-
kenas-lagerdekselte leiden. Daar een gat door-
heen geboord voor een banjobout. Vervolgens

het linker nokkenaslager vervangen door een

afgedicht lager en de beide aluminium afdicht-
plaatjes (Dischetto parolio) aan de binnenzijde

van de nokkenassen verwijderd. En de (geharde)

nokkenas vanaf de buitenkant (kogellagerkant)

@ 4 mm doorboord.

Op de foto's zijn de aanpassingen aan de nok-
kenassen ook te zien (afb. 19, 20, 21 en 22).

Tussen de nokkenassen binnen het kettingtand-
wiel plaatsten we een zelf gedraaide bus met
twee groeven voor o-ringen om de boel af te
dichten. De aansluiting bij de oliedruksensor
hebben we van een sproeier (afb. 18) voorzien
om de oliedruk voor de krukas op peil te hou-
den. Volgens het werkplaatshandboek is het
raadzaam elke keer als de krukas eruit is, de
olieleidingen schoon te maken. Maar hoe vaak
zou dat nou moeten en mogen voorkomen?

16 De aanpassingen van Bert en Jacques
aangegeven in de originele tekening voor
de cilinderkop.

17 Enidem voor het onderblok.

18 Deze oliesproeier zat op de plek van de
e-oliedrukschakelaar, waarop de slang
aangesloten zat die buitenom naar de
kop liep.

19 Het brede kettingtandwiel met binnenver-
tanding verbindt de beide nokkenassen
met buitenvertanding. Doorboorde (linker
kant) nokkenas met verwijderd plaatje
(rechts) en een verbindingsbusje (met
0-ringen) om de olie ook naar de andere
nokkenas door te leiden.

20  Van de rechter nokkenas is alleen het
plaatje verwijderd, maar deze is aan de
kogellagerkant (rechts) niet doorboord.

21en22 Hetgrote @ 4 mm gat van het glijlager
is verkleind naar een gaatje van
slechts @ 1,5 mm. (zie knopspeld).
De gaatjes in de nokken zijn @ 2 mm.




23 Linkerzijde van paralleltwin-blok
waarbij de oliedistributieslang naar de
nokkenassen duidelijk is te zien.

24 De 500 SD van Bert (met papieren
routebeschrijving op de tank) op de
Platte Reedijk gereed voor vervolg
Rondje Regio.

Persoonlijk vind ik het een nogal tricky modi-
ficatie die blijkbaar toch goed heeft uitgepakt,
want Bert zegt vele kilometers storingvrij er-
mee te hebben gereden. Tricky, want bijzonder
ingrijpend. Dat gaatje (@) van de sproeieris min

of meer ‘met de natte vinger’ uitgevoerd en

de oliedruksensor met signaalfunctie (waar-
schuwingslampje) is er voor opgeofferd. Ook de

beide (verkleinde) gaatjes voor de nokkenasglij-
lagersvanslecht @ 1,5 mm, zouden wel eens tot
verstopping en vanwege afgeknepen toevoer
tot smeringsverlies kunnen leiden. In originele

toestand gaantwee interne olieleidingen naar
de beide nokkenassen. Nu gaater slechts één

toevoerleiding buitenom (risico van lekkage en

beschadiging). De olie komt aan de linkerkant
binnen en moet helemaal naar de rechterkant
van de kop om ook daar voor voldoende smering

te zorgen. Ik ben bang dat daar de slijtage groter
zal zijn dan bij de eerste unit. Mijn conclusie; ik
zoume al deze ‘Firlefanz’ (hoe professioneel en

bewonderingswaardig ook uitgevoerd) liever
besparen en mijn motor origineel houden. Bij-
nareligieus gehoorzamend onderhoud blijven

(laten) plegen, wellicht een e-ontsteking en

oliekoeler monteren en vanzelfsprekend de

allerbeste (duurste) olie gebruiken. De fana-
tieke racer en sleutelaar zal deze conclusie

worst zijn. En zonder hen hadden we hier ook
geenverhaal gehad. Maar voor ‘Ouwe Cloos'is
racing dan ook niets meer dan ‘The process of
turning money into noise’. © (Geintje).

Een nogal tricky
modificatie die
blijkbaar toch goed
heeft uitgepakt,
want Bert zegt
vele kilometers
storingvrij ermee
te hebben gereden.
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Jawel, er zijn echt racers gemaakt en er is echt mee geracet!
26 Clubrace 1994. Rechts Bert met 500 GTL.

27  Andere tijden clubrace ... (Let ook op het oude pitsgebouw in de
achtergrond.)

28  Arthurvan Til op zijn 500cc paralleltwin-racer DCR 2015.

29en30 Links de toch nog losgekomen onderdelen en rechts de
bijbehorende desmo-kop van de rechter cilinder.

31 Nieuwere vertanding waarbij ter hoogte van het timing-mark van de
nokkenas één buitenvertanding is weggelaten en in het kettingtand-
wiel idem dito één (contra) binnenvertanding. (De nieuwe nokkenas
met één verwijderde tand past ook gewoon op het oude verbindings-
kettingtandwiel. Een oud type nokkenas past niet in een nieuw type
kettingtandwiel.)

Ontdekking (tot slot)

Integenstelling tot watin de vorige Strada schreef, is het me uiteindelijk
tochnog gelukt om die totaal vastgeroeste nokkenas en kettingtandwiel
uitde verbrande kop te demonteren. Nu kon ik eindelijk ook beter bestu-
deren en hier met foto’s beschrijven, hoe Bert destijds de olietoevoer
naar de nokkenassen heeft gewijzigd.

Ik ontdekte ook (surprise, surprise) dat (waarschijnlijk) Dr. T. nog een
modificatie aan de nokkenas-kettingtandwielcombinatie had bedachten
laten uitvoeren. Berts' blok bleek nog de oude combinatie te hebben en ik
de nieuwe. Bij die nieuwe is ter hoogte van hettiming-mark van de nok-
kenas één buitenvertanding weggelaten enin hetkettingtandwiel idem
dito één (contra) binnenvertanding. Hiermee is het risico van verkeerd
insteken (met als gevolg slechtere timing) voorkomen. (zie afh. 31). €
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