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Wstep

Kazda naprawe powinna poprzedzac skutecznie przeprowadzona diagnostyka.
Profilaktycznie niektére procedury diagnostyczne nalezy wykonywac takze podczas
okresowej kontroli stanu technicznego motocykla, aby z wyprzedzeniem zlokalizowac
i wyeliminowac niezauwazone jeszcze niesprawnosci.

Warunkiem szybkiej, tanieji skutecznejnaprawy pojazdu jest trafne rozpoznanie
uszkodzenia i okreslenie przyczyny, ktora do tego uszkodzenia doprowadzita. Bez
skutecznej diagnozy mozna jedynie dziala¢ na oSlep, probujac na chybit trafit wymieniac
kolejne elementy pojazdu, majac nadzieje, ze w ten sposob przypadkowo wyeliminuje sie
uszkodzenie i jego przyczyne. OczywiScie mozna straci¢ duzo czasu i pieniedzy, a mimo to
nie uda si¢ usuna¢ awarii. Mozna tez przypadkowo usungc¢ awarie, nie eliminujac
przyczyny jej wystepowania, co zapewne w przysztosci narazi wiasciciela pojazdu i innych
uczestnikow ruchu na niebezpieczenstwo, a zawsze powoduje dodatkowe przestoje
pojazdu i generuje niepotrzebne koszty.

Niestety tak chaotycznie bedzie pracowat kazdy mechanik motocyklowy, ktory wyuczy sie
tylko procedur naprawczych, nie zadajac sobie trudu zrozumienia fizycznych

i chemicznych zjawisk zachodzgcych podczas pracy silnika i innych mechanizmoéw, nie
pozna zasad dziatania i zaleznosci pomiedzy wspoltpracujgcymi czesciami i uktadami oraz
pozbawiony bedzie narzedzi i urzadzen diagnostycznych.

Zawod mechanik motocyklowy

E-material dotyczy rozwoju kompetencji i umiejetnosci w zawodzie mechanik
motocyklowy. Osoby wykonujgce ten zawod powinny posiada¢ zmyst techniczny, zdolnosci
manualne, podstawowe umiejetnosci matematyczne i inzynieryjne, umiejetnosci
przetwarzania informacji, kompetencje cyfrowe, umiejetnos¢ obstugi podstawowych
narzedzi i maszyn niezbednych do diagnozowania i naprawy usterek roznych typow



motocykli, podstawowg wiedze branzowq z zakresu technologii i inzynierii, znajomos¢
norm i procedur w zakresie zasad dzialania podzespolow i zespotow pojazdow
motocyklowych.

Mechanika motocyklowego powinny cechowac: dociekliwos¢, precyzja, cierpliwos¢,
opanowanie, pedantyzm, kreatywnos¢, komunikatywno$¢, che¢ poszerzania wiedzy
z zakresu nowinek technologicznych.

Zakres kompetencji kluczowych w zawodzie mechanik motocyklowy

Dzieki informacjom zawartym w tym e-materiale uczen bedzie ksztaltowal kompetencje

w zakresie: dobierania metody i ustalania zakresu diagnostyki do zbadania poszczeg6lnych
elementow pojazdow motocyklowych, ich podzespotow i zespotow; przygotowania pojazdu
motocyklowego do diagnostyki; przeprowadzenia diagnostyki pojazdu motocyklowego;
rozpoznania na podstawie badan diagnostycznych wybranych usterek pojazdu
motocyklowego; postugiwania si¢ dokumentacjg techniczng maszyn i urzadzen
motocyklowych oraz narzedzi i maszyn stuzgcych do ich diagnozowania, konserwacii

i naprawy; diagnozowania, konserwacji i naprawy wybranych elementow podzespotow

i zespotow pojazdow motocyklowych, w tym uktadow elektrycznych i elektronicznych;
rozpoznawania wtasciwych norm i procedur oceny zgodnosci podczas realizacji zadan
zawodowych.

Powigzane materiaty multimedialne

 Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla”
o Symulator ,Usterka uktadu zasilania paliwem”
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Narzedzia i przyrzady diagnostyczne oraz ich zastosowanie

» Stetoskop warsztatowy - wzmacnia dzwigk; stuzy do ostuchiwania silnika w celu
precyzyjnejlokalizacji obszaru, z ktorego dochodza niepokojace hatasy.

» Klucz dynamometryczny — pozwala na precyzyjne ustawienie sity dokrecania; stuzy do
kontroli sity, z jakg dokrecone sg Sruby i nakretki.

« Suwmiarka, mikrometr, Srednicowka i inne przyrzady pomiarowe - pokazuja wymiary
poszczegolnych przedmiotow; stuza do kontroli wymiarow i okres$lania zuzycia lub
odksztalcenia czesci.

 Statyczna i dynamiczna wywazarka do kot - pokazuje niedoktadnosci ksztattu
i niedoktadnosci roztozenia ciezaru na obwodzie kota; stuzy do ujawnienia uszkodzen,
centrowania i wywazania kot motocyklowych.

» Multimetr - pokazuje wartosci takie jak napiecie, natezenie, opor i pojemnos¢
elektryczna; stuzy do wykonywania pomiarow elektrycznych: napi¢cia, natezenia,
opornosci, przewodzenia i pojemnosci kondensatorow.

» Oscyloskop - obrazuje graficznie wielkosci elektryczne; stuzy do badania przebiegu
sygnatow elektrycznych.

» Stroboskop - sygnalizuje wystepowanie iskry na $wiecy zaptonowejza pomoca btysku
Swietlnego; stuzy do kontroli i regulacji wyprzedzenia zaptonu.

o Wakuometr - pokazuje wartosci mierzonego podcis$nienia; stuzy do badania wartosci
podcisnien w kolektorach dolotowych.

o Endoskop - przetwarza obraz rejestrowany przez mikrokamere i wySwietla go na
ekranie; stuzy do kontroli obszarow niedostepnych gotym okiem, do ktérych mozemy
wprowadzi¢ malg sond¢ endoskopu.

» Tester jakosci ptynu hamulcowego - bada obecno$¢ wody w innej cieczy; stuzy do
kontroli procentowejzawartosci wody w ptynie hamulcowym.

» Tester do badania ci$nienia sprezania — mierzy wartos$¢ nadcisnienia; stuzy do kontroli
ciSnienia sprezania w cylindrze silnika spalinowego.

» Tester akumulatora - bada napiecie w funkcji obciazenia; stuzy do kontroli zuzycia
i stopnia natadowania akumulatora.



» Tester alternatora — bada napiecie; stuzy do tatwej kontroli pracy alternatora i uktadu
tadowania akumulatora.

e Analizator spalin - bada zawartos¢ tlenku wegla i tlenkoéw azotu w mieszaninie gazow;
stuzy do analizy sktadu chemicznego gazow spalinowych.

» Diagnoskop wielofunkcyjny wizualizacyjny - komunikuje si¢ z centralng jednostka
sterujacq motocykla; stuzy do diagnozowania uszkodzen motocykla i wySwietlania
wynikow diagnozy na wmontowanym wyswietlaczu.

« Interfejs diagnostyczny - komunikuje si¢ z centralng jednostka sterujgcg motocykla;
stuzy do diagnozowania uszkodzen motocykla w polaczeniu z urzagdzeniem koncowym,
takim jak na przyktad laptop.

« Interfejs diagnostyczny do elektrycznych pomiaroéw analogowych i cyfrowych -
komunikuje si¢ z centralng jednostka sterujgca i wspotpracuje z instalacjg elektryczng
motocykla; stuzy do diagnozowania instalacji elektrycznej motocykla w potgczeniu
z urzadzeniem koncowym, takim jak na przyktad laptop.

» Tester do badania naciggu pasa z¢batego — mierzy site nacisku; stuzy do
akustyczno-elektronicznej kontroli napi¢cia paska zebatego.

Powigzane materiaty multimedialne

 Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla”

o Symulator ,Usterka uktadu zasilania paliwem”

» Gra ,Wcielanie sie w role” ,Diagnozowanie uktadu oswietlenia zewnetrznego
motocykla”

Powrdt do spisu tresci


file:///a/DQMgbdOxL
file:///a/D162RukMO
file:///a/DIJsQeJ9w
file:///a/DTu3Sg66a

E-materiaty do ksztatcenia zawodowego
Dobieranie metody i ustalanie zakresu diagnostyki
pojazdéw samochodowych

MOT.04. Diagnozowanie, obstuga i naprawa pojazdéw motocyklowych - Mechanik
motocyklowy 723107

Diagnostyka warsztatowa

Diagnostyka warsztatowa polega na ogledzinach, manualnym sprawdzeniu podzespotow
jednosladu, wykonaniu jazd probnych oraz wykonaniu badan z wykorzystaniem takich
narzedzi warsztatowych, jak stetoskop, multimetr, tester jako$ci ptynu hamulcowego,
kamera endoskopowa, klucz dynamometryczny itp.

Istotng pomoca w diagnostyce warsztatowej jest schemat zwany piramidg uszkodzen.
Schemat ten stosuje sie glownie przy poszukiwaniu przyczyny niesprawnosci silnika
spalinowego w motocyklu. Trzy podstawowe powody niedziatania silnika to:

1. Awaria mechaniczna silnika zwigzana z brakiem cisnienia sprezania.
2. Awaria uktadu zasilania.
3. Awaria uktadu zaptonowego.

Nalezy wstepnie okresli¢, ktory z wyzej wymienionych powodow jest przyczyna
niesprawnosci silnika.

Proba obrécenia watem korbowym za pomocg rozrusznika noznego lub elektrycznego,
polaczona z zamontowaniem w miejscu Swiecy zaptonowej koncowki przyrzadu do
pomiaru ci$nienia sprezania, pozwoli na ustalenie badz wyeliminowanie przyczyny numer
1.

Podanie do kolektora dolotowego porcji paliwa zakonczone krotkim nawet uruchomieniem
silnika pozwoli ustali¢ przyczyne numer 2 jako powod niesprawnosci.

Jezeli silnik ma kompresje, nie zapala po podaniu paliwa do kolektora dolotowego
i dodatkowo na wykreconej Swiecy zaptonowej nie pojawia si¢ iskra, to prawdopodobnie
przyczyna niesprawnosci jest awaria uktadu zaptonowego (przyczyna numer 3).



Awaria ukfadu zaplonowego

Brak iskry

Uszkodzona
Swieca
zaptonowa
(wymienié)

Uszkodzony
przewdd wys.
napiecia
Iub fajka
(wymienic)

Uszkodzona
cewka
zaptonowa
(wymienic)

Uszkodzony modut

Uszkodzony
impulsator, czujnik
lub zgieta koricowka
watu korbowego
(wymieni¢)

Brak ,masy’,
zasilania
lub inna przerwa
w obwodzie
(naprawic)

lub jednostka
sterujaca
(wymienic)

Nieprawidtowy kat

wyprzedzenia zaptonu

Zbyt mata energia
wytadowania iskrowego

oton pracuje pop

Patrz tabela A

Spadek napiecia w obwodzie zaptonowym

Roztadowany
akumulator
(natadowaé)

Uszkodzony
akumulator
(wymienié)

Wazrost
rezystancii
potaczent

(naprawic)

elekirycznych

Zwarcie Awaria cewki

Rozmagnesowany

ub inna awaria twornika przy R0z
uktadu fadowania zaplonie W'{s"llfa‘f,;f‘{kffv‘v’;ﬁ:"e
(naprawic) iskrownikowym R

(wymienic)

Uszkodzony
modut zaptonowy
(wymienié)

Przesuniety
impulsator
)

Nieprawidiowa
regulacja kata
wyprzedzenia
Zaplonu

‘Awaria jednostki
sterujacej
(wymienic)

Awaria

oprogramowania
jednostki sterujacej
(wymienic)

Awaria uktadu zaptonowego

(wyregulowaé
lub wymienic)

Nieprawidtowa Uszkodzony Uszkodzony Uszkodzony klin Uszkodzona koricowka
regulacja lub zle wyregulowany [| czujnik spalania | kota magnesowego watu korbowego,
reczna czujnik polozenia stukowego i stozek przemieszczony
(wyregulowac) przepustnicy (wymienic) (wymienic) lub obluzowany

Zrédto: Englishsquare.pl Sp. z 0.0, licencja: CC BY-SA 3.0.

Awaria
mechaniczna
silnika

Awaria mechaniczna silnika

Brak
cisnienia
sprezania

Zbyt mate
cisnienie
sprezania

Prawidfowe
ci$nienie
sprezania

Zrédto: Englishsquare.pl Sp. z 0.0., licencja: CC BY-SA 3.0.

element sterujacy
impulsatora
(naprawié lub wymienic)

Dziura w ttoku

Uszkodzona uszczelka
od glowica

Zuzyty silnik
lub inne powazne

Zuzyte pierscienie
tlokowe
¢ i nap

Nieszczelne
gniazda zaworowe
G

Zawer dolotowy
nie otwiera si¢
(naprawic)

Ciato obce
w kolektorze
dolotowym
lub rurze ssacej

(u

Duza nieszczelnosé
kolektora dolotowego
(uszczelnié, naprawie)




Awaria uktadu zasilania

Brak cisnienia paliwa Zbyt niskie Uszkodzony
na listwie wiryskiwaczy cisnienie paliwa wiryskiwacz
na listwie wryskiwaczy (wymieni€)

Prawidtowe ciénienie
paliwa na listwie
wiryskiwaczy

Brak sygnatu
sterujacego na zaciskach
wiryskiwacza

Awaria wiazki
Tub stykow

(naprawic)

Awaria jednostki sterujacej

(wymienic)

Spadek napiecia
na zaciskach
pom|

Uszkodzona
pompa paliwa
( )

Zatkany lub zgnieciony

Uszkodzony regulator
jenia paliwa
)

Zapchany filtr paliwa

przewdd paliwowy
(wymienié)

Brak zasilania
na zaciskach
pompy paliwa

Spalony bezpiecznik | Uszkodzony przekaznik Inna awaria

pompy pompy instalac elektryczne]
(wymienic) (wymienic) (naprawic)

Zatkany wiot powietrza Il 7. on e powietrza
do ukladu dolotowego Grienit)
(odetkac) AL

Awaria uktadu zasilania
Zrédto: Englishsquare.pl Sp. z 0.0, licencja: CC BY-SA 3.0.

Wiele uszkodzen udaje si¢ wykry¢ podczas biezgcego serwisu motocykla, potagczonego

z wymiang ptynow. Niektore uszkodzenia mozna jednak wykry¢ dopiero podczas rozbiorki
zespotow motocykla - rozbiorka jest wiec jednym ze sposobow diagnozowania, co prawda
dos¢ radykalnym i pracochtonnym, ale w niektorych wypadkach niezbednym.

Powigzane materiaty multimedialne

 Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla”

o Symulator ,Usterka uktadu zasilania paliwem”

o Gra ,Wcielanie sie w role” ,Diagnozowanie uktadu oswietlenia zewnetrznego
motocykla”

Powrét do spisu tresci
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Podstawy diagnozowania motocykla

Silnik nie daje sie uruchomicé

Jezeli motocykl ma rozrusznik elektryczny, postuchajmy, czy obraca on silnikiem i czy
obroty nie s3 zbyt wolne. W sytuacji gdy rozrusznik nie dziala, nalezy skontrolowac
polaczenia elektryczne, przycisk wigczajacy, bezpiecznik (jesli wystepuje) oraz sprawdzi¢
testerem stan akumulatora i zmierzy¢ multimetrem napig¢cie na zaciskach rozrusznika.
Mozna takze zmierzy¢ przeplyw pradu zasilajgcego rozrusznik. Nie nalezy wykluczac
przepalenia bezpiecznika zainstalowanego w ukladzie sterujgcym wiaczaniem rozrusznika.
Gwizd wydawany przez rozrusznik pracujacy bez obciazenia (nienapedzajacy silnika)
swiadczy o zerwaniu tancuszka napedowego lub uszkodzeniu osadzenia z¢batki,
sprzegietka badz innych elementoéw posredniczacych w przeniesieniu napedu.
Zablokowany rozrusznik nozny oznacza awari¢ uktadu przeniesienia napedu pomiedzy
watem korbowym a skrzynig biegow, zatarty silnik lub uszkodzony mechanizm rozrusznika.
W przypadku sprawnie dzialajgcego rozrusznika kontrolujemy iskre na Swiecy zaptonowe;.
Mozna tez wymienic¢ Swiece, poniewaz w uszkodzonej $wiecy czesto, pod wptywem
ciSnienia sprezania, iskra uptywa po izolatorze, na wykreconej przeskakuje natomiast
prawidtowo.

W przypadku braku iskry kontrolujemy doptyw pradu do instalacji zaptonowej przez
stacyjke i wytacznik zaptonu umieszczony na kierownicy, a nastepnie sprawdzamy
polaczenia w kostkach, potgczenia z masg i dziatanie poszczeg6lnych elementow instalacji
zaptonowe;j.

Kolejnym etapem jest kontrola uktadu zasilania. Najlepszym sposobem jest podanie
niewielkiejilosci paliwa przez otwor na Swiece, bezposrednio do cylindra, za pomocg
jednorazowej strzykawki lekarskiej. Silnik z niesprawnym uktadem zasilania zapali na
chwile. Wowczas nalezy sprawdzi¢ w kolejnosSci: czy benzyna jest w baku, czy kranik
paliwowy jest otwarty i drozny, czy paliwo dochodzi do komory ptywakowej, a w przypadku
instalacji wtryskowej - czy pompa paliwa podaje paliwo pod odpowiednim ci$nieniem do



listwy wtryskiwaczy i czy cewki wtryskiwaczy otrzymujg impulsy sterujace. Mozna takze
sprawdzi¢, czy wtryskiwacze prawidlowo rozpylaja paliwo. Jezeli speinione sg te
wymagania, powodem awarii moze by¢ paliwo zwietrzate lub ztejjakosci.

Uszkodzeniem uniemozliwiajgcym rozruch motocykla moze by¢ tez nieszczelne potgczenie
gaznika lub zespotu przepustnicy z cylindrem. W kilkunastoletnich motocyklach
japonskich gumowe czesci kolektorow ssacych bywajg tak sparciate, ze odrywaja sie od
aluminiowych kro¢cow. Wplywa na to takze utlenianie samych kro¢cow. Wada taka
powoduje trudnosci z rozruchem (motocykl zapala tylko z pychu lub po dtugim kreceniu
rozrusznikiem), brak lub niestabilno$¢ wolnych obrotow i op6znione reakcje na gaz. Jezeli
klopoty z rozruchem wynikajg z wadliwej pracy gaznikow, oznacza to ich powazne
niedomaganie. Nalezy wowczas zdemontowac zespot gaznikow i poddac je generalnemu
przegladowi i regulaciji.

Trudnosci z rozruchem wynikajgce z wadliwej pracy instalacji wtryskowej sg najczesciej
skutkiem zbyt niskiego cisnienia paliwa podawanego do wtryskiwaczy, rzadziej - awarii
samych wtryskiwaczy lub uktadu sterujacego. NajczeSciej wystarczy wymienic filtr paliwa,
pompe, zgnieciony lub zapchany przewdd badz poprawi¢ potgczenie elektryczne.

Niekiedy ktopoty z uruchomieniem silnika wynika¢ moga ze zbyt matego doptywu
powietrza do cylindra. Zapchany filtr powietrza lub czerpnia zastoni¢ta na przyktad szmatg
lub folig moga uniemozliwi¢ rozruch albo powaznie zaburzy¢ prace silnika, przyczyniajac
sie do powstawania zbyt bogatej mieszanki i zalewania Swiec zaptonowych.

Silnik tatwo odpala, ale po chwili gasnie

Przyczyng takiego stanu rzeczy moze by¢ brak wlasciwego odpowietrzenia zbiornika
paliwa. Benzyna, wyptywajaca ze zbiornika przez kranik lub wypompowywana, powinna by¢
zastepowana powietrzem dochodzacym przez kanat uktadu odpowietrzajgcego.

W przypadku zatkania tego kanatu w zbiorniku powstaje podcisnienie, ktore przeciwdziata
wyptywowi paliwa, a w niektorych wypadkach moze doprowadzi¢ nawet do uszkodzenia
zbiornika.

Rownie prawdopodobng przyczyng gasniecia silnika moze by¢ zbyt wolny doptyw paliwa,
spowodowany zanieczyszczeniem (czeSciowym zatkaniem) kranika lub filtra paliwowego,
zalamaniem (zmniejszeniem przekroju przeptywu) przewodow paliwowych lub spadkiem
wydajnosci pompy paliwa. W niektorych uktadach wtryskowych praca pompy paliwa
steruja dwa przekazniki. Jeden z nich podaje napiecie na zaciski silnika pompy tylko

w chwili rozruchu, a drugi podaje napiecie wtedy, gdy rozrusznik nie pracuje. Awaria
pierwszego z tych przekaznikow bedzie powodowata klopoty z rozruchem, a w przypadku
awarii drugiego silnik bedzie gast w chwile po wylaczeniu rozrusznika.



Paliwo zanieczyszczone wodg powoduje gasniecie silnika przy sprawnych wszystkich
uktadach, poniewaz drobiny wody moga zatyka¢ dysze paliwowe. Woda moze dostawac sie
do zbiornika motocykla stojacego na deszczu przez otwor odpowietrzajacy w korku,

a gaznik motocykla jest wrazliwy na wode z uwagi na mate Srednice przelotow.
Niesprawnos¢ instalacji wtryskowej natomiast moze by¢ spowodowana zanieczyszczeniami
stalymi w paliwie. Dodatek wody nie jest az tak grozny dla wtryskiwaczy.

Powodem gasniecia bywajg tez defekty instalacji zaptonowej. W motocyklach
dwusuwowych powodem naglego gasniecia moze by¢ zmostkowana swieca, ktore;
elektrody zostajg zwarte nagarem pochodzgcym z niecatkowicie spalonego oleju. W tej
sytuacji przyczyng moze by¢ zbyt bogata w olej mieszanka zatankowana do zbiornika lub Zle
wyregulowana instalacja dozownikowa. Kolejnymi powodami moga by¢ zanieczyszczone
styki przerywacza, uszkodzony przewod instalacji zaptonowej, wadliwy kondensator,
wadliwe polgczenie modutu zaptonowego z masa itp.

Silnik nie rozwija petnej mocy uzytecznej

Przyczyny tego zjawiska mogg by¢ dwojakie. Po pierwsze moze to oznaczac, ze silnik jest
zuzyty i wymaga remontu. Po drugie, ze og6lny stan techniczny silnika jest dobry, lecz
posiada on usterke lub jest zle wyregulowany. Czesto wystepujacym powodem
nierozwijania peinej mocy przez motocyklowe silniki wielocylindrowe jest zta
synchronizacja gaznikow lub przepustnic w uktadzie wtryskowym. Moze chodzi¢ takze
o inne usterki instalacji wtryskowe;j.

Wplyw na moc silnika majg: regulacja wyprzedzenia zaptonu, jakosSc¢ i cieptota zastosowanej
Swiecy zaptonowej, sktad mieszanki paliwowo-powietrznej, rodzaji jakoS¢ paliwa,
wydolnos¢ uktadu chlodzenia i prawidlowa temperatura pracy utrzymywana przez uktad
chlodzenia, sprawnos¢ i wydolno$¢ uktadu smarowania, rodzaj oleju uzytego do
smarowania, droznos$¢ uktadu wylotowego i jego prawidtowe dopasowanie do silnika.

W silnikach sterowanych elektronicznie powodem nieosiggania petnej mocy moze byc¢
awaria jednego z czujnikow.

Dodatkowego omowienia wymaga wptyw ukladu wylotowego na moc silnika
motocyklowego. Pod pojeciem droznosci uktadu wylotowego rozumiemy zachowanie
niezmiennych (fabrycznych) srednic i pojemnosci na catej dtugosci. Uktad musi by¢ wolny
od wewnetrznych zanieczyszczen i niepowgniatany, a katalizator drozny. Ma to wielkie
znaczenie we wszystkich typach silnikow.

W silnikach dwusuwowych uktad wylotowy przejmuje na siebie czesciowo funkcje zaworu
wydechowego, dlatego rownie wazne jak drozno$c jest zachowanie jego fabrycznych
parametrow: pojemnosci, dlugosci rury wydechowej, ksztaltu komory rozpreznej

i przepustowosci. Pokryty lub czesciowo wypetniony nagarem uktad wylotowy radykalnie
zmniejsza moc i zmienia parametry silnika dwusuwowego.



Przyczyna spadku mocy moze by¢ brak zaptonu tylko w jednym cylindrze motocyklowego
silnika wielocylindrowego. Niepracujgcy cylinder w motocyklu mozna rozpoznac
natychmiast po odmiennym zabarwieniu kolanka rury wylotowej i nizszej temperaturze tej
rury.

Silnik podczas pracy wydaje niepokojace odgtosy

Nietypowe odglosy pracy dobiegajace z silnika motocyklowego majg zwykle takie same
zrodta jak w silnikach samochodowych. W przypadku motocykla mechanik ma jednak
zdecydowanie lepszy dostep do jednostki napedoweji jest w stanie precyzyjnie ustali¢
zrodto hatasow przy uzyciu stetoskopu warsztatowego.

Typowymi przyczynami hatasow w silnikach z duzym przebiegiem s luzy powstajace na
skutek zuzycia gtadzi cylindra i powierzchni ttoka, sworznia ttokowego, panewek watu lub
watka rozrzadu itp.

W wysilonych silnikach motocyklowych istnieje potrzeba czestej regulaciji luzow
zaworowych, poniewaz to one powoduja hatasy dobiegajace z glowicy. Odglosy bardzo
podobne do nadmiernych luzéow zaworowych mogg pochodzi¢ od luznych panewek
waltkow rozrzadu umieszczonych w gltowicy silnika. Uszkodzenia tych panewek powstajg
najczesciej na skutek zatkania kanatu, ktorym olej doptywa do gtowicy, lub zbyt mocnego
dokrecenia pokryw panewek watka rozrzadu. Niestety wyeliminowanie tych hatasow
wymaga zwykle wymiany kompletnej glowicy.

Typowe dla motocykli sa tez dzwigki pracy tancuchow. Wielocylindrowe, rzedowe silniki
motocyklowe posiadajg watek lub watki rozrzadu w glowicy, napedzane dlugim

i stosunkowo delikatnym tancuchem rozrzadu. Lancuch ten znajduje si¢ zazwyczaj
pomiedzy Srodkowymi cylindrami, rzadziej po zewnetrznej stronie skrajnego cylindra.
Posiada on automatyczng, a w rzadszych przypadkach reczng regulacje naciggu.
Charakterystyczne odglosy wydawane przez zbyt luzny tancuch rozrzadu poréwna¢ mozna
do dzwieku przesypywanych monet. Jezeli naped z watu przekazywany jest za pomocg
tancucha zebatego, to luz tego tancucha, spowodowany jego rozciggnieciem lub awarig
napinacza, generuje nieregularne stuki dochodzace z bloku silnika. Czestotliwo$¢ tych
stukow zwiegksza sie ze wzrostem obrotow silnika na biegu jalowym, lecz ich intensywnos$¢
wowczas maleje. O przyczynie hatasow dochodzacych z bloku silnika mozna sie tatwo
przekona¢, gdyz w przypadku luznego lancucha wstepnego przeniesienia napedu stuki
beda sie nasila¢ przy probie ruszenia motocyklem z zablokowanym hamulcem przedniego
kota, a znikna podczas jazdy pod obcigzeniem; w przypadku luznych panewek watu
korbowego stuki bedg zwieksza¢ intensywnos$¢ pod obcigzeniem podczas jazdy; wreszcie
w przypadku uszkodzonego tozyska kosza sprzeglowego wcisniecie dzwigni sprzegta
wplynie na wyciszenie lub catkowity zanik stukow.



Rzadko wystepuje w silnikach motocyklowych naped watkow rozrzadu za pomoca paskow
(Ducati). W przypadku hatasliwej pracy tego typu napedu rozrzadu szczegdlng uwage
nalezy zwrocic¢ na tozyska napinajgce i prowadzgce paski, ktore zawsze powinny byc¢
wymieniane przy wymianie paskow. Z powodu wysokiej ceny cze$ci zamiennych niektorzy
mechanicy pomijaja wymiane tozysk napinajacych, co skutkuje ich p6zniejszymi awariami.

Niektore silniki motocyklowe posiadaja waty korbowe na tozyskach kulkowych lub
walkowych. Zuzyte lub skorodowane tozyska, oprocz stukow, emitowa¢ moga szumy
i terkotanie.

Suche trzaski dochodzace z cylindra motocykla dwusuwowego $wiadcza o peknieciu lub
obroceniu pierscienia ttokowego.

Metaliczne dzwonienie dochodzgce z okolic cylindra i glowicy $wiadczy¢ moze o zbyt
wczesnym zaplonie, zastosowaniu $wiecy zaptonowej o nieodpowiedniej wartosci cieplne;j,
niewlasciwym rodzaju paliwa, zbyt ubogiej mieszance paliwowo-powietrznejitp.

W silnikach dwusuwowych czesta przyczyna takich stukow jest zanieczyszczenie komory
spalania nagarem.

Przegrzewanie sie silnika motocyklowego

Najprostszymi do usuni¢cia przyczynami przegrzewania si¢ silnika sa jego zabrudzenie,
zastoniecie lub zanieczyszczenie chlodnicy czy zeber chtodzgcych. Nalezy pamietac, ze
silnik motocyklowy, nawet ten wyposazony w zewnetrzng chtodnice oleju lub ptynu,
znaczng ilos¢ ciepta oddaje przez korpus, Sciany cylindrow i glowic. Dlatego czystos¢

i droznosc¢ chtodnicy jest rownie wazna jak czysto$¢ samego silnika.

Niekiedy silniki motocyklowe wyposazone sa w tak niekonwencjonalne instalacje, jak
oddzielne, uzebrowane zbiorniki oleju. Zbiornikiem oleju silnikowego bywa niekiedy
wnetrze ramy motocyklowej. Wine za przegrzewanie mogg ponosic¢ zabrudzone lub
zagniecione przewody olejowe 1gczgce zbiornik z blokiem silnika.

Mechanik dokonujgcy przegladu motocykla powinien trafnie rozpozna¢ wszystkie te
instalacje i mie¢ s$wiadomos¢ sposobu ich funkcjonowania, aby wtasciwie wyréznic
kluczowe elementy odpowiedzialne za odprowadzanie ciepta. W wigkszosSci przypadkow
wystarczy oczysci¢, umy¢ lub odstonic¢ ich powierzchnie, a wowczas przegrzewanie ustapi.

Fatwo tez wyeliminowac przegrzewanie spowodowane uzyciem niewtasciwego paliwa.
Gorzej, gdy przegrzewanie powoduje zbyt mata ilo$¢ oleju. Z uwagi na delikatng konstrukcje
i wysoka temperature silnika motocyklowego, niedopuszczalne jest uzupetnianie oleju
zaraz po zatrzymaniu. Zimny olej wlewany do mocno rozgrzanego silnika powoduje
powstawanie szkodliwych naprezen. Rozgrzany silnik nalezy ostudzi¢ i dopiero wtedy
uzupelni¢ w nim ole;.



Pozostalymi przyczynami przegrzewania silnika moga by¢: zanieczyszczenie komory
spalania nagarem, niewlasciwa regulacja uktadu zasilania, niewtasciwa regulacja punktu
zaptonu lub usterki uktadu smarowania.

Silnik wydziela czarne spaliny

Niemal wszystkie przyczyny wydzielania czarnego dymu zwigzane sg z podawaniem do
silnika zbyt bogatej mieszanki paliwowo-powietrznej. Jak wiadomo, mieszanka zbyt bogata
powstaje przy ograniczeniu doplywu powietrza, przy stalym doptywie paliwa oraz przy
stalym doplywie powietrza i zwigkszonym doptywie paliwa. Usterka moze zatem tkwic

w gazniku lub instalacji wtryskowej. Zanim jednak rozpoczniemy pracochtonny demontaz
tych urzadzen, sprawdzmy, czy tego pozornie groznego objawu nie powoduje zwykla
szmatka zatykajaca wlot do filtra powietrza. Wlot do filtra znajduje si¢ zazwyczaj pod
siedzeniem, w bezpos$rednim s3siedztwie schowka na drobne narzedzia. Jezeli
umieszczona tam szmatka lub folia przesunie si¢, moze zatkac filtr powietrza. Konieczne
jest tez zbadanie samego filtra - jego wkiad moze by¢ silnie zabrudzony, a komora i krocce
dolotowe zatkane.

Najczestszymi przyczynami wytwarzania zbyt bogatej mieszanki w gaznikach
motocyklowych s3: zaci¢cie zaworu iglicowego, uszkodzenie ptywaka, wykrecenie glowne;j
dyszy paliwowejlub nieprawidtowa regulacja gaznika. W instalacjach wtryskowych
wystepuje niekiedy niedomykanie silnie zabrudzonych lub zuzytych wtryskiwaczy. Nie
mozna takze lekcewazy¢ problemow z pracg czujnikow, ktore mogg powodowac
wydtuzanie czasu otwarcia wtryskiwaczy.

Silnik wydziela btekitne spaliny

Niebieski kolor spalin silnika czterosuwowego jest objawem spalania nadmiernejilosci oleju,
przedostajacej sie do przestrzeni roboczej cylindra. Olej moze przedostawac si¢ pomiedzy
cylindrem a ttokiem, w wyniku nadmiernego ich luzu badz uszkodzenia pierScieni, oraz
kanatem dolotowym, przez zbyt luzng prowadnice lub uszczelnienie zaworu ssacego.
Blekitne zabarwienie spalin jest zazwyczaj sygnalem, ze wkrotce trzeba bedzie wykonac¢
remont silnika. Wyjatkiem jest peknigcie glowicy i przedostawanie si¢ oleju do kolektora
dolotowego lub bezposrednio do kolektora wylotowego (wowczas doplyw oleju nie bedzie
przekladat si¢ na przebieg procesu spalania, a jedynie na zabarwienie spalin

i zanieczyszczenie uktadu wylotowego). Powodem dymienia moze by¢ niekiedy
zablokowanie w pozycji otwartej zaworu zwrotnego pompy olejowej (w silniku z oddzielnym
zbiornikiem oleju). Wowczas dymienie ustepuje w chwile po rozruchu, gdy pompa oleju
wypompuje nadmiar oleju z miski olejowej. Oczywiscie takze zupelnie sprawny silnik
czterosuwowy bedzie dymit na niebiesko - wtedy, gdy przez pomytke nalejemy do
zbiornika paliwa z olejem przygotowanego do dwusuwu.



W silnikach dwusuwowych intensywne biekitne spaliny powstaja przy awarii pompy
olejowej przy smarowaniu dozownikowym lub w wyniku sporzadzenia zbyt bogatej w olej
mieszanki.

Silnik ,strzela” w ttumik

Popularnym powodem glosnego dopalania mieszanki w tlumiku jest niewlasciwe
funkcjonowanie lub mata precyzja dzialania urzadzen odpowiedzialnych za przyspieszanie
i opdznianie zaptonu. Odglosy ,strzelania” styszalne sg szczegdlnie wyraznie, jezeli thumik
jest wypalony, dziurawy lub pusty.

Zbyt bogata mieszanka i uszkodzenie zaworu wydechowego to rowniez czeste przyczyny
,strzelania” w tlumik.

W silnikach nowszych motocykli, wykorzystujgcych zjawiska falowe na wylocie, powodem
»Strzelania” w ttumik moga by¢ nieautoryzowane zmiany w obrebie uktadu wylotowego,
polegajace na zamontowaniu thumika niededykowanego do danego pojazdu badz na
samodzielnym rozwierceniu wkladu ttumigcego, a takze uszkodzenie kolektora lub thtumika
na skutek wypadku. Kolejng przyczyng moze by¢ tez zuzycie samego ttumika i zwigzana

z tym zmiana jego parametrow.

Silnik ,,strzela” w gaznik lub kanat dolotowy

Powodami ,strzelania” w gaznik, wlasciwymi dla silnika motocyklowego, sa: zbyt uboga
mieszanka, zdecydowanie przedwczesny zapton i uszkodzony zawoOr ssacy.

Zubozenie mieszanki wynika¢ moze ze zbyt matej przepustowosci kranika paliwa,
spowodowanej przytkaniem wewnetrznych przelotow, zanieczyszczeniem siateczki
filtrujacejlub filtra, zbyt matg wydajnoscia pompy paliwa, zagnieceniem lub
zanieczyszczeniem przewodow paliwowych itp. Jezeli zubozenie mieszanki wystepuje

w chwile po rozpoczeciu jazdy, to przyczyna tkwi w zatkanym kanaliku odpowietrzajacym
zbiornik paliwa.

Typowym dla motocyklowego silnika uszkodzeniem jest nieszczelno$¢ gumowego tgcznika
pomiedzy ukladem dolotowym i glowica. ,Falszywe” powietrze zasysane przez takg
nieszczelno$¢ moze wplyngc¢ na tak znaczne zubozenie mieszanki, ze silnik ,strzela”

w gaznik, traci wolne obroty lub w ogole nie daje si¢ uruchomic.

Powodem tego zjawiska moga by¢ takze defekty instalacji wtryskowejlub gaznikow,
powodujace zubozenie mieszanki.

Wyprzedzenie zaptonu tak znaczne, ze powoduje zapton mieszanki przed zamkni¢ciem
zaworu ssgcego, powstaje w wyniku powaznych defektow ukladu zaptonowego. Tak



wczesny zapton nastepowac moze jednak takze od zbyt rozgrzanej Swiecy o niewtasciwej
wartosci cieplne;.

Zwiekszong podatno$c¢ na uszkodzenia majg zawory o mniejszych wymiarach, wystepujace
w cylindrach silnikéw motocyklowych o mniejszej pojemnosci skokowe;.

Sprzegto slizga sie

Bardzo czesto wystepujacym niedomaganiem motocyklowego ukladu przeniesienia napedu
jest slizgajace si¢ sprzeglo. Przy takiej usterce motocykl nie rozwija pelnej predkosci,
wolniej przyspiesza, a silnik fatwo wchodzi na wysokie obroty, niewspotmierne do
szybkosci osigganejna danym biegu. W skrajnych przypadkach jazdy nie daje si¢
kontynuowac ze wzgledu na zbyt stabe przekazywanie napedu przez uszkodzone sprzegto.

Powodem takiego stanu rzeczy nie zawsze jest uszkodzenie samego sprzegta. Wine ponosic
tu moze zacinajaca si¢ dzwignia sprzegta lub linka. W takiej sytuacji wystarczy rozebrac
zacinajgcy sie element (linke w miare mozliwosci wymontowac) i doktadnie go oczyscic,

a nastepnie nasmarowac lub wymieni¢ w razie uszkodzenia. Elementy sterujace sprzegtem
nalezy podda¢ wnikliwej kontroli, aby sprawdzi¢, czy wystepuje luz na dzwigni sprzegta

i czy jego wartosc¢ jest wlasciwa. Brak takiego luzu z pewnoscig bedzie przyczyng Slizgania
sie sprzegta. Przy regulacji luzu sprzegtowego nalezy pamietac, ze w pojezdzie, oprocz
regulatora przy dzwigni sprzegla, moze wystepowac dodatkowa zgrubna regulacja -
umieszczona przy popychaczu sprzegtowym. Jezeli sprzeglo jest sterowane hydraulicznie,
to powodem poslizgu moze by¢ zapowietrzenie uktadu lub zagniecenie (przytkanie)
przewodu hydraulicznego taczacego pompe z wysprzeglikiem. Jesli natomiast wyzej
omowione mechanizmy sg sprawne, niedomaganie zlokalizowane jest w samym sprzegle.
Oznacza to konieczno$c¢ rozbiorki i zweryfikowania stanu tarcz, kosza, sprezyn i innych
czesci sktadowych sprzegta.

Jezeli sprzeglo zaczeto sie Slizgac po rozbiorce lub wymianie tarcz, to prawdopodobnie
tarcze zostaly zle zamontowane lub odwrotnie zamontowano cierne tarcze kierunkowe.

Jezeli sprzeglo zaczeto si¢ Slizga¢ nagle, to prawdopodobnie pekia sprezyna sprzegtowa,
sprzegto rozkrecito si¢ lub rozpieto. Jezeli jednak proces ten byt powolny, a jego pierwsze
symptomy wystepowaly juz dawno, to z duzym prawdopodobienstwem powinni$my
przygotowac si¢ na wymiane zuzytych tarcz ciernych, a niekiedy takze tarcz $lizgowych.

Poslizg sprzegla wystepujacy po wymianie oleju wskazuje, ze do motocykla zastosowano
niewlasciwy gatunek oleju. Dotyczy to motocykli posiadajagcych mokre sprzeglo smarowane
olejem silnikowym. Silniki tych pojazdow powinny by¢ smarowane specjalnym
(motocyklowym) olejem nadajgcym sie rowniez do smarowania sprzegla.

W motocyklu ze sprzeglem suchym poslizg sprzegta wystepuje w wypadku zaolejenia jego
oktadzin, na przyktad w wyniku uszkodzenia siemmeringa na wale lub na watku



wejsciowym skrzyni biegow. Rzadziej jest to przyczyng rozszczelnienia i wyptywu smaru
z tozyska wyciskowego sprzegla.

Sprzegto ciggnie

Tak zwane ,ciagniecie” sprzegla, czyli jego niezupelne wylgczanie, jest rownie dokuczliwe,
jak slizganie sie tarcz. Poza tym, ze skutkuje nadmiernym zuzyciem samego sprzegta, jest
szkodliwe dla innych mechanizmow silnika.

Nie mozna wowczas wlaczy¢ biegu bez stuku, pomimo wciskania dzwigni sprzegta do
oporu. Takze wylgczenie biegu na postoju sprawia trudnosci lub jest wrecz niemozliwe.
W obu wypadkach przyspieszonemu zuzyciu ulegajg elementy skrzyni biegow

i mechanizmy zmieniacza.

Najczestsza przyczyna tej usterki jest zbyt duzy luz dzwigni sprzegta, ktory nalezy
wyregulowac¢. Powodem niezupeinego wylgczania sprzegla moze byc¢ tez zastosowanie
nieodpowiedniego oleju. Zbyt lepki olej skleja tarcze, co powoduje czesciowe przenoszenie
napedu przy wcisnietej dzwigni. Niektore motocykle duzej pojemnosci wyposazone s3

w sprzegta sterowane hydraulicznie. W tym wypadku wing za ,ciggniecie” sprzegla
ponosi¢ moze niesprawny lub zle wyregulowany uktad hydrauliczny powodujacy
niecatkowite wysprzeglenie.

Pozostate przyczyny zwigzane sg z uszkodzeniem samego sprzegta; naleza do nich:
skrzywione tarcze, zuzyte wystepy tarcz lub wspotpracujacych powierzchni kosza
sprzegltowego, nierownomierny docisk sprezyn sprzegtowych. Uszkodzenia te najlepiej
wyeliminowac¢, wymieniajac niesprawne elementy na nowe. Regeneracje kosza
sprzegltowego i wystepoOw tarcz dopuszcza si¢ wytacznie wowczas, gdy pozyskanie
sprawnej czesci jest niemozliwe. Praktyka warsztatowa wykazuje, ze regeneracja
skrzywionych tarcz sprzegtowych mozliwa jest tylko w teorii. Regenerowane tarcze nigdy
nie osiggaja parametrow fabrycznych (bicie boczne), a po zamontowaniu wydtuzajg skok
roboczy dzwigni sprzegta lub nadal przyczyniaja si¢ do wystepowania zjawiska ,ciagniecia”.
Sprezyny sprzeglowe nalezy przed zamontowaniem podda¢ doktadnejweryfikacii.
Wysokos¢ sprezyn w stanie rozprezonym musi by¢ jednakowa (dopuszczalne jest
zroznicowanie nieprzekraczajace 1 mm) i muszg one wykazywac identyczne wlasciwosci
mechaniczne podczas badania prasa dynamometryczna.

Szczegolnym przypadkiem jest sklejenie tarcz sprzegla, wystepujace zwlaszcza po dtugim
postoju pojazdu. Jazda jest wtedy niemozliwa, gdyz sprzegto w ogdle nie daje si¢ wylgczyc
pomimo wcisniecia jego dzwigni. Sprzeglo zazwyczaj udaje sie rozklei¢ w wyniku
gwaltownego popychania motocykla na biegu, z wciSnigta dzwignig sprzegla. Jezeli te
dorazne zabiegi nie przyniosg spodziewanego efektu, zalecana jest rozbiorka sprzegla

i weryfikacja tarcz.



Sprzegto szarpie podczas wtaczania

Objaw ten wystepuje, gdy linka sprzegta zacina sie¢ w obudowie. Linke takg nalezy
wymienic.

Sporadycznie powodem mogg by¢ pekniete lub uszkodzone cierne tarcze sprzeglowe oraz
glebokie wygniecenia na koszu sprzeglowym, powstate w punktach wspolpracy
z wystepami tarcz.

Gtosna praca tancucha sprzegtowego

Wystepuje, gdy tancuch jest znacznie zuzyty lub ma zbyt staby nacigg. Niekiedy istnieje
mozliwos¢ regulacji naciggu tancucha sprzegltowego. Wiekszos¢ wspotczesnych motocykli
wielocylindrowych wyposazono w tancuch zebaty we wstepnym przeniesieniu napedu.
Powodem hatasow moze by¢ tu niesprawny napinacz hydrauliczny. Napinacz ten moze si¢
zablokowac lub nie otrzymywac oleju pod ciSnieniem, na przyktad z powodu peknigcia
przewodu olejowego. Powodem hatasow moze by¢ tez pekniecie tulei tancucha
tradycyjnego lub uszkodzenie zebow tancucha zebatego. Uszkodzony tancuch nalezy
zawsze zastgpi¢ nowym, a wspotpracujace z nim kota tez w wigkszosci wypadkow podlegaja
wymianie. W motocyklach posiadajacych komore sprzegtowg z oddzielnym olejeniem
hatasy mogg oznaczac zbyt niski poziom tego oleju.

Skrzynia biegdéw grzeje sie nadmiernie

Jezeli skrzynia biegow posiada osobne olejenie, to jest to oznaka zbyt niskiego poziomu
oleju.

Skrzynia biegow sporadycznie przegrzewa si¢ tez gdy ma zuzyte lub uszkodzone tozyska,
zuzyte kota zebate badz jest dtugotrwale eksploatowana na niskim biegu. Typowq przyczyng
przegrzewania sie skrzyni biegow po remoncie jest przyjecie zbyt matych luzow lub
wadliwe osadzenie tozysk.

Samoczynne wytaczanie biegéw

Zjawiskiem czesto sygnalizowanym przez uzytkownikow starszych motocykli jest tzw.
wypadanie biegow. Jest ono nastepstwem zuzycia, brutalnej eksploataciji badZz powaznej
awarii motocykla. Jest to przykre niedomaganie utrudniajgce normalng eksploatacje.
Omijanie wypadajacego biegu powoduje przecigzanie silnika na biegu zbyt wysokim

i w konsekwenciji jego przyspieszone zuzycie. Jazda taka wydatnie ogranicza wykorzystanie
dynamiki motocykla. Praktykowanie przez uzytkownikow ,przytrzymywania” wypadajgcego
biegu moze szybko doprowadzi¢ do zniszczenia skrzyni biegow.



Zwykle powodem zjawiska samoczynnego wypadania biegow jest zuzycie kot zebatych,

a szczegolnie ich elementow sprzegajacych. Innymi przyczynami mogg by¢ zuzycie watka
sterowania i watka wodzikow, a takze wytarcie lub wygiecie samych wodzikow.

W motocyklach poddawanych brutalnej eksploatacji powodem wypadania biegow jest
najczesciej wygiecie wodzika lub uszkodzenie mechanizmu zatrzaskowego. Wypadanie
biegow zmusza do glebokiejingerencji w skrzynie biegow i konczy sie rozbiorkg silnika,
polaczong z wymiang uszkodzonych czesci.

Dzwignia zmiany biegéw nie powraca do potozenia wyjsciowego

Niekiedy uzytkownicy uskarzaja si¢ na klopotliwe blokowanie lub niepowracanie dzwigni
zmiany biegow. Sytuacja taka zmusza kierowce do niebezpiecznych manipulaciji stopg
w celu podniesienia dzwigni i dokonania w ten sposob zmiany biegow.

Wing za te usterke ponosi zwykle sprezyna powrotna dzwigni, ktora zeskoczylta ze swego
zaczepu lub pekia. Jezeli mechanizm powrotny dzwigni wraz ze sprezyna znajduje sie¢ pod
oddzielng, latwo zdejmowang obudowa, to naprawe mozna przeprowadzi¢ w kilka minut.
Jezeli jednak mechanizm ten jest ukryty wewnatrz bloku silnika, naprawa wymaga
czasochtonnego demontazu. Czasem, w wyniku upadku lub zaczepienia podczas jazdy
dzwigng zmiany biegodw, moze dojs¢ do zgiecia samej dzwigni lub jej watka; wowczas
rowniez dzwignia ta moze nie powracac do potozenia wyjSciowego. Wygietg dzwignie
nalezy zastapi¢ nowg, a w sporadycznych wypadkach dopuszcza si¢ jej prostowanie.

Gtosna praca skrzynki biegéw

Skrzynia biegow staje si¢ gtoSna w miare zuzywania si¢ wspotpracujacych wewnatrz
elementow, czyli kot zebatych, watkow, tozysk i tulejek. Takze zbyt mata ilo$¢ oleju lub
korozja tozysk na skutek obecnosci wody w oleju moze by¢ powodem jej hatasliwej pracy.

Hatasliwa praca tancucha napedowego

Czesto mozna zaobserwowac¢ motocykl emitujacy dokuczliwe hatasy z okolicy tancucha
napedowego. Jezeli pojazd taki wyposazony jest w blaszang ostone tancucha, to : natezenie
dzwieku staje si¢ trudne do wytrzymania.

Naped tancuchowy jest stosunkowo nietrwaly i podatny na uszkodzenia, lecz za to prosty
i tani w naprawie. Wszystkie czynnosSci obstugowe przy tego rodzaju napedzie mozna
wykonac od reki, bez koniecznosci przetrzymywania motocykla w warsztacie. Wyjatkiem
jest wymiana tancucha niewyposazonego w zapinke - zwlaszcza lancuch uszczelniony
(o-ringowy, x-ringowy) jest podatny na zniszczenie przy nieumiejetnym zakuwaniu. Tej
czynnoSci trzeba poswiecic¢ sporo uwagi, gdyz zerwanie tancucha podczas jazdy zagraza
bezposrednio zyciu i zdrowiu jadacych.



Czestym powodem hatasliwej pracy tancucha jest jego niewlasciwy naciag, a konkretnie
zbyt duzy luz. Rzadziej zdarza si¢ wytlamanie zebow w kole lancuchowym, jego nadmierne
zuzycie lub ustawienie kot lancuchowych w roznych ptaszczyznach. Nierownomierne
rozciggniecie tancucha wymaga zawsze wymiany kompletu napedowego (fancuch plus
zebatki).

Hatasliwa praca i nagrzewanie sie obudowy tylnego napedu (przektadni
watek napedowy - tylne koto)

W przypadku tego typu przeniesienia napedu powody niesprawnos$ci mogg by¢ podobne,
jak podawane dla skrzyni biegdw. Przyczynami hatasow i przegrzewania jest tez zuzycie
tozysk, wylamanie zebow i niewlasciwy luz miedzyzebny.

Powigzane materiaty multimedialne

”

» Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla

o Symulator ,Usterka uktadu zasilania paliwem”

» Gra ,Wcielanie sie w role” ,Diagnozowanie uktadu oswietlenia zewne¢trznego
motocykla”
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Elementy podwozia

Proste, nieuszkodzone i sprawne technicznie elementy podwozia sg niezbedne dla
bezpieczneji wygodnej eksploatacji pojazdu. Serwis dokonujacy przegladu lub naprawy
motocykla powinien zwroci¢ szczegolng uwage na stan podwozia, gdyz zalezy od niego
bezpieczenstwo zar6wno motocyklisty, jak i innych uczestnikéw ruchu.

Elementy podwozia mozna podzieli¢ na kilka odrebnych uktadow: rama, zawieszenia, kotla,
uktad hamulcowy, ostony (btotniki, puszki, owiewki), siodto.

Rama

Najwazniejszym i najtrudniejszym do wymiany elementem podwozia motocyklowego jest
rama. Niezaleznie od budowy i uzytych materiatéw, rama ma jedno zasadnicze zadanie —
spaja czesci sktadowe motocykla w catos¢ zdolna do jazdy. Aby prawidtowo petnic te
funkcje, musi by¢ prosta i nieuszkodzona. Najtatwiejszym do wykonania testem ramy jest
przeprowadzenie motocykla na wprost po piasku, bez poruszania kierownica, i obserwacja
pozostawionego przez kota sladu. Jezeli $lad opony tylnego kota pokrywa sie ze Sladem
pozostawionym przez koto przednie, to mozna przypuszczac, ze rama jest prosta.
Alternatywnym sposobem weryfikaciji jest przytozenie do kot motocykla, z jednego

i drugiego boku, na wysokosci kilkunastu centymetrow od ziemi, dtugiej prostej deski lub
napietego przez dwie osoby sznurka. Taki sam test mozna precyzyjniej wykonac przy
uzyciu urzadzenia laserowego. Pozytywny wynik powyzszych operacji mowi niestety tylko
o liniowosci kot motocykla. Rama moze by¢ przy tym skrzywiona lub mozliwa jest sytuacija,
ze byla krzywa i zostata wyprostowana. Aby przekonac sig, czy rama nie jest jednak krzywa,
mozna wykona¢ nastepujgcy test (ma on skuteczno$¢ 90%): po wstepnej weryfikaciji

i korekcie ustawienia tylnego kota w wahaczu nalezy rozpedzi¢ motocykl na pustej, rowne;j
przestrzeni do predkosci okoto 5052 usigéé prosto i rowno na siodetku, a nastepnie
pusci¢ kierownice. Motocykl zacznie zwalnia¢, gdyz puszczona zostata raczka gazu, nie
powinien jednak wykazywac¢ tendencji do skrecania badz przewracania sie. Ewentualne



drgania kierownicy $wiadczg o wadach zawieszenia badz przedniego kota. Nastepnie
nalezy ponownie rozpedzi¢ motocykl do predkoéci 5052 ale tym razem trzeba dodatkowo
zablokowac raczke gazu (na przyklad plastrem lub zapalky), tak aby po puszczeniu
kierownicy nie zamkneta gazu. Puszczamy kierownice; teraz motocykl mocniej zareaguje
na skrzywienie ramy i na ruchy kierowcy niz podczas poprzedniego testu, dlatego rece
trzeba trzymac tuz nad kierownica. Jezeli i tym razem motocykl idzie prosto, bez tendencii
do skrecania i ktadzenia sie na boki, to mozna sprobowac delikatnie balansowac ciatem,
wprowadzajac go na przemian w prawy i lewy zakret. Motocykl nie powinien wykazywac
tendencji do samodzielnego poglebiania zakretu, a pochylenie potrzebne do wywotania
skretu w lewo i w prawo powinno by¢ takie samo. Test ten mogg wykonac¢ wylacznie
mechanicy bedgcy wprawnymi motocyklistami o dlugim stazu. Kazdy mechanik,
niezaleznie od umiejetnosci jezdzieckich, moze natomiast dokona¢ ogledzin ramy na
postoju. Jest to czynno$c¢ tatwa i wymagajgca jedynie doktadnosci. W tym celu nalezy zdja¢
z motocykla ostony boczne, owiewki i kanape, a nastepnie przyjrzec si¢ centymetr po
centymetrze calejramie, zwracajgc uwage na pekniecia, wgniecenia, nieoryginalne spawy,
otarcia lub nawet rozlegte zaprawki lakiernicze. Jezeli zauwazymy, ze w motocyklu
mtodszym niz 10 lat cata rama byla lakierowana, to przypuszczalnie byla tez prostowana po
wypadku.

Zawieszenia

We wspotczesnych motocyklach do zawieszenia przedniego kota niemal zawsze stosuje si¢
widelec teleskopowy. Sporadycznie wystepuje wahacz pchany w zaprzegach z wozkiem
bocznym i skuterach. Do zawieszenia tylnego kota stuzy zawsze wahacz wleczony, roznej
konstrukcji i roznie amortyzowany.

Diagnostyke zawieszenia rozpoczynamy od ogledzin zewnetrznych na postoju.
Sprawdzamy, czy elementy zawieszenia sg proste, czy nie wystepuja luzy na osi wahacza, na
glowce ramy i na goleniach amortyzatoréw przednich oraz czy z amortyzatoréw nie
wycieka ole;.

Prace przedniego zawieszenia kontrolujemy, blokujac przedni hamulec i calg sitg naciskajac
na kierownice motocykla. Prawidlowo dziatajace zawieszenie nie odbije gwattownie, tylko
miekko powroci do poprzedniej pozycji.

Podobnie mozna sprawdzi¢ prace tylnego zawieszenia.

Mechanikom bedacym jednoczesnie wprawnymi motocyklistami proponuje test , piteczki
pingpongowej’. Rozpedzamy motocykl do predkosci 20 — 305 wciskamy sprzegto

i stajemy na podnozkach. Trzymajgc si¢ kierownicy, kilkakrotnie naciskamy z catej sity
nogami na podnozki i wykonujemy jak gdyby podskoki na jadgcym motocyklu. Amortyzatory
powinny tlumic te wstrzasy i zapobiegac¢ rozbujaniu motocykla. W sytuaciji, gdy



amortyzatory sa catkowicie niesprawne, moze dojs¢ do oderwania si¢ jednego lub obydwu
kot od ziemi.

Kota

Jezeli podczas powolnejjazdy probnej nie wystepuje efekt ,galopowania” (rytmiczne
podskakiwanie) lub ,wezykowania” (rytmiczne ruchy boczne) motocykla, to pozostaje tylko
dokonanie doktadnych ogledzin kot na postoju. Motocykl ustawiamy na centralnej
podstawce i obracamy najpierw przednim, a nastepnie tylnym kotem, sprawdzajgc bicie
obreczy (nalezy patrze¢ na brzeg obreczy) oraz ewentualne uszkodzenia opony
(obserwujemy nieréwnosci opony). Uwaznie przyglagdamy sie obreczom - czy nie noszg
sladow wgniecen, pekniec i silnych zadrapan. Kontrolujemy luzy na osiach kot.

W przypadku watpliwosci lub niemoznosci przeprowadzenia takich ogledzin warto
sprawdzi¢ stan kot na wywazarce statycznejlub dynamiczne;.

Optycznie sprawdzamy tez glebokos¢ bieznika na calym obwodzie opon. Ewentualne
drobne peknigcia na bokach catkiem jeszcze dobrze wygladajacej opony Swiadcza

o degradacji gumy i konieczno$ci zamontowania nowego ogumienia. Zawsze nalezy
skontrolowac¢ wiek opony. Guma opony starszej niz 6 lat moze juz zmienia¢ swoje
wiasciwosci.

Hamulce

Od sprawnosci uktadu hamulcowego szczegoélnie zalezy zycie i zdrowie kierowcy oraz
innych os6b uczestniczgcych w ruchu drogowym, dlatego tez niedopuszczalna jest jazda
z jakakolwiek jego usterka.

Sprawnos¢ hamulcow nalezy sprawdzi¢ na rolkach Sciezki diagnostycznej, a nastepnie
w czasie jazdy na pustym i suchym odcinku drogi o dobrejnawierzchni, poprzez
kilkakrotne uzycie przedniego i tylnego hamulca. Hamulce powinny dziata¢ ptynnie,
skutecznie, bez szarpnig¢c¢ i pulsowania. Dzwignia hamulca przedniego i pedat hamulca
tylnego nie moga mie¢ nadmiernego luzu, poniewaz powoduje to dodatkowe opdznienie
przy hamowaniu.

Niedopuszczalne s3 jakiekolwiek wycieki ptynu hamulcowego. Linki sterujgce hamulcami
musza by¢ w idealnym stanie, niepostrzepione i niepozaginane. Tarcze hamulcowe
powinny mie¢ przynajmniej minimalng grubos¢ zalecang przez wytwornie. Nie powinno
by¢ na nich rowkow i widocznego bicia. Klocki hamulcowe muszg mie¢ przynajmniej
minimalng grubos$¢ na calej powierzchni. Nieréwnomierne zuzycie klockow hamulcowych
Swiadczy o zacinaniu si¢ lub innym uszkodzeniu zacisku.

Oktadziny hamulcow bebnowych zuzywaja sie co prawda wolniej od tarczowych, ale nie
nalezy zapominac o kontroli ich grubosci.



Btotniki, puszki, owiewki

Plastikowe owiewki nie powinny posiada¢ pekniec¢, ktore wystepujg czesto w miejscach
mocowania do ramy. Elementy plastikowe oraz szyby owiewek musza by¢ mocowane przy
uzyciu specjalnych srub kolnierzowych z elastycznymi podkladkami. Zastosowanie
zwyktych $rub spowoduje pekanie plastikow w miejscu mocowania.

Uszkodzenia lakiernicze, pekniecia i wgniecenia powyzszych elementow sg znakiem
wywrotek i uszkodzen motocykla.

Siodto

Chot siodto to malo istotny element przy diagnostyce motocykla, jest ono niezwykle wazne
w czasie eksploatacji. Nie moze by¢ zbyt migkkie ani zbyt waskie, a jego ksztalt powinien
zapewnia¢ mozliwoS$¢ zmiany pozyciji za kierownica.

Zdecydowanie najgorsze sa mi¢kkie siodta profilowane, w ktore motocyklista zapada si¢
bez mozliwosci ruchu. Takie z pozoru wygodne siedzisko jest torturg na dtuzszych trasach.

Ingerencja w ksztalt siodta nie wchodzi w zakres obowigzkéw mechanika. Uzytkownik
pojazdu moze jednak zleci¢ serwisowi jego wymiane, dlatego nalezy zwraca¢ uwage na
niewygodne siodto. Obowigzkiem serwisu jest natomiast kontrola wasciwego zamocowania
siodta, gdyz ma to bezposredni wptyw na bezpieczenstwo jazdy.

Instalacja elektryczna

Najistotniejsza czynnoS$cig przy diagnostyce instalacji elektrycznejjest kontrola tadowania
akumulatora, wykonywana przy pomocy woltomierza podtgczonego do zaciskow
akumulatora zainstalowanego w instalacji elektrycznej motocykla.

Pozostate czynnos$ci diagnostyczne przy motocyklowejinstalacji elektrycznej sprowadzaja
sie do kontroli dzialania odbiornikow, takich jak Swiatla, kierunkowskazy, urzadzenia
pomiarowo-kontrolne i sygnat dzwieckowy.

Instalacja zaptonowa

Uruchomienie motocykla wyposazonego w zapton bateryjny wymaga sprawnego
akumulatora. Specyfika eksploatacji motocykla, a zwtaszcza dtugie przerwy w eksploatacii,
to przyczyna, dla ktorej akumulator motocyklowy powinien wykazywa¢ wysoki procent
pojemnosci rzeczywistej. Rzeczywista pojemnos¢ obstugowego akumulatora kwasowego
okreslimy najdokltadniej, roztadowujgc go pradem réwnym 2—10 jego pojemnosci i mierzgc
czas wyladowania do chwili, w ktérej napiecie obnizy sie do wartosci 1,8 V na ogniwo;



gestos¢ elektrolitu wyniesie wowcezas 1, 145+ (akumulator natadowany posiada elektrolit
o gestosci 1,28-2r).

Podstawowymi czynno$ciami diagnostycznymi iskrownikoweji bateryjnej motocyklowe;j
instalacji zaptonowej sg test iskry zaptonoweji kontrola dziatania wylgcznika zaptonu
umieszczonego na kierownicy.

Rola tego ostatniego wymaga wyjasnienia. Wylgcznik ten dubluje swoim dziatlaniem stacyjke
i czesto podiaczony jest z nig szeregowo. Stuzy on do natychmiastowego odci¢cia zaptonu
w sytuacji awaryjnej (wypadek, wywrotka) oraz do szybkiego wylgczenia silnika po
zatrzymaniu motocykla. Od sprawnosci dziatania tego wytacznika zalezy w pewnym
stopniu zycie i zdrowie kierowcy, a takze niezawodno$c¢ rozruchu i sprawnos¢ dziatania
silnika.

Obudowa wylgcznika zaptonu narazona jest stale na wptyw niekorzystnych warunkow
atmosferycznych i uszkodzenia mechaniczne, dlatego nalezy zwroéci¢ szczegolng uwage na
diagnozowanie tego elementu motocyklowejinstalacji elektryczne;.

Prawidtowe wyprzedzenie zaptonu i zmiany wyprzedzenia zaptonu w funkcji obrotow
skontrolowa¢ mozna przy uzyciu lampy oscyloskopowe;j. Jezeli motocykl nie zostat
wyposazony w obrotomierz umieszczony na tablicy przyrzagdow pomiarowo-kontrolnych, to
na czas wykonywania pomiaro6w mozna podlgczy¢ obrotomierz warsztatowy.

Powiazane materiaty multimedialne
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Okreslanie przyczyn uszkodzen i interpretacja wynikow badan

diagnostycznych na przyktadzie uszkodzen, ktére mozna
wykry¢ podczas diagnostyki warsztatowej

Niekiedy zdarza si¢, ze jakas usterka wystepuje cyklicznie, i wydaje si¢, ze nie sposob
sprawic¢, aby wiecej nie powracata. Taki stan moze by¢ skutkiem nieprawidtowe;j
eksploatacji pojazdu, ale najczesSciej jest spowodowany tym, ze przeprowadzane naprawy
nie eliminujg przyczyny powstawania usterki, a jedynie objawy powodowane przez t¢
przyczyne. Przykladow tego typu niesprawnosci, ktore nieusuwane beda powodowac
powstawanie dalszych uszkodzen lub przyspiesza¢ zuzycie innych cze¢sci, mozna podac
bardzo wiele. Oto niektore z nich:

» uszkodzenie tozyskowania watka rozrzadu bedzie przyczyng szybszego powigkszania
sie luzow zaworowych, a to wymusi czestsze ich korygowanie;

 bicie czopa watu korbowego moze by¢ przyczyng szybszego zuzycia mechanizmow
wstepnego przeniesienia napedu;

» uszkodzenie elementu elastycznego w ukladzie przeniesienia napedu spowoduje
szybsze zuzycie fancucha napedowego i z¢batek;

« nadmiernie zuzyte tozyska kot jezdnych spowoduja przyspieszone zuzycie opon;

» zapowietrzony lub uszkodzony zacisk hamulcowy spowoduje uszkodzenie tarczy
hamulcowej;

 usterka rozrusznika moze by¢ przyczyng awarii akumulatora.

Mechanik motocyklowy, wykorzystujac posiadang wiedze i mozliwo$ci diagnostyczne,
powinien nie tylko wymieni¢ uszkodzone czgsci, ale takze wysnu¢ wnioski na temat
przyczyn zaobserwowanych uszkodzen. Potrzebna jest do tego wiedza dotyczaca zjawisk
zachodzacych w poszczegolnych mechanizmach i ukladach, znajomos¢ wzajemnych
zaleznoSci pomiedzy wspotpracujgcymi mechanizmami oraz odrobina wyobrazni,
pozwalajgcej na odtworzenie niektorych zaleznosci i procesow. Im wieksza wiedza

i doswiadczeniem praktycznym dysponuje, tym latwiej mechanik bedzie w stanie trafnie



rozpoznac¢ przyczyny awarii. Nieoceniong pomocg w diagnozowaniu wspotczesnych
motocykli sg elektroniczne urzadzenia diagnostyczne pozwalajace na skrocenie procesu
wykrywania niesprawnosci. Mimo utatwien zwigzanych z uzyciem nowoczesnych
diagnoskopow, analizatorow spalin i innych elektronicznych urzadzen, mechanik zawsze
powinien wykonac¢ samodzielng analize odczytow i wskazan, gdyz maszyny niekiedy moga
sie myli¢, a elektronika tez bywa zawodna. Nigdy nie nalezy bezgranicznie ufa¢ odczytom
urzgdzen, gdy stoja one w sprzecznosci ze zdrowym rozsadkiem. Elektroniczne
wyposazenie diagnostyczne jest coraz bardziej niezawodne, ale nie zwalnia to mechanikow
motocyklowych z obowigzku samodzielnego mys$lenia i analizowania faktow.

Uszkodzenia powstajace podczas biezagcego serwisu

Biezacy serwis polega na wymianie oleju i filtrow, wymianie lub kontroli $wiec
zaptonowych, ptynow i na og6lnej kontroli stanu podstawowych zespotow motocykla.
Teoretycznie to nic trudnego, a jednak okazuje si¢, ze przy rutynowych czynnosciach takze
tatwo o btedy.

Podstawowym btedem popelnianym podczas biezgcego serwisu motocykla jest
pozostawienie starej podkiadki uszczelniajgcej na korku spustowym oleju. Korek ten

w motocyklach najczesciej jest wykonany w formie Sruby z tbem kotnierzowym, wkrecane;
w miske olejowg lub dolng czes¢ bloku. Niezaleznie od tego, czy wymieniamy olej w silniku,
w skrzynce przektadniowej czy w obudowie przektadni koncowej, ze sruby zamykajacej
otwor spustowy oleju nalezy zdjg¢ starg podkladke uszczelniajgca i zatozy¢ w to miejsce
nowa. Podktadka uszczelniajgca najczesciej wykonana jest z miekkiej miedzi lub aluminium.
Ma ona za zadanie dopasowac si¢ podczas dokrecania i uszczelni¢ potgczenie miedzy
powierzchnig kotnierza tba Sruby i powierzchnig miski olejowej lub bloku. Materiat
podkiadki uszczelniajacejulega sprasowaniu podczas dokrecania, a powierzchnia
podkiadki przestaje by¢ gtadka, gdyz dopasowuje si¢ do nieréwnos$ci obu uszczelnianych
powierzchni. Ponowne uzycie starej podktadki nie zapewni wlasciwego uszczelnienia przy
standardowej sile dokrecenia korka spustowego, a mocniejsze dokrecenie spowoduje
uszkodzenie powierzchni uszczelnienia wykonanejw misce olejowejlub bloku. Takie
uszkodzenie aluminiowego bloku wymaga niekiedy catkowitej rozbiorki silnika i wykonania
ponownej obrobki mechanicznej powierzchni uszczelnienia korka spustowego,

a w niektorych przypadkach catkowicie wyklucza blok z dalszego uzytkowania, gdyz
podczas zbyt mocnego dokrecania korka uszkodzeniu ulega takze gwint.

Kolejnym powszechnie popelnianym bledem podczas wymiany oleju jest ograniczenie si¢
jedynie do podstawowych czynno$ci: samej wymiany oleju, wymiany filtra doktadnego
oczyszczania i oczyszczenia magnesu zbierajgcego zanieczyszczenia magnetyczne (jesli byt
zainstalowany). Powszechnie zapomina si¢ o konieczno$ci okresowego oczyszczenia
wnetrza miski olejowej z osadow, a takze o wyczyszczeniu filtra wstepnego oczyszczania,
chronigcego pompe oleju przed wigkszymi zanieczyszczeniami pobieranymi wraz



z zasysanym olejem. Zapomina si¢ takze o koniecznosci okresowego oczyszczenia
magistrali olejowej, ktore powinno by¢ wykonywane raz na dwie lub trzy wymiany oleju

w motocyklach, w ktorych olej doprowadzany jest pod ciSnieniem do panewek watu
korbowego za posrednictwem kanatu wykonanego w bloku silnika ponizejwatu korbowego.
Kanat ten zamkniety jest dwoma wkreconymi w niego z obu stron bloku korkami .
Odkrecenie korkow pozwala na tatwe wypchniecie osadoéw za pomoca wyciora zrobionego
z matlej szczotki do mycia probowek laboratoryjnych lub kawatka prostego drutu

i bawelnianej szmatki. Zaniechanie czyszczenia tego kanatu spowoduje, ze odktadajgce sie
w nim zanieczyszczenia zablokuja doptyw oleju do panewki najpardziej oddalonej od pompy
oleju.

Mniej groznym w skutkach btedem jest zaniedbanie podczas wymiany wkiadu filtra oleju
montowanego w obudowie obcej. Obudowa ta jest najczesSciej uszczelniana przy pomocy
dwoch o ringdéw. Zaniechanie ich wymiany moze spowodowac wyciek oleju, ktory tatwo
zlokalizowac i usung¢, wymieniajac owe o-ringi na nowe.

Btad podczas wymiany filtra oleju w obudowie wiasnej, polegajacy na dokreceniu filtra
kluczem, ,aby pewnie si¢ trzymal”, zawsze skutkuje powaznymi problemami z odkreceniem
tegoz filtra. Dostep do filtra doktadnego oczyszczania czesto jest w motocyklu ograniczony,
ze wzgledu na blisko przebiegajace elementy ramy lub rury wylotowe. Aby uzyska¢ dobry
dostep do opornego filtra, wiele czesci trzeba zdemontowac.

Kolejnym czesto popetnianym btedem jest zaniechanie wymiany uszczelnien komor
plywakowych gaznikow. Podczas czyszczenia i regulacji gaznikow odkrecamy komory
plywakowe, ktore najczesciej uszczelniane sg na dwa sposoby. Pomiedzy gorng
powierzchnig komory ptywakowej a przylegajaca do niej powierzchnig korpusu gaznika
znajduje si¢ uszczelka papierowa lub uszczelka gumowa umieszczona w specjalnym rowku
wykonanym w komorze plywakowej. Uszczelke papierowg wymieniamy na nowga zawsze,
a nie tylko wtedy, gdy jest przerwana. Wtasciwosci uszczelniajace uszczelki papierowe;j
szybko si¢ pogarszaja i na styku pomiedzy komorg ptywakowa a korpusem gaznika moga
wystgpi¢ drobne wycieki paliwa. Uszczelke gumowa nalezy wymieni¢ zawsze wtedy, gdy
jest naderwana, peknieta lub w inny sposob uszkodzona, a takze wtedy, gdy nie wystaje
wyraznie ponad powierzchnie¢ uszczelnienia komory ptywakowe;j.

Usterki i uszkodzenia zwigzane z wymiang swiec zaptonowych

Wymiana S§wiec zaplonowych to teoretycznie nic trudnego. Wykrecamy stare Swiece,
wkrecamy nowe i praca zakonczona. Oczywiscie warto$¢ parametrow potrzebnych swiec
odczytujemy z instrukcji obstugi lub ze starych swiec. Niestety zaréwno pierwszy, jak

i drugi sposob nie zawsze jest wlasciwy. Jezeli silnik jest w dobrejkondycii i jego przebieg
nie jest duzy, a poprzedni serwisant zamontowat Swiece o wlasciwych parametrach, to nic
nie stoi na przeszkodzie, abySmy parametry te odczytali ze starych $wiec zaptonowych.
Warto jednak sprawdzi¢ parametry Swiec w katalogu lub instrukcji, gdyz nie zawsze mozna



ufa¢ mechanikowi serwisujgcemu pojazd wczesniej. Inna kwestia jest to, ze czesto jako
wlasciwy zamiennik Swiec bez rezystora przeciwzaktoceniowego oferowane s3g swiece
wyposazone w ten rezystor. Przyktadem mogg by¢ swiece NGK o symbolu BPR6ES i BP6ES.
Pierwsza z nich posiada rezystor przeciwzakloceniowy, a druga nie. Pozostate istotne
parametry obu Swiec zaptonowych, takie jak dtugosc¢ i rozmiar gwintu, budowa rdzenia,

a nawet wartos¢ cieplna, sg takie same. Okazuje si¢ jednak, ze obecnosc¢ rezystora
przeciwzakloceniowego wewnatrz Swiecy moze by¢ problemem. Wystarczy, ze pojazd
posiada juz rezystor przeciwzaktoceniowy w fajce, przewodzie zaptonowym lub oba
wymienione rezystory, a dodatkowy rezystor wewnatrz Swiecy moze tak ostabi¢ energie
wyladowania iskrowego na elektrodach swiecy zaptonowej, ze nie dojdzie do zaptonu
mieszanki paliwowo-powietrznejw komorze spalania, gdy przeprowadzamy rozruch silnika
w utrudnionych warunkach (takich jak wysoka wilgotno$¢ powietrza lub bardzo niska
temperatura otoczenia).

Sytuacja zmienia si¢, gdy silnik serwisowanego motocykla jest juz mocno zuzyty. Poznamy to
po wygladzie starych swiec zaptonowych, ktore w tym wypadku bedg pokryte gruba
warstwg nagaru i moga by¢ zaolejone. Zawsze warto potwierdzi¢ stan techniczny silnika,
przeprowadzajgc pomiar ci$nienia sprezania w cylindrach. Swieca zaptonowa pracuje
poprawnie, jezeli jej temperatura pracy jest wyzsza od minimalnej temperatury
samooczyszczania i nizsza od temperatury samozaptonu mieszanki. To wartos$¢ cieplna
Swiecy zaptonowej decyduje o jej temperaturze, gdyz jest to indywidualna zdolnos¢ Swiecy
do odprowadzania ciepta. Jedna Swieca rozgrzeje sie¢ mocniej, a druga stabiejw tych
samych warunkach panujacych w komorze spalania. Warto$c¢ cieplna Swiecy zaptonowe;j
dobierana jest do pracy w silniku niezuzytym. Niestety, w miare zwigkszania przebiegu
ciSnienie sprezania w cylindrze zmniejsza si¢, a pierScienie zaczynajg przepuszczac
wieksza ilos¢ oleju do komory spalania (w silnikach czterosuwowych). Zmniejszenie
ciSnienia sprezania wptywa na obnizenie temperatury w komorze spalania. Obecnos¢

w komorze spalania wigkszejiloSci oleju rowniez zmniejsza temperature i z tego powodu
fabrycznie dedykowana Swieca zaptonowa staje si¢ nieodpowiednia, poniewaz jej
temperatura pracy spada ponizej temperatury samooczyszczania. Ponizej tej temperatury
nagar i olej gromadzacy si¢ wewnatrz komory spalania na elektrodach, izolatorze i korpusie
Swiecy nie zostaja wypalone i odktadaja si¢, utrudniajgc generowanie iskry i powodujac
zwarcia elektrod. Silnik zaczyna pracowac nieréwno, gubi zaptony, a zwarcia elektrod
wylgczaja z pracy poszczegolne cylindry. Na skutek braku zaptonu w jednym z cylindrow
silnika wielocylindrowego paliwo z mieszanki paliwowo-powietrznej przedostaje si¢ przez
pierscienie i rozrzedza olej silnikowy, a to moze doprowadzi¢ do zatarcia. Dopiero zmiana
wartos$ci cieplnej, a wiec zastosowanie Swiecy, ktora bedzie si¢ tatwiejrozgrzewac,
przywroci poprawna prace silnika. OczywiScie najlepiej byloby wyremontowac lub
wymienic silnik, ale nie zawsze jest to mozliwe ze wzgledow technicznych lub
ekonomicznych. Nowg warto$¢ cieplng $wiec nalezy ustali¢ doswiadczalnie, po
ogledzinach starych éwiec i pomiarze ci$nienia sprezania. Srodkowe cylindry
motocyklowych silnikow czterocylindrowych zwykle zuzywajg si¢ szybcieji mozliwa jest



sytuacja, w ktorej pierwszy i czwarty cylinder otrzyma Swiece zaptonowg o fabrycznie
dedykowanej cieptocie, a cylindry sSrodkowe otrzymaja Swiece cieplejsze. Wlasciwie
dobrana $wieca zaptonowa juz po niewielkim przebiegu powinna charakteryzowac si¢
kawowym nalotem na izolatorze. Jezeli na izolatorze nadal wystepuje obfity czarny i ttusty
osad, oznacza to, ze temperatura pracy Swiecy zaptonowej jest wciaz zbyt niska dla
warunkow panujgcych wewnatrz komory spalania.

Uwage nalezy zwroécic tez na sile, z jaka dokrecamy Swiece. Nigdy nie powinno sie
dokrecac $wiecy na wyczucie, gdyz moze to powodowac klopoty z jej pozniejszym
wykreceniem, a nawet skutkowac uszkodzeniem gwintu w gltowicy silnika. Do dokrecania
Swiec zaptonowych nalezy stosowac klucz dynamometryczny, a moment ich dokrecenia
trzeba dobiera¢ zawsze zgodnie z instrukcja obstugi pojazdu. Przekonamy si¢ wowczas, ze
swiece dokreca sie dos¢ lekko, a robigc to na wyczucie, dokrecali$my je za mocno.

Uszkodzenia zwigzane z regulacja luzéw zaworowych

Bledy popelniane podczas regulacji luzéw zaworowych moga doprowadzi¢ do powaznych
awarii silnika, dlatego warto dowiedzie¢ sie, na co trzeba zwrdcic¢ szczegolna uwage,
regulujac zawory przy pomocy plytek zewnetrznych i wewnetrznych, Srub oraz
regulatoréw mimosrodowych.

Zaleznie od konstrukeciji silnika, rézne narzedzia mogg by¢ przydatne do regulacji luzu
zaworowego. Zawsze uzyteczny bedzie szczelinomierz, niekiedy przyda si¢ takze
precyzyjna suwmiarka, Sruba mikrometryczna, specjalistyczne klucze, a w niektorych
przypadkach nawet silne magnesy, na przyktad neodymowe. WigkszoS$¢ wspotczesnych
silnikow samochodowych wyposazono w hydrauliczne samoregulatory luzu zaworowego.
Pozwalaja one zapomnie¢ o okresowejkontroli luzu zaworowego, ale ich obecnos¢
przekiada sie na zwigkszenie gabarytow i masy glowicy silnika. Dgzenie do ograniczenia
tych parametrow zniecheca konstruktorow motocyklowych do powszechnego stosowania
samoregulatorow. Niestety konieczna staje si¢ wowczas okresowa kontrola i regulacja luzu
zaworowego. Jak wiadomo, zbyt duzy luz zaworowy nie jest szczegoélnie grozny, gdyz
powoduje pozniejsze otwarcie i wezesniejsze zamkniecie zaworu, a wiec ogranicza jedynie
osiagi silnika, a halas generowany przez stukajace elementy sterowania zaworem szybko
zwraca uwage uzytkownika. Dopiero dtugotrwata eksploatacja silnika ze zbyt duzymi
luzami zaworowymi moze doprowadzi¢ do nadmiernego zuzycia wspotpracujgcych
powierzchni.

Zdecydowanie gorsze warunki powstajg, gdy luz zaworowy zmniejszy si¢ tak znacznie, ze
dochodzi do tak zwanego ,podparcia zaworu”, czyli catkowitego zaniku luzu. Wowczas
gorgce produkty spalania wydostajg si¢ pod uchylonym zaworem i wypalajg przylgni¢
grzybka zaworowego i gniazda. Jezeli podparty zostal zawor dolotowy, to dodatkowo
zapalana jest porcja mieszanki paliwowo-powietrznej znajdujaca sie¢ w kolektorze
dolotowym i komorze zmieszania. Moze wiec dojs¢ do pozaru motocykla. Typowym, czesto



popetnianym bledem podczas regulacji luzu zaworowego jest ustawianie luzu na srodek
zakresu regulacyjnego. Oznacza to, ze jezeli na przyktad zakres dopuszczalnych wartosci
luzu zaworu wydechowego podawany przez producenta wynosi od 0,1 do 0, 16 mm, to
mechanik ustawia ten luz na wartos¢ 0, 13 mm. Zastanowmy sie, co si¢ stanie, jezeli silnik
ma tendencje do zwigkszania luzu zaworow wydechowych. Luz bedzie zwigkszat sie

w czasie pracy - najpierw osiagnie wartosc¢ 0, 14 mm, a stosunkowo szybko zwigkszy sie
powyzej dopuszczalnej wartosci 0, 16 mm. Zdecydowanie lepiej byloby, gdyby mechanik
przed regulacja poznat tendencje luzu zaworowego i ustawit luz tego zaworu na warto$c
0, 1 mm, czyli najnizszg dopuszczalng. Wowczas motocykl przejedzie wiele kilometrow,
zanim luz zaworu zwiekszy na tyle, aby przekroczy¢ dopuszczalng wartosc 0, 16 mm. Jezeli
silnik ma tendencje do zmniejszania luzu zaworéw wydechowych, to przy ustawieniu luzu
na warto$¢ 0, 13 mm réwnie szybko luz zaworowy zmniejszy si¢ ponizej dopuszczalnej
warto$ci 0, 1 mm. Prawidlowe bedzie wowczas wyjSciowe ustawienie luzu na warto$¢

0, 16 mm, czyli najwieksza dopuszczalng. Najtatwiej zorientowac si¢ w tendencjach luzu
zaworowego, dokonujac pomiaréw tych luzéw w wielu silnikach takiego samego modelu
motocykla. Oznacza to, ze trzeba mie¢ doSwiadczenie w pracy mechanika motocyklowego
lub korzysta¢ z wiedzy i doSwiadczenia starszych kolegow po fachu - nawet przy tak
prostej czynnosci, jak regulacja luzow zaworowych.

Najstarsze i najprostsze konstrukcje rozrzadu posiadaja zazwyczaj sSrubowg regulacje luzu
zaworowego. Znajduje si¢ tam element posredniczgcy w przekazaniu napedu na trzonek
zaworowy - zwykle jest to dzwigienka zaworowa lub popychacz, ktory ma Srube regulacyjna
z przeciwnakretka lub z gwintem samozaciskowym. Wkrecanie tej Sruby powoduje
zwigkszanie lub zmniejszanie luzu zaworowego. Do regulacji luzu zaworowego za pomocyg
Sruby w silnikach starszych motocykli nie potrzeba wielu specjalistycznych narzedzi.
Oproécz narzedzia pomiarowego w postaci szczelinomierza listkowego przydadza si¢
przewaznie jeden ptaski klucz kalibrowy lub srubokret i drugi klucz kalibrowy do obstugi
przeciwnakretki. Nalezy zwroci¢ uwage, ze regulator Srubowy wyposazony w gwint
samozaciskowy mozemy jedynie wkrecac¢, powodujac zwykle zmniejszenie luzu
zaworowego. Jezeli natomiast chcemy luz zwiekszy¢, musimy wykrecic i wyrzucic stary
regulator, a na jego miejsce wkreci¢ nowy.

Wiekszos¢ wspotczesnych konstrukeji rozrzadu z regulacjg Srubowg wymaga zastosowania
specjalnego narzedzia, gdyz trzonek regulatora Srubowego jest wyposazony w kwadratowa
koncowke specjalna. Typowym bledem powielanym przez poczatkujagcych mechanikow jest
proba korekty polozenia regulatora srubowego przy uzyciu szczypiec lub kombinerek.
Takie dzialania szybko niszczga kwadratowa koncowke, a wykonana regulacja jest
nieprecyzyjna, gdyz potozenie regulatora zmienia si¢ podczas dokrecania przeciwnakretki.

Niektore starsze konstrukcije silnikow motocyklowych wyposazone s3 w mimosrodowg
regulacje luzu zaworowego. Regulacji dokonuje sie przez obracanie mimosrodowych osi
dzwigni zaworowych, co powoduje oddalanie dzwigni od zaworow lub przyblizanie ich do
nich. Problemy rodzi sposob blokowania swobodnego obrotu tych osi, a typowym btedem



jest brak ponownej kontroli i ewentualnej korekty luzu, po dokreceniu $rub lub nakretek
mocujacych element blokujacy. Niestety zwykle podczas blokowania dzwigni nastepuje
zmiana potozenia osi mimosrodowej, ktora ma wplyw na wartos$¢ luzu zaworowego. Osie
mimosrodowe, zaleznie od sposobu blokowania, mogg si¢ nieznacznie przekrecac lub
przemieszczac¢ wzgledem swoich otworow osadczych w ramach istniejacego luzu.

Prawdziwe problemy zaczynaja si¢, gdy ustawienie wlasciwego luzu zaworowego staje sie
niemozliwe, bo przy kazdym obrocie watka rozrzadu mierzona wartos$¢ luzu zaworowego
jest inna. Dzieje sie tak najczesciej w silnikach motocyklowych z rozrzagdem DOHC i OHC,
posiadajacych ptytkowa regulacje luzu zaworowego. Nieraz sama ptytka bywa powodem
zmiennych odczytéw wartosci luzu zaworowego, gdyz jego kontrole przeprowadza sie,
wprowadzajac listek szczelinomierza pomiedzy krzywke watka rozrzadu i zesp6t szklanki
popychacza. Jezeli ptytki umieszczone zostaty na szklankach popychaczy (ptytki
zewnetrzne), to za kazdym obrotem watka rozrzadu inna cze$¢ powierzchni ptytki ma
kontakt z krzywka. Dzieje sie tak dlatego, ze krzywka jest przesunieta w stosunku do osi
symetrii zespotu szklanka-ptytka. Powoduje to staty ruch obrotowy ptytki i szklanki
podczas pracy silnika i wptywa na zwigkszenie trwatosci ptytki oraz wydtuzenie okresow
pomiedzy kolejnymi regulacjami luzu zaworowego. Gdyby krzywka nie obracata ptytki, to
dos¢ szybko powstatoby wglebienie w powierzchni ptytki, w miejscu nacisku krzywki.
Wystarczy jednak zamontowac ptytke o nieréwnej grubosci, aby luz zaworowy zmieniat sie
samoczynnie podczas pracy silnika. Nalezy pamietac, aby zawsze przed zamontowaniem
kontrolowac grubosc¢ ptytki przynajmniejw trzech symetrycznie oddalonych punktach.
Kontrole taka nalezy przeprowadzac takze na uzywanej ptytce, przed odtozeniem jej do
ponownego wykorzystania.

Na skutek wydtuzenia przebiegu pomiedzy okresowymi wymianami oleju, zastosowania
niewlasciwego oleju lub przegrzania silnika moze usta¢ ruch obrotowy szklanki i ptytki.
Woweczas watek rozrzadu naciska na ptytke stale w tym samym punkcie, co prowadzi do
szybkiego wytarcia ptytki w miejscu nacisku. Jezeli po wymianie oleju nastapi odblokowanie
szklanki, to uszkodzona ptytka bedzie powodowac zmienne odczyty luzu zaworowego.

Najczes$ciej zdarza sig, ze podczas montazu pod plytke dostanie si¢ zanieczyszczenie, ktore
powoduje nieréwnolegte potozenie ptytki wzgledem gornej powierzchni szklanki.
Powierzchnia ptytki obracanejwraz ze szklankg bedzie sie¢ wowczas okresowo przyblizac¢
do krzywki i od niej oddala¢. Nalezy podkresli¢, ze prawidtowa regulacja luzéw zaworowych
na ptytkach zewnetrznych polega na wymontowaniu wszystkich ptytek, oczyszczeniu
powierzchni szklanek i plytek, a nastepnie ponownym zamontowaniu ptytek i dokonaniu
pomiaru luzéw zaworowych. Dopiero po tak przeprowadzonym pomiarze mozna dobiera¢
plytki o wlasciwej grubosci.

Jezeli ptytki regulacyjne zostaty umieszczone pod szklankami popychaczy (ptytki
wewnetrzne), to do wymiany plytki konieczne jest wymontowanie watka rozrzadu. Plytka
taka jest mata, gdyz znajduje sie pod szklankg, bezposrednio na trzonku zaworu, i jej



nierowna powierzchnia praktycznie nie jest w stanie spowodowac¢ zmiennych odczytow
wartosci luzu zaworowego. Tu wing moze ponosi¢ nierbwnomiernie zuzyta gorna
powierzchnia szklanki. Przy zastosowaniu ptytek wewnetrznych to gorna powierzchnia
szklanki wspotpracuje z krzywka waltka rozrzadu - jezeli jest zuzyta nierébwnomiernie, to
powoduje okresowe zwigkszanie i zmniejszanie wartosci luzu zaworowego. Jesli
wygniecenia sg niewielkie, to beda si¢ objawiac¢ jako zmienna hatasliwos¢ rozrzadu podczas
pracy silnika, ale mogg by¢ trudne do zweryfikowania podczas standardowej kontroli luzu
zaworowego za pomocy szerokiego listka szczelinomierza. Takie uszkodzenia tatwiej
zaobserwowac, wykorzystujac precyzyjny szczelinomierz drucikowy lub okresowo
demontujac szklanki do kontroli.

Zmienne wartosci luzu zaworowego obserwowane w uktadach z regulatorami srubowymi
sa wynikiem silnego zuzycia powierzchni popychacza wspotpracujgcego z krzywka
zaworowa. Jezeli powierzchnia popychacza zuzyta sie w taki sposob, Ze nie jest juz
rownolegta do powierzchni krzywki, to mierzony luz zaworowy moze zmieniac¢ si¢ w miare
obracania si¢ popychacza. Zmienne odczyty luzu zaworowego potegowac bedzie
dodatkowo nieréwnomiernie zuzyta krzywka zaworowa. Oczywiscie, podobnie jak

w uktadach z regulacja ptytkowa, popychacz jest tak przesuniety wzgledem krzywki
zaworowej, aby podczas pracy silnika wymuszony by} ruch obrotowy popychacza, co
zmniejsza tempo zuzywania powierzchni popychacza. Poniewaz trudno wymagac, aby
przed regulacja luzu zaworowego w silnikach ze sSrubowa regulacjg kazdorazowo
wymontowywane byly walek rozrzadu i popychacze, w celu oceny ich zuzycia, wskazane
jest wykonanie kilku pomiarow luzu zaworowego, rozdzielonych kilkoma obrotami watu
korbowego. Jezeli wartosci luzu zaworowego dla kazdego zaworu nie zmieniaja si¢ przy
kolejnych pomiarach, to mozna wykonac regulacje luzu bez koniecznosci wczesniejszych
napraw.

Fatszywe powietrze w uktadzie dolotowym motocykla jako przyczyna
niesprawnosci

Prawidlowy przebieg procesu spalania w silniku wymaga dostarczenia do komory spalania
mieszanki paliwowo-powietrznej o okreslonym sktadzie. Wspotczesne silniki spalinowe

o zaptonie iskrowym, pracuja na mieszankach stechiometrycznych lub zubozonych, zawsze
jednak sklad mieszanki musi by¢ dostosowany do pozostatych parametréw pracy, takich jak
predkos¢ obrotowa, wyprzedzenie zaptonu, obcigzenie, temperatura silnika i powietrza.
Niekontrolowana zmiana ilo$ci powietrza w mieszance spowoduje zaktocenia w procesie
spalania. Moze tez catkowicie uniemozliwi¢ ten proces.

Poprawnie funkcjonujacy uklad zasilania wspotczesnego silnika motocyklowego pobiera
powietrze jedynie przez filtr. Przefiltrowane powietrze trafia do komory zasobnikowej,

a nastepnie do kolektora tagczacego filtr z gaznikiem lub urzadzeniem wtryskowym.
Powietrze t3czy sie z paliwem w komorze zmieszania i dalej ta mieszanka przeptywa przez



kolektor dolotowy, do przestrzeni nad ttokiem. Jezeli jaka$ cze$¢ powietrza trafi do uktadu
dolotowego poza filtrem powietrza, to co prawda takie zjawisko nie jest korzystne, ale nie
zawsze musi mie¢ zgubny wplyw na skiad mieszanki paliwowo-powietrznej. Powietrze,
ktore przedostato sie do rury ssgcej przez nieszczelnosci w obudowie filtra, w komorze
zasobnikowejlub w kolektorze biegnagcym do urzadzenia zasilajgcego, niesie ze sobg jakie$
zanieczyszczenia, ktore nie mialy szansy osadzi¢ si¢ na filtrze, i to przyspiesza proces
zuzycia silnika, ale takie powietrze miesza si¢ z powietrzem przefiltrowanym i wpada do
komory zmieszania, gdzie tworzy mieszanke paliwowo-powietrzng o wlasciwym skladzie.

Problem zaczyna si¢, jezeli powietrze dostaje si¢ do uktadu dolotowego za rozpylaczem lub
wtryskiwaczem, a $cislej mowiac za komorg zmieszania. Wowczas mieszanka
paliwowo-powietrzna o prawidtowym skladzie, przygotowana przez gaznik lub uktad
wtryskowy, jest zubazana powietrzem doptywajagcym przez nieszczelnosci. Takie ,falszywe”
powietrze tym mocniej wptywa na sktad mieszanki palnej, im mniejszy jest stopien otwarcia
gléwnej przepustnicy. Dzieje si¢ tak dlatego, ze doplyw falszywego powietrza odbywa sie
przez otwor (nieszczelnosc¢) o statej wielkosci i objeto$¢ zasysanego powietrza zalezy
jedynie od podcisnienia w kolektorze dolotowym. Podci$nienie w kolektorze dolotowym
maleje w miare otwierania przepustnicy, jednoczes$nie wzrasta wowczas objeto$¢ mieszanki
paliwowo-powietrznej przygotowywanej przez gaznik. Mozemy zatem stwierdzic¢, ze
»falszywe” powietrze najpardziejbedzie szkodzi¢ pracy silnika na biegu jatowym i przy
rozruchu, doS¢ powaznie wptynie jeszcze na proces przyspieszania, ale podczas pracy
silnika na wysokich obrotach jego wptyw na sktad mieszanki bedzie minimalny.

Jezeli silnik motocykla trudno si¢ uruchamia i wystepuje problem ze stabilng pracq na
wolnych obrotach lub gdy silnik nagle gasnie na wolnych obrotach badz przy zamykaniu
przepustnicy, to prawdopodobnie mamy nieszczelnos¢ w uktadzie dolotowym. By¢ moze
wystgpit luz miedzy przepustnica gtowna a korpusem lub na osi przepustnicy obrotowe;j.
Moze wing ponosi nieszczelne potaczenie kolektora z gtowicg badz urzadzeniem
zasilajgcym. Przyczyna nieszczelnosSci moze by¢ dziura w samym kolektorze czy uszkodzona
uszczelka. Warto rowniez skontrolowac stan uszczelniaczy zaworow dolotowych i ich luzy
w prowadnicach. Jezeli kolektory lub urzadzenia zasilajace posiadajg kro¢ce do podigczenia
wakuometrow, to warto sprawdzi¢ szczelnos¢ gumowych zaslepek na tych kroc¢cach.
Wiekszos¢ wspotczesnych motocykli wyposazono w metalowo-gumowe kroc¢ce dolotowe,
ktore dosc¢ szybko sie starzejg. Guma peka lub pojawia sie nieszczelnos$¢ na styku
guma-metal. Starsze konstrukcje borykaja si¢ z nieszczelno$ciami na styku gtowica-gaznik,
wynikajacymi ze zbyt mocnego dokrecania Srub lub nakretek mocujgcych gaznik.
Aluminiowe ,uszy” gaznika wyginaja sie na mi¢kkieji czesto zbyt grubej uszczelce, co jest
przyczyng powstania nieszczelnos$ci. Najlepszym rozwigzaniem tego problemu jest
planowanie powierzchni mocowania gaznika. Mozna tez wymieni¢ korpus gaznika, ale
czesto trudno znalez¢ cze$¢ zamienng w dobrym stanie. Latwym sposobem skontrolowania
nieszczelnoSci w ukladzie dolotowym jest spryskanie eterem (,samostartem”), kro¢ca



dolotowego i urzadzenia zasilajgcego. Jezeli natrafimy na nieszczelnosci, silnik tatwo
zwiegkszy obroty bez dotykania raczki ,,gazu”.

Zanieczyszczenia w uktadzie paliwowym motocykla jako przyczyna
niesprawnosci

Typowy uktad paliwowy motocykla z gaznikowym ukladem zasilania jest dos¢ wrazliwy na
zanieczyszczenia zawarte w paliwie. Mniejsze wymiary filtrow powodujg tatwiejsze ich
zapychanie, w sytuacji gdy wraz z paliwem dostanie si¢ do zbiornika duza ilo$¢
zanieczyszczen. Mate przeloty dysz w gaznikach motocyklowych ulegaja latwemu
zablokowaniu przez bardzo drobne zanieczyszczenia, ktore praktycznie nie wptywaja na
prace samochodowych instalacji wtrysku benzyny. Nowoczesne motocyklowe uktady
wtrysku benzyny s3 przewaznie dobrze zabezpieczone przed zanieczyszczeniami, a wiec
mimo mniejszych Srednic przeptywu zwykle nie mamy tu powaznych klopotow

z zanieczyszczeniami w paliwie, oprocz koniecznosci czestszej wymiany filtrow.

Do zbiornikow motocyklowych wraz z paliwem trafiajg drobiny korozji z cystern
transportowych i zbiornikoéw stacyjnych, opitki metalu pochodzacego z pomp, fragmenty
starych filtrow stacyjnych i inne zanieczyszczenia. Drobiny ci¢zsze od paliwa nie stanowig
wielkiego zagrozenia, gdyz osadzajg sie zwykle na dnie zbiornika, w osadniku kranika
paliwowego lub na dnie komory ptywakowej. Zanieczyszczenia takie mogg jednak odktadac
sie bardzo dtugo i ostatecznie zablokowac filtr smoka paliwowego. Mogg réwniez
przedostac si¢ do przewodow paliwowych - gdy bedzie ich tak duzo, ze prad
przeplywajgcego paliwa zacznie je porywac do rurki paliwowej, ktorej wlot znajduje si¢
przewaznie nieco powyzej dna zbiornika paliwa. Zanim dostang si¢ one do gaznika, maja na
swej drodze filtr lub osadnik w kraniku, a niekiedy takze dodatkowy filtr zamontowany na
przewodzie dolotowym. Jezeli takie ciezkie czgstki dostang si¢ jednak do gaznika, to zwykle
opadaja na dno komory ptywakowej, tworzgc tam charakterystyczny brgzowy osad. Dopiero
przejazd po wybojach, jazda w terenie lub wywrocenie motocykla mogg spowodowac, ze
zatkaja one dysze gaznika.

Drobne twarde zanieczyszczenia, ktore w ukladzie wtryskowym przedostang si¢ przez
filtry, stanowig powazne zagrozenie dla wtryskiwaczy. Dla gaznikow duzo grozniejsze sg
zanieczyszczenia lekkie, takie jak wiokna filtrow, puch, drobne nitki i wloski, ktore nie
opadaja na dno zbiornika, lecz unoszg sie¢ w paliwie i swobodnie moga dostawac sie do
przewodow paliwowych i do gaznika, gdyz ich wymiary sg mniejsze od oczek siatek
filtrujgcych zamontowanych w motocyklowych uktadach paliwowych. Ponadto
zanieczyszczenia miekkie moga zosta¢ przepchniete przez siatke filtrujgca, nawet mimo
dos¢ duzych wymiardéw. Zanieczyszczenia te sg najczestszg przyczyng wadliwego dziatania
zaworkow iglicowych, uktadow wolnych obrotow, uktadow obejsciowych, a nawet
studzienek rozpylacza, gdzie czesto blokujg otworki napowietrzajace. Proby pobieznego
oczyszczenia gaznika okazuja si¢ czesto nieskuteczne w przypadku zanieczyszczen



lekkich, takich jak puch, pytki lub widkna, gdyz po usunig¢ciu paliwa pytki przywieraja do
Scianek dysz i przelotow, pozostajgc prawie niewidoczne dla obserwatora. W takim stanie
s tez trudne do usunigcia. Niestety po ponownym napeinieniu gaznika paliwem pytki
nasigkajg i pecznieja, blokujac dysze i kanaty paliwowe.

Skuteczne czyszczenie uktadu paliwowego, na przyktad po zatankowaniu brudnego paliwa,
polega na kompleksowym rozmontowaniu, ptukaniu i przegladzie catego uktadu,
poczynajgc od zbiornika paliwa, a konczac na gazniku. Nalezy catkowicie zla¢ paliwo

z uktadu, wymontowac zbiornik i przeptuka¢ go przynajmniej dwukrotnie czystym
paliwem. Wymontowane smoki paliwowe z filtrami trzeba przeptukac czysta benzyng

i przedmucha¢ sprezonym powietrzem w kierunku przeciwnym do zwyklego przeptywu
paliwa. Przewody paliwowe nalezy przeptukac i przedmuchac sprezonym powietrzem lub
wymieni¢ na nowe. Koniecznie trzeba wymieni¢ na nowy filtr paliwa zamontowany na
przewodzie paliwowym. Kranik paliwa nalezy natomiast przeptuka¢ czystym paliwem

i przedmuchac sprezonym powietrzem. Jezeli kranik jest wyposazony w osadnik lub filtr
siatkowy, nalezy starannie wyczyscic¢ te elementy. Trzeba tez wykona¢ standardowe
czyszczenie i regulacje gaznika - z tym ze po rozmontowaniu gaznika nalezy wygrzewac
korpus gaznika w temperaturze 40 stopni Celsjusza, przez okoto 2 do 3 godzin, w celu
usuniecia wody zgromadzonej we wnetrzu kanatow.

Poniewaz lepiejzapobiegac¢ niz naprawiac¢, warto tankowac¢ na sprawdzonych, markowych
stacjach, przechowywac paliwo tylko w atestowanych pojemnikach z tworzywa sztucznego,
a do przelewania paliwa zawsze uzywac lejka z drobnym filtrem siatkowym.

Diagnozowanie niesprawnosci motocyklowych sprzegiet mokrych

Doswiadczony mechanik bezbtednie rozpoznaje niesprawnosci zwigzane z praca
wielotarczowego sprzegla mokrego, czyli takiego, jakie spotkamy w wigkszosci motocykli.

1. Wcisnieta dzwignia sprzegla niecalkowicie wylacza naped. Motocyklista moze mowié
woweczas, ze skrzynia pracuje ciezko, a biegi da sie zmienia¢ tylko podczas jazdy,
natomiast na postoju trudno jest znalez¢ luz lub w ogdle niemozliwe jest
przelaczanie biegow. Post6j z wlaczonym biegiem i wciSnieta dzwignia sprzegla moze
by¢ utrudniony, gdyz motocykl wyrywa sie do przodu i trzeba trzymac wciSnieta
dzwignie hamulca. Przyczyng takiego dzialania sprzegla moze by¢ nieprawidtowa
regulacja linki lub sitownika, ewentualnie uszkodzenie sitownika hydraulicznego. Jezeli
mechanizm wylgczajacy (linka lub sitownik) zbyt stabo naciska na tozysko wyciskowe
sprzegla, to tarcze cierne sg lekko docisniete do tarcz $lizgowych i naped jest
przenoszony z kosza sprzegtowego na zabierak. W takiej sytuacji wystarczy
wyregulowac linke sprzegta lub skorygowac prace wysprzeglika, a w najgorszym
wypadku odpowietrzy¢ lub zregenerowac¢ wysprzeglik badZ pompe sprzegtowa.
Niestety w starszych lub brutalnie eksploatowanych motocyklach powyzsze objawy
moga wystgpi¢ mimo prawidlowo funkcjonujacego i wyregulowanego mechanizmu



wysprzeglajacego. Nalezy wowczas doktadnie przyjrzec¢ sie czotowym powierzchniom
zabieraka sprzeglowego i tarcz. Gwaltowne puszczanie sprzegla lub stawianie
motocykla na tylne koto powoduja powstawanie glebokich bruzd w materiale kosza
sprzegltowego, doktadnie w miejscach, o ktore opierajqg sie brzegi tarcz sprzegtowych.
Podobne zuzycie moze wystepowac na powierzchni zabieraka. Takie rowki na
powierzchni kosza utrudniajg przesuwanie si¢ tarcz podczas wysprzeglania. Tarcze
nie odsuwaja si¢ od siebie i naped jest nadal przenoszony, mimo zwolnienia nacisku
sprezyn sprzegtowych.

2. Gwaltowne dodanie gazu powoduje poslizg sprzegla. Najpardziej typowymi
przyczynami takiej niesprawnosci sg zta regulacja mechanizmu wysprzeglajacego lub
nadmierne zuzycie oktadzin tarcz ciernych. Jezeli jednak regulacja jest prawidtowa,

a olej silnikowy wydziela silny zapach spalenizny lub po rozbiérce okazuje sie, ze tarcze
cierne majg jeszcze wymagang grubos¢, to najprawdopodobniej okladziny ulegly
spaleniu i bezpowrotnie utracity swoje wiasciwosci. Pewng wskazowka bedzie tu
trudnosc¢ z wyczyszczeniem oktadzin ciernych z oleju. Mimo doktadnego czyszczenia,
stale beda one lekko zaolejone. Trzeba wowczas bezwzglednie wymieni¢ oktadziny
cierne i skontrolowac stan oktadzin slizgowych.

3. Rytmiczne stuki i halasy dochodzace z korpusu silnika, cichnace po naci$nieciu na
dzwignie sprzegla. Najprawdopodobniejtozysko kosza sprzeglowego ma zbyt duzy luz.
Fozyska kosza sprzegltowego dzielg si¢ na toczne (igietkowe) i Slizgowe. Wymiana
igietkowego tozyska kosza sprzegltowego moze by¢ bardzo droga, gdyz zewnetrzna
bieznia tego tozyska stanowi zazwyczajintegralng czesc¢ kosza sprzegltowego.

4. WciSniecie dzwigni sprzegla powoduje powstawanie szumu dobywajacego sie z bloku
silnika. Szum cichnie po zwolnieniu nacisku na dzwignie. Opisywany szum
spowodowany jest uszkodzeniem lub brakiem smarowania tozyska wyciskowego
sprzegla. Niektore motocykle, w ktorych sterowanie sprzegla nastepuje przy pomocy
popychacza pracujgcego wewnatrz wierconego watka sprzegtowego, majg tozyska
wyciskowe w formie kulki. Wowczas szumy przy wcisnietej dzwigni sprzegta mogg byc¢
spowodowane zacieraniem si¢ popychacza sterujacego pracg sprzegta.

Diagnozowanie typowych awarii skrzyn biegéw we wspoétczesnych
motocyklach

Skrzynie biegow we wspotczesnych motocyklach sg konstrukcjami dwuwatkowymi
z kotami zebatymi o stalym zazebieniu. Skrzynie trojwalkowe, popularne w latach
piec¢dziesiatych i szeS¢dziesigtych XX wieku, nie sg juz powszechnie stosowane.

Wlaczanie biegow odbywa sie przy udziale sprzegiel klowych, a niekiedy przy udziale
sprzegiel wielowypustowych. Skrzynia biegow wspolczesnego motocykla jest zazwyczaj
zblokowana z silnikiem we wspdlnej obudowie i smarowana wspdlnym obiegiem oleju.
Wspolna obudowa sklania do minimalizacji wymiarow skrzyni, a male wymiary
wymuszaja precyzj¢ wykonania.



Gtebokie zuzycie lub brutalna eksploatacja to najpowszechniejsze przyczyny awarii skrzyni
biegow. Na skutek zuzycia najczesciej powstaja luzy pomiedzy kotami zebatymi i watkami,
na ktorych sie one obracaja. Niebezpieczne luzy moga wystgpi¢ takze miedzy kotami
przesuwnymi i wodzikami, na skutek wytarcia ,tapek” wodzikow, oraz miedzy Sciankami
sciezek na watku sterowania wodzikow i kamieniami przesuwajacymi si¢ w tych Sciezkach.

Brutalna zmiana biegow skutkuje zazwyczaj wygieciem wodzika. Jego silne wygiecie sprzyja
wlgczeniu biegu, zanim poprzedni bieg zostanie wylaczony. Wiaczenie dwoch biegow
jednoczes$nie powoduje rozerwanie obudowy skrzyni lub wytamanie zebow jednego lub
wiekszej liczby kot zebatych. Wygiecie wodzika bedzie powodowato rowniez niecatkowite
zazebienie sprzegla klowego po przeciwnej stronie wodzika. Takie niecatkowite zazebienie
zwieksza obcigzenia na wspolpracujacych powierzchniach i powoduje przedwczesne
zuzycie lub uszkodzenie wspotpracujacych czesci.

Awaria skrzyni biegdbw moze by¢ skutkiem niefachowejnaprawy lub niedbatego montazu
po naprawie. Ciasne upakowanie kot zebatych na watkach skrzyni biegobw wymaga bardzo
precyzyjnego dystansowania skrzyni. Jakiekolwiek nadmierne luzy i przesuni¢cia watkow
wzgledem siebie i wzgledem obudowy mogg by¢ przyczyng nieprecyzyjnego dziatania
dzwigni zmiany biegow, trudnosci z wigczeniem biegu, wypadania biegow, a nawet
tendencji do wigczania dwoch biegoéw jednoczesnie. Najwazniejsza role w prawidtowym
ustawieniu watkow wzgledem siebie, wodzikow i wzgledem obudowy petnig potpierscienie
ustalajgce osadzone w rowkach tozysk i w rowkach wykonanych w osadach tozysk.
Wystepujg one jedynie w blokach dzielonych w ptaszczyznie poziomej. Zastosowanie tych
pierscieni uniemozliwia poosiowe przesuniecia tozysk i watkow, na przyktad w momencie
zmiany biegow. Zaniedbanie zwigzane z zagubieniem tych poétpierscieni podczas rozbiorki
skrzyni i ponowne zamontowanie lozysk bez polpierscieni spowoduje nieprecyzyjne
dziatanie mechanizmu zmiany biegéw i wypadanie biegow.

Obecnos¢ potpierscieni ustalajgcych potozenie tozysk w obudowie skrzyni biegow stwarza
pewne utrudnienia remontowe, gdyz nie jest mozliwa wymiana tozyska skrzyni, bez
rozpotowienia silnika. Proby wyciggniecia uszkodzonego tozyska za pomocg Sciggacza
skoncza si¢ uszkodzeniem lapek Sciggacza lub peknieciem krawedzi otworu osadczego
tozyska, gdyz pierScien ustalajagcy nie pozwoli na wysunigcie tozyska z otworu. Na szczeScie
skrzynie biegow, w ktorych zastosowano poétpierscienie ustalajace, wystepuja tylko

w blokach silnikéw dzielonych w plaszczyznie poziomej. Poziomy podziat bloku silnika
ulatwia dostep do skrzyni biegéw, nie ma wigc koniecznosci demontowania glowicy

i cylindrow. Wystarczy wymontowac silnik z motocykla, zdja¢ pokrywy boczne i rozkrecic
Sruby spinajgce potoéwki bloku.

Smarowanie wspolnym obiegiem oleju silnika, skrzyni biegow i sprzegta wptywa na
specyficzng konstrukcje tozysk slizgowych skrzyni biegow we wspotczesnych motocyklach.
Z powodu do$¢ malych luzéw wymagaja one smarowania olejem o niewielkiejlepkosci. Przy
przerobkach wspotczesnych motocykli, idgcych w kierunku oddzielenia uktadu



smarowania silnika od skrzyni biegow i sprzegta, nalezy pamietac, ze wiasciwym Srodkiem
smarnym dla skrzyni biegow pozostaje olej o lepkosci okoto 10 W.

Typowe awarie uktadu wstepnego przeniesienia napedu w motocyklowych
rzedowych silnikach czterocylindrowych

Konstruktorzy wspolczesnych silnikow motocyklowych preferuja rozwigzania
konstrukcyjne pozwalajace na maksymalng redukcje masy. Znaczng redukcje wagi watu
korbowego, bedgcego najciezszym elementem wspoltczesnego silnika motocyklowego,
mozna osiagnac¢ przez wyprowadzenie napedu nie z krancowego czopa watu, ale z czopa
znajdujacego sie pomiedzy srodkowymi cylindrami. Przy zastosowaniu takiego rozwigzania
wystarczy duzo mniejsza odporno$¢ watu korbowego na skrecanie, a wiec mozna
zaprojektowac¢ zdecydowanie mniej masywny, 1zejszy wat korbowy. Zazwyczajnaped z watu
przenosi si¢ na watek posredni, za pomoca zebatego tancucha wieloptytkowego,

a nastepnie na kosz sprzeglowy, za posrednictwem pary kot zebatych, z ktorych jedno
osadzone jest na koncu watka posredniego, a drugie (zwykle w postaci wienca ze¢batego) -
na koszu sprzegta. Lancuch zebaty podlega zmiennym obcigzeniom i zuzywa si¢ w trakcie
eksploatacji motocykla, ale jego wymiana jest trudna, gdyz wymaga wymontowania

i catkowitej rozbiorki silnika oraz wymontowania watu korbowego. Gdyby tancuch ten
znajdowat si¢ pod pokrywa kosza sprzegtowego, jak ma to miejsce w wiekszosci silnikow
jednocylindrowych i dwucylindrowych rzedowych, jego wymiana nie nastreczataby
wiekszych problemow, jednak takie umieszczenie tancucha nie wchodzi w gre, gdy
chcemy maksymalnie zredukowac¢ mas¢ watu korbowego.

Zuzycie wieloplytkowego tancucha wstepnego przeniesienia napedu dos¢ szybko
spowoduje generowanie nieprzyjemnych hatasow, ktore bedg styszalne najdotkliwiej przy
niskich obrotach watu korbowego, gdy zmienna predkos¢ obrotowa watu powoduje
najwieksze drgania, i podczas wlaczania obcigzenia (wlgczanie napedu za pomocg
sprzegla). Wiekszos¢ producentow motocykli, dgzac do wydtuzenia miedzynaprawczych
przebiegow swoich maszyn, stosuje hydrauliczne napinacze z¢batych tancuchow
wieloptytkowych, pracujacych w uktadach wstepnego przeniesienia napedu. Awaria
takiego napinacza powoduje powstanie luzu i w konsekwenciji hatasowanie luznego
tancucha. Motocykl generuje dos¢ glosne stuki objawiajace sie nieregularnie i nasilajgce sie
przy ruszaniu i hamowaniu silnikiem. Dodawanie i odejmowanie ,gazu” nie wptywa
wyraznie na pojawianie si¢ i natezenie tych dzwiekow, zupelnie inaczej, niz ma to miejsce
w przypadku zuzycia tancucha rozrzadu lub uszkodzenia panewek.

Nieprawidlowa praca napinacza tancucha wstepnego przeniesienia napedu najczesciej
spowodowana jest:

» zuzyciem lub zablokowaniem uktadu ttoczek-cylinderek w sitowniku hydraulicznym,
» nieprawidtowym zamontowaniem sitownika hydraulicznego,
» uszkodzeniem o-ringowego uszczelnienia sitownika hydraulicznego,



o uszkodzeniem lub nieprawidtowym zamontowaniem przewodu doprowadzajacego olej
pod ci$nieniem do sitownika,

» spadkiem wydajnosci pompy oleju,

» spadkiem szczelnosci panewek watu korbowego,

» uszkodzeniem zaworu nadciSnieniowego w ukladzie smarowania.

Jezeli silnik jest juz dos¢ zuzyty lub z innych powodow jedynie spadia wydajno$¢ pompy
oleju, to hatasy pochodzgace od luznego tancucha wstepnego przeniesienia napedu moga
zanika¢ po dodaniu ,gazu”. Zwigkszone ci$nienie oleju powoduje zadzialanie napinacza

i wykasowanie luzu fancucha. Zwigkszenie obrotow watu korbowego zawsze powoduje
zwigkszenie ciSnienia oleju ttoczonego przez pompe, dlatego jezeli hatas tancucha nie
zmniejsza si¢ po dodaniu ,gazu”, oznacza to, ze napinacz hydrauliczny w ogole nie dziata.

Niezmiernie rzadko zdarza si¢ mechaniczne uszkodzenie napinacza lancucha wstepnego
przeniesienia napedu, polegajace na rozkreceniu i wypadnieciu osi obrotu tyzwy
napinacza lub, zaleznie od konstrukcji, odkreceniu srub mocujacych zespo6t napinacza do
bloku silnika. Uszkodzenia tego typu sg zawsze konsekwencja rozbiorki i nieprawidtowego
montazu silnika.

Sporadycznie zdarzajg sie uszkodzenia uktadu wstepnego przeniesienia napedu,
wynikajgce z gtebokiego zuzycia lub wad materiatlowych, takie jak:

» uszkodzenie tozysk watka posredniego,
» zuzycie z¢bow przekladni przenoszacejnaped na kosz sprzeglowy,
» pekniecie kosza sprzegltowego.

Wszystkie te uszkodzenia beda przyczyna ciggltych hatasow i stukow dochodzacych z bloku
silnika podczas pracy. Klopotliwe w diagnozowaniu moga by¢ objawy zwigzane

z nierbwnomiernym rozciggnieciem tancucha wstepnego przeniesienia napedu. Moze ono
wystgpi¢ w wyniku bardzo silnego obcigzenia mechanicznego, takiego jak na przykiad
gwaltowne hamowanie bez wcisniecia dzwigni sprzegla, nagle zablokowanie lub zatarcie
silnika podczas pracy na wysokich obrotach, a takze podnoszenie motocykla na tylne koto.
Objawami nierownomiernego rozciggniecia tancucha wstepnego przeniesienia napedu sg
wibracje pochodzace z bloku silnika, nasilajgce sie przy zwigkszaniu predkosci obrotowej
watu korbowego i pod obcigzeniem.

Motocyklowe silniki czterocylindrowe, w ktorych zdecydowano sie na odbieranie napedu
z bocznego czopa watu, charakteryzuja sie wiekszym ciezarem watlu korbowego, ale takze
prostsza konstrukcjg i prawie catkowitym brakiem probleméw z funkcjonowaniem uktadu
wstepnego przeniesienia napedu. Naped z walu korbowego na kosz sprzegtowy jest tu
zazwyczaj przenoszony za pomocg pary kot zebatych. Przekladnia z¢bata tego typu jest
wytrzymatla na zuzycie, uszkodzenia i wysokie obcigzenia, a jedynym defektem
powszechnie spotykanym w tych uktadach przeniesienia napedu jest wybicie tulei tozyska



kosza sprzeglowego. Luz na tej tulei objawia si¢ hatasami podobnymi do awarii panewek
walu korbowego, ale zanika lub cichnie po wciSnieciu dzwigni sprzegla.

Diagnozowanie symetrycznych zaciskow wielottoczkowych w motocyklach

Zaciski hamulcowe symetryczne charakteryzuja sie tym, ze catla sita przenoszona na ttoczki
przez rozprezajacy sie ptyn hamulcowy wewnatrz zacisku wykorzystywana jest na
efektywne dociskanie klockow do tarczy, czyli hamowanie. W zaciskach niesymetrycznych
natomiast cze$¢ tej sity jest wykorzystywana do przesuwania zacisku na sworzniach jarzma
mocujacego. Jest to konieczne dla rownomiernego hamowania obydwoma klockami
hamulcowymi. Opory przesuwu wzrastajg wraz ze wzrostem sity hamowania,

aw przypadku zatarcia tulejek zacisku efektywno$¢ dzialania hamulca znacznie spada,
gdyz hamowanie odbywa si¢ tylko jednym klockiem, a tarcza hamulcowa ugina si¢ pod
naciskiem klocka, w ramach swojej elastycznosci.

Rosngce wymagania stawiane uktadom hamulcowym wspotczesnych motocykli duzej
pojemnosci spowodowaty niemal catkowitg rezygnacje z zaciskow ptywajacych, czyli
niesymetrycznych. Niekiedy zaciski ptywajace wystepuja przy tylnym kole, a przy kole
przednim mozna je jeszcze spotka¢ w motocyklach turystycznych mateji Sredniej
pojemnosci. Tarcze hamulcowe przedniego kota wspolpracuja przewaznie

z wielotloczkowymi zaciskami symetrycznymi. Zwi¢kszanie liczby ttoczkow w zacisku
spowodowane jest dgzeniem do zwigkszenia powierzchni tragcej klockow hamulcowych.
Mozna to zrobi¢ bardzo prosto, przez zwigkszenie Srednicy tarczy hamulcowej, ale to
dziatanie jest ograniczone Srednicg kota. Tarcza nie moze obracac si¢ nad sama
ptaszczyzng drogi, dlatego lepiej jest zwigkszy¢ powierzchnie traca przez wydtuzenie
ksztattu klockow. Oczywiscie mozemy wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktorejklocek hamulcowy
o duzej powierzchni jest dociskany jednym ttoczkiem, ale wiadomo, ze im dalej od ttoczka,
tym gorsze bedzie dociskanie powierzchni tracejdo powierzchni tarczy, gdyz kazdy, nawet
najgrubszy klocek ma ograniczong sztywnoS$c¢ i bedzie sie¢ odksztatcat pod naciskiem
tloczka. Im mniejsza powierzchnia tloczka w stosunku do powierzchni roboczejklocka i im
bardziej wydtuzony ksztatt klocka, tym wigksza sktonnos¢ do odksztatcania. Ponadto
nierownomierne dociskanie powierzchni tracejbedzie przyczyna szeregu niekorzystnych
zjawisk, takich jak nierownomierne nagrzewanie klocka hamulcowego, jego drganie,
piszczenie i zwiekszone prawdopodobienstwo dostawania si¢ zanieczyszczen pomiedzy
powierzchnie tracg klocka i powierzchnie roboczg tarczy hamulcowej. Prawidtowos¢ jest
taka, ze jezeli mamy do czynienia z motocyklem dos¢ lekkim i niezbyt szybkim, to przy
przednim kole znajdziemy dwuttoczkowy zacisk ptywajacy lub dwuttoczkowy zacisk
symetryczny wspolpracujacy przewaznie z pojedyncza tarczg hamulcowa. Motocykle
ciezsze i szybsze wyposazane s3 w dwie tarcze hamulcowe przy przednim kole

i symetryczne zaciski czterottoczkowe (rzadziej dwuttoczkowe niesymetryczne),

a w najciezszych motocyklach zobaczymy dwa symetryczne zaciski szeSciottoczkowe przy
przednim kole. Zaciski sze$ciotloczkowe pozwalaja na zastosowanie klockéw o bardzo



wydtuzonym ksztalcie, a brak koniecznosci poprzecznego przemieszczania samego zacisku
wzgledem tarczy hamulcoweji brak zwigzanych z tym szkodliwych sit tarcia sprzyjaja
rownomiernemu rozktadowi sity hamowania na catg powierzchnie klockow. Symetryczne
zaciski szeSciotloczkowe zapewniaja rowniez bardzo efektywne hamowanie.

W praktyce okazuje si¢, ze powyzszy schemat sprawdza si¢ jedynie w przypadku zaciskow
nowych lub $wiezo po serwisie, natomiast w starszych lub nawet tylko zabrudzonych
zaciskach zawsze wystepuje pewna nierownomierno$¢ w dziataniu poszczegélnych
tloczkow. Krotko mowiac, zawsze znajdzie sie tloczek, ktory przesuwa sie duzo ciezej od
pozostatych. Ttoczek ten nie cofa si¢ po zwolnieniu nacisku dtoni na dzwigni¢ pompy
hamulcowej. Mimo ze pozostate ttoczki cofnely sie prawidtowo, ten jeden nadal naciska na
klocek i powoduje jego dociskanie do tarczy hamulcowej. Pod wptywem tarcia klocek
nagrzewa si¢. Podnosi si¢ takze temperatura zacisku i zawartego wewnatrz ptynu
hamulcowego. Rozgrzany ptyn zwigksza swoja objetos¢ i powoduje wysuniecie pozostatych
tloczkow. W efekcie zacisk si¢ blokuje.

Jak zatem nie dopus$ci¢ do wystepowania takiego niekorzystnego zjawiska? Otoz nalezy
czesto przeprowadzac czyszczenie zaciskOw potgczone ze smarowaniem robocze;j
powierzchni ttoczkéw hamulcowych.

Zwiekszone opory toczenia motocykla, spowodowane nieprawidtowa pracg symetrycznych
szesciottoczkowych zaciskow hamulcowych, s3 pierwszym symptomem rychtego
blokowania zaciskow. Zjawisko to wystepuje niekiedy juz po przebiegu 3 — 3, 5 tysigca
kilometrow po ostatnim serwisie hamulcow. Nie nalezy zwlekac, lecz natychmiast
przystapi¢ do czyszczenia zaciskow.

Jak prawidtowo przeprowadzi¢ taki zabieg?

Zaczynamy od zdjecia blaszanej ostony klockow i wymontowania sworznia lub sworzni, na
ktorych zamocowane sg klocki hamulcowe. Demontujemy klocki hamulcowe z zacisku,

a nastepnie zdejmujemy zacisk z goleni zawieszenia. Oczywiscie uwazamy teraz, aby
niechcacy nie nacisng¢ na dzwigni¢ hamulca, gdyz moze to skutkowa¢ wypadnieciem
tloczkow i rozszczelnieniem uktadu hamulcowego. Wsuwamy do wnetrza zacisku klocek
z drewna lub materiatu syntetycznego i naciskamy na dzwigni¢ pompy hamulcowej, az do
chwili zacisniecia wszystkich ttoczkow na klocku. Obserwujemy przy tym, czy ttoczki
wysuwaja sie¢ rownomiernie, i patrzymy, ktory tloczek wysunat sie ostatni. Na niego
zwracamy szczegolng uwage, gdyz to wiasnie on prawdopodobnie jest najmocnie;
zablokowany. Jezeli zauwazymy, ze ktorys tloczek nie wysuwa si¢ wcale, to niestety nie
obejdzie si¢ bez rozszczelnienia ukladu hamulcowego. Mozna wtedy zrezygnowac

z opisanych nizejdziatan i od razu odtaczy¢ zacisk od przewodu hamulcowego. Po
rozkreceniu zacisku trzeba bedzie wymontowac zapieczone tltoczki za pomoca specjalnego
wyciskacza mechanicznego. Taka naprawa wymaga zazwyczaj nie tylko wymiany



uszczelniaczy, ale takze samych tloczkow, gdyz zwykle zniszczona jest zewnetrzna
powierzchnia tloczka, ktora wspolpracuje z uszczelniaczem zacisku.

Powr6¢my jednak do naszego uktadu hamulcowego, ktory nie jest jeszcze w tak ztym stanie.

Jest mozliwe, ze przy dwoch tarczach hamulcowych i dwoch przednich zaciskach tylko
jeden zacisk blokuje, a drugi dziata prawidlowo. Niemniej jednak zawsze czyScimy
i smarujemy oba zaciski.

Podczas czyszczenia zacisku oceniamy wzrokowo stopien jego zabrudzenia. Jesli jest on
niewielki, nie zawsze jest konieczne wymontowanie ttoczkow hamulcowych; wystarcza
jedynie do$¢ znaczne ich wysuniecie z zacisku. Wysuniete ttoczki nalezy starannie
oczys$cic¢ czysta szmatka bawelniang, a nastepnie przesmarowac ich powierzchnie
wspolpracujace z uszczelnieniami niewielkg ilo$cig specjalnego smaru do hamulcow.
Dbamy o to, by nadmiar smaru nie zabrudzit klockow lub tarczy hamulcowej. Ttoczki
hamulcowe najlepiej wysuwac z zacisku parami, blokujac wysuwanie pozostatych par.
Ograniczamy w ten sposob niebezpieczenstwo zapowietrzenia pompy hamulcowejna
skutek spadku poziomu ptynu hamulcowego; pozwala to swobodniej oczyscic¢

i przesmarowac powierzchnie robocze tloczkow. Po czyszczeniu i smarowaniu ttoczki
powinny wysuwac si¢ z zacisku rownomiernie. Jezeli nadal jeden lub dwa ttoczki wysuwajg
sie opornie, konieczne jest wymontowanie ttoczkow z zacisku, gruntowne wyczyszczenie
wnetrza zacisku i wymiana ptynu hamulcowego w uktadzie. Jest to konieczne takze wtedy,
gdy ogledziny zacisku ujawnig obecnos¢ wycieku ptynu spod gumek przeciwpytowych,
zabezpieczajgcych tloczki hamulcowe. Trzeba wtedy wymontowac ttoczki, skontrolowac
ich powierzchnie zewnetrzne i wymieni¢ przynajmniej uszczelniacze zacisku. Jezeli
kontrola ttoczkow ujawni wzdluzne rysy na powierzchniach roboczych, to oczywiscie
zacisk nie odzyska szczelnosci mimo wymiany uszczelniaczy. Konieczna bedzie takze
wymiana ttoczkow. Po wymontowaniu tloczkow moze si¢ okazac, ze wewnetrzne
powierzchnie cylindrow zacisku hamulcowego réwniez sg uszkodzone lub skorodowane.
Na szczeScie nie musimy sie tym bardzo przejmowac, gdyz uszczelnienie zacisku nastepuje
dzieki wspolpracy pierscienia uszczelniajgcego z zewnetrzng powierzchnig ttoczka.
Wnetrze cylindra nie musi by¢ w idealnym stanie, byle tylko ttoczek nie miat zbyt duzego
luzu w cylindrze zacisku i byle obudowa nie miata dziur lub peknie¢. Na szczeScie taki
gruntowny serwis wymagany jest do$¢ rzadko, gdyz nawet poczatkujacy uzytkownik dos¢
wczesnie orientuje si¢, ze z hamulcami jest co$ nie w porzadku, gdy tylko zaczyna mie¢
problemy z wytoczeniem motocykla z garazu. Rosngce opory toczenia motocykla

i przebarwienia na tarczach hamulcowych wynikajace z notorycznego przegrzewania sg dla
wiekszosci uzytkownikow wystarczajgcym sygnatem do skorzystania z pomocy serwisu.

Diagnozowanie hamulcéw tarczowych niesymetrycznych

Najwieksza wadg zaciskow niesymetrycznych jest marnowanie czesci sity nacisku na
dzwignie pompy hamulcowej na przesuwanie zacisku wzgledem jarzma mocujgcego. Jest to



konieczne dla rownomiernego hamowania obydwoma klockami hamulcowymi. Opory
przesuwu zacisku po sworzniach prowadzgcych wzrastajg wraz ze wzrostem sity
hamowania, a w przypadku zatarcia tulejek zacisku efektywno$c¢ dziatania hamulca
znacznie spada, gdyz hamowanie odbywa si¢ tylko jednym klockiem, a tarcza hamulcowa
ugina sie pod naciskiem klocka, odpowiednio do swojej elastycznosci. Wszystko to
spowodowane jest specyficzng konstrukcja zacisku niesymetrycznego, w ktorym ttoczek
lub ttoczki hamulcowe dziatajg tylko po jednej stronie tarczy hamulcowej - a wiec

w konstrukcjach klasycznych dziatajg tylko na jeden klocek hamulcowy. Ten klocek porusza
sie wzgledem obudowy zacisku hamulcowego. Drugi klocek hamulcowy jest oparty

o obudowe zacisku i wzgledem tej obudowy pozostaje stale nieruchomy. Oczywiste jest, ze
caly zacisk niesymetryczny musi poruszac si¢ wzgledem tarczy hamulcowej, aby oba klocki
braty udziat w procesie hamowania. Hamowanie rozpoczyna si¢ od dociskania do tarczy
klocka wspolpracujgcego z ttoczkami. Dopiero gdy dotknie on powierzchni tarczy, caty
zacisk ,odpycha si¢” od ttoczkow hamulcowych i przesuwa si¢ na sworzniach jarzma, do
momentu, w ktorym klocek nieruchomy zostanie docisniety do przeciwleglej powierzchni
tarczy hamulcowej. Wydawatoby sie, ze klocek ruchomy powinien zuzywac si¢ szybciej,
gdyz jego kontakt z tarcza jest dtuzszy i dziataja na niego wieksze sity. Jest jednak inaczej;

w prawidtowo dzialajgcym zacisku niesymetrycznym to wiasnie klocek nieruchomy zuzywa
sie szybciej. Dzieje sie tak dlatego, ze po zakonczeniu hamowania klocek ruchomy przestaje
by¢ dociskany ttoczkami, ktore cofajg si¢ w giab cylinderkow, natomiast klocek nieruchomy
jest lekko dociskany do powierzchni tarczy masa zacisku hamulcowego i sita docisku jest
zwigkszana oporem przesuwu zacisku na sworzniach jarzma. Widzimy zatem, ze jezeli
tuleje prowadzace zacisku zatrg sie na sworzniach jarzma, to klocek nieruchomy zetrze sie
bardzo szybko, a do tego zniszczy si¢ tarcza hamulcowa, ktorej powierzchnia robocza
ulegnie przegrzaniu na skutek dtugotrwatego tarcia.

Serwis biezacy zaciskow hamulcowych niesymetrycznych polega na zdemontowaniu
zacisku z jarzma, bez rozszczelnienia samego zacisku. W ramach tego serwisu dokonujemy
zewnetrznego czyszczenia zacisku. Sprawdzamy stan gumek ostaniajacych ttoczki
hamulcowe, a przy okazji czyScimy robocze powierzchnie ttoczkoéw i pokrywamy je cienka
warstewkg smaru do ttoczkow. Po zamontowaniu gumek ostaniajagcych usuwamy nadmiar
smaru, aby nie przedostat si¢ on na powierzchnie tarczy lub klockow. Nastepnie
sprawdzamy stan tulejek prowadzacych i sworzni. Usuwamy stary smar, kontrolujemy stan
uszczelnien i dokladnie sprawdzamy, czy na wspolpracujgce powierzchnie nie dostata sie
woda i czy nie widac¢ zaczatkoéw korozji. Skorodowane elementy wymieniamy. Wymieniamy
takze uszkodzone o-ringi i ostony gumowe sworzni. Przed ostatecznym zmontowaniem
zacisku sprawdzamy, czy nowe klocki hamulcowe nie blokuja sie. Czesto bywa, ze tansze
klocki wykonane s3a nie do$¢ starannie i zahaczaja o prowadnice. Trzeba wéwczas lekko
skorygowac pilnikiem boczne powierzchnie klockow. Pokrywamy powierzchnie sworzni
Swiezym smarem. Troche smaru wprowadzamy tez do wnetrza tulejek prowadzacych
zacisku i calo$¢ montujemy. Nadmiar smaru starannie usuwamy. Sprawdzamy dziatanie
uktadu hamulcowego.



Podczas naprawy zacisku niesymetrycznego, po zdemontowaniu zaciskow,
wymontowujemy ttoczki z cylinderkow. Sprawdzamy powierzchnie robocze tloczkow.
Wymieniamy gumki ostonowe i uszczelniajgce, a takze tloczki, jezeli ich powierzchnie
robocze sg uszkodzone lub skorodowane. Nawet gdy zauwazymy niewielkie wzdtuzne rysy
na powierzchni ttoczka, to bezpieczniej go wymienic, zamiast ryzykowac nieszczelno$c
zacisku i wyplyw ptynu hamulcowego na powierzchni¢ klocka. Podobnie jak miato to
miejsce w zaciskach hamulcowych symetrycznych, wzery wewnatrz cylinderka
hamulcowego nie majg wptywu na dziatanie zacisku, chyba ze wystepuja w rowku gumki
uszczelniajgcejlub gdy wzer jest tak gleboki, ze zachodzi obawa rozszczelnienia cylinderka.

Zawsze po naprawie zacisku nalezy wymieni¢ ptyn hamulcowy w catym ukladzie
hamulcowym. Sama wymiana plynu hamulcowego nie wymaga oczywiScie rozszczelnienia
zacisku. Wystarczy zalewac¢ Swiezy ptyn do zbiornika pompy i odciggac stary ptyn przez
odpowietrznik zacisku. Czynno$¢ te kontynuujemy do czasu pojawienia si¢ Swiezego,
czystego ptynu w rurce odpowietrznika.

Podczas odpowietrzania zacisku mogg wystgpic¢ trudnosci z catkowitym usunigeciem
powietrza znajdujacego sie¢ wewnatrz cylinderka hamulcowego. Nalezy pamie¢tac, ze zaciski
hamulcowe sg czesto standardowe, produkowane przez zewnetrznych wytworcow

i adaptowane do dziatania w uktadzie hamulcowym konkretnego motocykla. Nie zawsze
udaje si¢ umiescic zacisk w taki sposob, aby zawor odpowietrzajgcy znajdowat si¢ doktadnie
w najwyzszym punkcie cylinderka. W niektorych wypadkach, dla wtasciwego
odpowietrzenia zacisku, trzeba pochyli¢ motocykl, a nawet nieznacznie zmieni¢ potozenie
zacisku, po odkreceniu jednej z dwoch Srub mocujgcych jarzmo. Nalezy pamietac, ze po
zsunieciu klockow z tarczy hamulcowej trzeba zablokowac ich ruch za pomocg klinow,
zanim rozpocznie si¢ proces odpowietrzania.

Diagnozowanie uszkodzen przedniego zawieszenia w motocyklu

Wspolczesne motocykle wyposazone sg w przednie zawieszenia teleskopowe klasyczne

i odwrocone. Tylko nieliczne modele zaopatrzono w zawieszenia innego typu, dlatego
problemy z ich diagnozowaniem zostaly pominiete w tym opracowaniu. Niektore modele
motocykli BMW maja zamontowane zawieszenia Telelever, bedace potagczeniem teleskopow
i wahacza pchanego. Wiekszos¢ zestawow z wozkiem bocznym posiada przednie
zawieszenia na wahaczu pchanym, zapewniajgce lepsze prowadzenie tym specyficznym
pojazdom.

Uszkodzenia w obrebie przedniego zawieszenia zawsze wplywaja na obnizenie
bezpieczenstwa i komfortu jazdy, dlatego bardzo wazne jest ich prawidtowe diagnozowanie
i szybkie eliminowanie. Uszkodzenia przedniego zawieszenia objawiajg sie¢ podczas jazdy,

w postaci niepokojacych stukow, niestabilnosci, zbyt miekkiej lub zbyt twardej pracy
amortyzatorow, trudnosci z wchodzeniem w zakret i utrzymywaniem kierunku jazdy lub
skreceniem kierownicy podczas jazdy na wprost. Wstepng kontrole zawieszenia



teleskopowego przeprowadzamy na postoju, przy wcisnietej dzwigni przedniego hamulca.
Probujemy przetoczy¢ motocykl do tytu i do przodu, zwracajagc uwage na ujawniajgce sie
luzy. Jezeli proby przetaczania motocykla powoduja jedynie wciskanie i odbijanie
teleskopow, to najprawdopodobniej zawieszenie przednie nie posiada luzow, jezeli jednak
styszymy stuki lub wyczuwamy pewna zwloke w dziataniu hamulca, to zapewne cos jest nie
w porzadku.

Najbardziej dokuczliwe i jednocze$nie najczesciej wystepujace sa luzy na tozyskach gtowki
ramy. Ujawniaja si¢ one podczas hamowania; stycha¢ woéwczas stuk po wcisnieciu dzwigni
przedniego hamulca. Zawsze warto rozmontowac i zweryfikowac stan tozysk gtowki ramy
zamiast ograniczac si¢ jedynie do dokrecenia nakretki korygujacej wartos¢ luzu na tych
tozyskach. Lozyska nalezy oczy$ci¢ i nasmarowac raz na dwa lub trzy sezony; podczas
ogledzin mozliwe jest odkrycie uszkodzen powstatych w wyniku zuzycia lub wypadku.

Dos¢ powszechnym uszkodzeniem jest wyciek ptynu hydraulicznego z teleskopu. Jego
powodem jest zazwyczaj uszkodzenie uszczelniacza. Niestety uszczelniacze teleskopow nie
sa zbyt trwate, a uszkodzenie uszczelniacza moze spowodowac zaolejenie tarczy
hamulcowejlub opony przedniego kota, dlatego uszczelniacze warto wymieniac
profilaktycznie, przy kazdej wymianie ptynu hydraulicznego w przednich teleskopach.

Dlugotrwatla eksploatacja moze doprowadzi¢ do zuzycia tulei prowadzacych w goleniach
teleskopoOw, polgczonego zazwyczaj takze ze zuzyciem powierzchni lag. Na zewnetrznej
powierzchni lag widoczne mogg by¢ rysy wzdtuzne, moze takze pojawic si¢ owalizacja. Luz
powstaty w wyniku tego zuzycia bedzie odczuwalny podczas hamowania i w trakcie jazdy
po nieréwnosciach. Przy duzych luzach wystapig tez trudnosci z utrzymaniem kierunku
jazdy i niewielka zwtoka w reakcji na ruchy kierownicg. Zewnetrzna powierzchnia lag
teleskopow moze by¢ takze skorodowana lub uszkodzona drobnymi kamykami. Tego typu
uszkodzenia stwarzajg konieczno$¢ wymiany lag teleskopow.

Skrecenie kierownicy podczas jazdy na wprost moze powstac¢ na skutek wypadku lub
wywrocenia motocykla. Niekiedy powodem skrecenia mogg by¢ wygiete lagi teleskopow,
ale w zawieszeniach mniejszych motocykli bywa tak, ze lagi sa jedynie przesuniete

w potkach na skutek upadku motocykla na kierownice. Wowczas wystarczy podeprzec
motocykl tak, aby przednie koto znalazto si¢ w powietrzu, i poluzowac sruby potek
przedniego zawieszenia, a nastepnie, blokujac przednie koto w potozeniu ,na wprost”,
skreci¢ kierownicg na przemian w prawo i w lewo, aby na koniec ustawi¢ jg do jazdy na
wprost i w tym polozeniu dokrecic¢ $sruby potek zawieszenia.

Dos¢ rzadko spotykanym uszkodzeniem jest skrzywienie osi przedniego kota, ktére objawia
si¢ nieréwnoleglym usytuowaniem osi kota w stosunku do kierownicy. Zawsze wystepuja
trudnosci ze zdemontowaniem skrzywionej osi, a niekiedy zachodzi konieczno$¢ rozciecia
osi i wymontowania jej w kawatkach. Skrzywienie osi kota zawsze powstaje w wyniku
wypadku.



Efektem powaznego wypadku moze by¢ wygiecie sztycy potek przedniego zawieszenia.
Geometria podwozia motocykla zostaje zaburzona. Brak wowczas osiowosci tozysk gtowki
ramy, co utrudnia kierowanie motocyklem. Uszkodzenie to taczy sie czesto z uszkodzeniem
samych tozysk, a takze wygieciem lag teleskopow, obreczy kota, potek zawieszenia, a nawet
ramy motocykla. Czesto naprawa tak uszkodzonego motocykla jest nieoptacalna.

Diagnozowanie uszkodzen tylnego zawieszenia w motocyklu

Uszkodzenia w obrebie tylnego zawieszenia motocykla wptywajg na obnizenie komfortu
jazdy i mogg by¢ przyczyng wypadku, dlatego przed rozpoczeciem sezonu motocyklowego
i zawsze przed wyruszeniem w dalszg droge warto skontrolowa¢ pojazd pod katem ich
wystepowania.

Najwazniejsze dla bezpieczenstwa jazdy jest tozyskowanie tylnego wahacza w osi jego
obrotu. Luzno zamocowany wahacz jest przyczyna bardzo niebezpiecznego ,przepadania”
motocykla podczas wchodzenia w zakret. Luz na tozysku wahacza sprawia, ze podczas
pochylania motocykla na zakrecie, mimo dziatania sity odSrodkowej, w pewnym momencie
sita cigzenia gwaltownie przemieszcza calty motocykl ku ziemi, w ramach istniejacego luzu.
Jezeli nawierzchnia jest sliska lub gdy jedziemy bardzo szybko, moze doj$s¢ do zerwania
przyczepnosci. Jezeli jednak jest sucho i poruszamy si¢ z bezpieczng predkoscia, to
teoretycznie nic nie powinno si¢ wydarzyc¢. Niestety w praktyce okazuje si¢, ze wiekszos¢
kierowcow panikuje i w chwili ,przepadania” motocykla wykonuje jakis nie do konca
przemyslany manewr ratunkowy, ktory okazuje si¢ przyczyng wypadku.

Jak zatem wykry¢ ten niebezpieczny luz? OczywiScie gdy luz jest juz duzy, o jego istnieniu
poinformuje kierowce sam motocykl, ktory bedzie zachowywac si¢ w sposob opisany
powyzej. Jezeli nie odczuwamy jeszcze ,przepadania” lub gdy wsiadamy na nieznany
motocykl, zawsze warto dokonac¢ kontroli na postoju. Nalezy w tym celu postawi¢ motocykl
na podstawce centralnejlub unie$¢ go na matym podnosniku serwisowym umieszczonym
pod silnikiem. Jedna dtonig chwytamy za tylng opone w punkcie przedluzenia wahacza
(koto tylne musi by¢ uniesione nad powierzchni¢ podloza), a drugg dtonia chwytamy za
rame, blokujac w ten sposob boczne ruchy motocykla. Oddziatujgc na opone, staramy sie
przesuwac tylne koto w poprzek osi glbwnej motocykla, zwracajac uwage na stuki i luzy.
Wykrycie luzu podczas tego badania nie swiadczy jednoznacznie o uszkodzonym
tozyskowaniu wahacza. Obserwowany luz moze by¢ sumg drobnych luzéow na tozyskach
tocznych kota tylnego, luzéw zwigzanych ze zbyt stabym dokreceniem osi tylnego kota

i oczywisScie luzu na osi wahacza. Luz pomiedzy obreczg kota i jego piasty, spowodowany
mocno poluzowanymi szprychami, bywa wyczuwalny tylko w krancowo zuzytych

i zaniedbanych motocyklach. Wtedy przed przystgpieniem do dalszego diagnozowania
nalezy wymienic cate koto, gdyz oprocz szprych i nypli, zuzyte sa otwory w feldze i piascie,
mocujace ich glowki.



Obecnos¢ luzu tozyskowania wahacza wykryjemy bezblednie, jezeli podczas opisanych
wyzej ruchow kotem przytozymy palec w miejscu styku wahacza z ramg. Jesli podczas
szarpania kotem na boki wahacz przemieszcza si¢ wzgledem ramy w przod i w tyl, to na
pewno tozysko wahacza ma luz. Powodem tego luzu moze by¢ zuzycie samego tozyska,
wybicie otwordéw osadczych w wahaczu lub owalizacja osi wahacza. Niezaleznie od
przyczyny nalezy wymontowac¢ wahacz i opisane punkty podda¢ pomiarom w celu
precyzyjnego ustalenia przyczyny niesprawnosci. Dla porzadku przypomnijmy
najpopularniejsze sposoby tozyskowania osi wahacza. Najtrwalszym sposobem tozyskowania
jest zastosowanie tozysk wateczkowych, zabezpieczonych uszczelniaczami i napetnionych
smarem. Nieco gorszym sposobem jest tozyskowanie na tulejach monolitycznych
(wykonanych z brazu, zeliwa lub poliamidu). Najgorszym sposobem tozyskowania wahacza
jest zastosowanie tulei metalowo-gumowych, ktore zawsze pozwalajg na boczne
przesuniecia wahacza i do$¢ tatwo ulegajg uszkodzeniom; ponadto bardzo cigzko je
wymienic¢ bez uszkodzenia samego wahacza. Tuleje metalowo-gumowe stosowane sg
powszechnie w wahaczach skuterow z uwagi na duzg mase wahacza bedacego
jednoczesnie zespotem napedowym. Dzieki tulejom metalowo-gumowym silne drgania
ciezkiego wahacza nie przenosza si¢ tatwo na podwozie skutera.

Jezeli wyczuwamy luz na tylnym kole, a wahacz nie przemieszcza si¢ wzgledem ramy, to
prawdopodobnie mamy do czynienia z luzem na tozyskach kota. Luzne tozyska nalezy
wymieni¢. W najlepszym wypadku nakretka osi tylnego kota wymaga dokrecenia
odpowiednig sitg, ale wowczas wyczuwalny luz bedzie naprawde bardzo maty.

Jezeli obserwujemy spadek komfortu jazdy objawiajgcy si¢ brakiem thumienia
amortyzatorow, ,dobijaniem” zawieszenia, stukami podczas pokonywania nierownosci,
skrzypieniem lub blokowaniem skoku wahacza, to prawdopodobnie mamy uszkodzenie

w obrebie ukladu resorujgco ttumigcego tylnego kota. Niesprawnosci te mogg by¢ rowniez
powodem poslizgu tylnego kota podczas szybkiejjazdy po Sliskiej nawierzchni. W zaleznosci
od konstrukciji tylnego zawieszenia, w wiekszosci jednosladow mamy do skontrolowania
jeden lub dwa amortyzatory ze sprezynami i mocowaniem. Juz pobiezne ogledziny
doprowadzg do wykrycia peknietej sprezyny, ktorg oczywiscie trzeba wymienic. Jezeli
amortyzator ma ttuste zabrudzenia, to prawdopodobnie doszto do rozszczelnienia uktadu
tlumigcego. Najlepiej wymieni¢ ciekngce amortyzatory, ale niektore amortyzatory tylne
lepszejjakosci, wykonane jako rozbieralne, mozna regenerowac. Przed przystgpieniem do
samodzielnejregeneracji trzeba upewnic¢ si¢, czy mamy do czynienia z amortyzatorem
olejowym, gazowym, czy gazowo-olejowym. Niekiedy sam amortyzator jest sprawny

i wystarczy wymieni¢ ptyn hydrauliczny lub jedynie dokonac¢ regulacji ttumienia czy
wstepnego napiecia sprezyny amortyzatora.

Stuki w tylnym zawieszeniu czesto sa spowodowane luzami mocowan amortyzatorow.
Klasyczne zawieszenia wahaczowe z dwoma symetrycznie umieszczonymi amortyzatorami
maja niezbyt skomplikowany system mocowania amortyzatorow. Sg to zazwyczaj tuleje
metalowo-gumowe, ktore oczywiscie mogg by¢ zuzyte. Nalezy je wymieni¢ na nowe.



Wiekszy ktopot moga sprawi¢ tylne zawieszenia nowoczesnych motocykli, gdzie spotykamy
taczniki, dzwignie i ramiona przekazujace site z wahacza na amortyzator. Wykrycie luzu

w tych uktadach wymaga nieco wiecej wysitku, gdyz jedynym skutecznym sposobem
wykrycia luzu moze okazac¢ si¢ rozmontowanie catego ukladu Igczacego wahacz

z amortyzatorem i dokonanie precyzyjnych pomiaréw wszystkich tulejek i sworzni
taczacych.

Podstawy diagnozowania instalacji elektrycznej motocykla

Bez wnikania w zawitosci fizyki, elektrotechniki i elektroniki, sprobujemy pokazac¢ kilka
bardzo tatwych sposobow diagnozowania motocyklowych instalacji elektrycznych.

Wspolczesne motocykle wymagaja diagnozowania przy uzyciu specjalistycznego, drogiego
i skomplikowanego sprzetu. Kazdy mechanik powinien jednak nauczy¢ si¢ uzyskiwania
mozliwie rozlegtych informaciji o ,elektryce” motocykla jedynie przy uzyciu narzedzi
najprostszych, takich jak woltomierz, omomierz, multimetr uniwersalny, a nawet probnik
wykonany z zaroéwki i kawatka przewodu elektrycznego.

Na poczatek sprobujmy sprawdzi¢ stan akumulatora. Czg¢sto bywa, ze przy uszkodzonym lub
mocno roztadowanym akumulatorze wystepuja problemy z uktadem tadowania, dlatego
zanim zajmiemy si¢ kontrolg instalacji, sprawdzimy czy nasz akumulator jest nieuszkodzony
i natadowany.

Do zaciskow akumulatora wymontowanego z motocykla podigczamy zaciski woltomierza
lub multimetru pracujacego w funkcji woltomierza (zacisk ,+” do plusa akumulatora,

a zacisk ,—” do minusa akumulatora). Napiecie na zaciskach naladowanego i sprawnego
akumulatora powinno wynosi¢ okoto 12,5 — 12,8 V. Napiecie nizsze Swiadczy

o roztadowaniu lub uszkodzeniu akumulatora. Jezeli po naltadowaniu akumulatora napiecie
nadal jest nizsze od 12, 5 V, nalezy uznac¢, ze akumulator jest uszkodzony.

Dla pewnosSci warto tez zmierzy¢ napiecie pod obcigzeniem. W tym celu podigczamy do
zaciskow akumulatora zarowke H4 w taki sposob, aby swiecily si¢ oba wtdkna. Akumulator
pracuje wowczas pod obcigzeniem okoto 8 A. Napiecie na zaciskach akumulatora bedzie
powoli spada¢, nawet do wartosci ponizej 12 V (zalezy to poSrednio od pojemnosci
akumulatora). Po odlgczeniu zarowki napiecie na zaciskach akumulatora powinno szybko
wroci¢ do wartosci powyzej 12 V i po maksymalnie kilku minutach osiagna¢ warto$¢ rowna
warto$ci uzyskanej wczesniej, przy pomiarze napi¢cia bez obcigzenia. Jezeli napiecie nie
powrocito do wartosci powyzej 12 V, to znaczy, ze akumulator jest uszkodzony lub
roztadowany.

Nastepnie sprobujemy w prosty sposob skontrolowa¢ prace uktadu fadowania.

Przy uzyciu woltomierza nalezy skontrolowa¢ napiecie na zaciskach akumulatora przy
wlgczonym zaptonie i wylgczonym silniku oraz podczas pracy silnika na nieco



podwyzszonych obrotach (okoto 1300 — 1600 obr / min). Napiecie powinno wynosic¢
odpowiednio 12 Vi okoto 13,5 — 14,5 V. Jezeli przy wytgczonym silniku napiecie na
zaciskach akumulatora jest nizsze niz 12 V, to prawdopodobnie akumulator jest
uszkodzony lub roztadowany. Woéwczas instalacja zaptonowa moze pracowac
nieprawidtowo, moze takze wystepowac zbyt niskie napiecie tadowania. Jezeli akumulator
nie jest ladowany podczas pracy silnika, to wkrotce takze ulegnie roztadowaniu. Jezeli
stwierdzimy brak tadowania, przed rozpocze¢ciem naprawy warto na probe zamontowac
sprawdzony, sprawny (lub wrecz nowy) akumulator i ponownie skontrolowac¢ tadowanie.

Jezeli wystepuja trudnosci z uruchomieniem motocykla, mozemy sprobowac odszukac
uszkodzenie w instalacji zaptonowe;j.

Najtatwiej sprawdzi¢, czy jest napiecie na ,plusowym” zacisku modutu zaptonowego lub
centralnejjednostki sterujgcej. Powinno ono by¢ takie samo, jak napi¢cie zmierzone na
zaciskach akumulatora. Jezeli napiecie nie dochodzi, to poszukajmy przepalonego
bezpiecznika lub przerwy w obwodzie (moze to by¢ na przyktad urwany przewod lub brak
kontaktu na ,kostce elektrycznej’).

Przelaczajgc multimetr na funkcje omomierza, mozemy skontrolowac potaczenie z masg
»-minusowego” zacisku modutu. Wystarczy w tym celu jeden zacisk omomierza potaczyc
z zaciskiem masowym modutu, a drugi - z masg motocykla lub z zaciskiem ,minusowym”
akumulatora. Zmierzona rezystancja nie powinna przekracza¢ kilku oméw (€2).

Bardzo tatwo mozemy sprawdzic¢ tez dzialanie impulsatora zaptonowego. Przy pomocy
omomierza sprawdzimy, czy uzwojenie cewki impulsatora nie jest spalone. Odtgczamy

w tym celu impulsator od modutu zaptonowego i podigczamy zaciski omomierza do jego
koncowek. Jezeli omomierz pokazuje przerwe w obwodzie, to uzwojenie jest spalone, a jesli
jest odczyt rezystanciji, to prawdopodobnie uzwojenie jest sprawne.

Teraz sprawdzimy, czy impulsator generuje impulsy elektryczne. Jezeli jest on
zamontowany w motocyklu, przelgczamy multimetr na woltomierz i po naci$nieciu
przycisku rozrusznika mierzymy napi¢cie pojawiajace si¢ na zaciskach impulsatora. Brak
napiecia wskazuje na uszkodzenie impulsatora. Do pomiaru nalezy ustawi¢ odpowiedni
zakres napie¢ na multimetrze. Jezeli nie znamy wielkoSci napigcia generowanego przez
impulsator, pomiary rozpoczynamy od wysokich zakresow.

Jezeli impulsator jest wymontowany, poruszamy namagnesowang koncéwka srubokreta
przy jego rdzeniu; wowczas takze powinniSmy zmierzyc¢ jakie$ niewielkie napiecie na
zaciskach cewki impulsatora.

Jak wida¢, przy uzyciu zwyklego taniego multimetru lub woltomierza i omomierza mozna
calkiem do$¢ doktadnie sprawdzi¢ instalacje elektryczng wspotczesnego motocykla.
Najtanszy multimetr zakupimy juz za kilkanascie ztotych, wiec urzadzenia tego nie
powinno zabrakng¢ w zadnym warsztacie motocyklowym.



Kontrola motocyklowego alternatora elektromagnetycznego

Podstawowymi zaletami generatoréw pradu przemiennego s3: mata masa w stosunku do
mocy, niezawodnoS$¢, niskie obroty wzbudzenia i duzy zakres obrotow uzytecznych.
Parametry takie cechuja wigkszo$¢ wspotczesnie produkowanych motocykli. Generatory
pradu przemiennego, popularnie nazywane alternatorami, mozna podzieli¢ na
stalomagnetyczne i elektromagnetyczne. Twornikiem alternatora sg nieruchome cewki. Na
wirniku alternatora stalomagnetycznego, umieszczone sa magnesy state, a na wirniku
alternatora elektromagnetycznego znajduja si¢ uzwojenie wzbudzenia zasilane za
posrednictwem szczotek wspolpracujacych z pierScieniami $lizgowymi. Alternatory
niektorych wielocylindrowych silnikow motocyklowych umieszczone s3 za cylindrami -
jest to podyktowane dazeniem do zmniejszenia szerokosci silnika i troskg o stan tozysk watu
korbowego. Praktyka wykazata, ze w motocyklach posiadajgcych wirniki alternatorow
umieszczone bezposrednio na wale korbowym silnika przyspieszonemu zuzyciu ulega
tozysko toczne lub $lizgowe umieszczone na tym wale, w bezpos$rednim sasiedztwie
alternatora. Wynika to ze zjawiska przyciggania magnetycznego opitkow i drobin metalu
znajdujacych si¢ w oleju silnikowym.

Typowym uszkodzeniem alternatora motocyklowego jest zuzycie tozysk i przegrzanie lub
mechaniczne uszkodzenie uzwojen. Alternator elektromagnetyczny z uzwojeniem
wzbudzenia w wirniku wymaga okresowej kontroli stanu szczotek i pierscieni slizgowych,
posredniczacych w doptywie pradu do tego uzwojenia. Wiasnie te szczotki i pierScienie
slizgowe sg najdelikatniejszymi i najszybciej zuzywajacymi sie elementami alternatora
elektromagnetycznego. Brak przewodzenia elektrycznego pomiedzy szczotkami

i pierScieniami Slizgowymi stanowi 90% wszystkich awarii alternatorow
elektromagnetycznych. Usunig¢cie tego uszkodzenia jest przewaznie bardzo proste,
wystarczy wymontowac szczotki i pokrecajac wirnikiem alternatora, oczyscic
powierzchnie pierScieni Slizgowych za pomocg specjalnej wktadki Sciernej. Awaryjnie
dopuszcza si¢ wykorzystanie do czyszczenia pierscieni Slizgowych drobnego papieru
Sciernego. Nie jest to zalecane, gdyz w materiale pierScieni pozostaje pewna ilo$¢ drobin
Sciernych, ktore przyspieszajg zuzycie szczotek. Nalezy pamietac¢, aby po czyszczeniu
pierscieni Slizgowych usuna¢ z wnetrza alternatora wszelkie luzne zanieczyszczenia, ktore
moga uszkodzi¢ izolacje uzwojen. Szczotki alternatora sg dociskane do pierscieni
slizgowych za pomoca sprezynek. Jezeli szczotki bedg znacznie zuzyte, to sita docisku
zmaleje i kontakt elektryczny moze okazac si¢ niewystarczajacy, dlatego nalezy okresowo
sprawdzac stan szczotek alternatora. Zanik fadowania lub spadek napiecia fadowania mogg
by¢ takze spowodowane ostabieniem sprezystosci sprezynki dociskowejlub jej
zablokowaniem. Moze tez dojs¢ do zakleszczenia szczotki w szczotkotrzymaczu. Taka
awaria jest typowa w alternatorach wymontowanych z motocykli o duzym przebiegu.

Kontrole pracy alternatora elektromagnetycznego rozpoczynamy od pomiaréw napiecia na
zaciskach akumulatora. Uzywajgc woltomierza, nalezy skontrolowac napiecie na zaciskach
akumulatora przy wiaczonym zaptonie i wylaczonym silniku oraz podczas pracy silnika na



nieco podwyzszonych obrotach (okoto 1300 — 1600 obr / min). Napiecie powinno wynosi¢
odpowiednio 12 Vi okoto 13,5 — 14,5 V. Jezeli napiecie na zaciskach akumulatora, przy
wytaczonym silniku, jest nizsze niz 12 V, to prawdopodobnie akumulator jest uszkodzony
lub roztadowany. Wowczas instalacja zaptonowa moze pracowac nieprawidtowo, moze
takze wystepowac zbyt niskie napiecie tadowania. Jezeli akumulator nie jest tadowany
podczas pracy silnika, to wkroétce takze ulegnie roztadowaniu. Jezeli stwierdzimy brak
tadowania, przed rozpoczeciem naprawy warto na probe zamontowac sprawdzony,
sprawny (lub wrecz nowy) akumulator i ponownie skontrolowac¢ tadowanie.

Jezeli kontrola napiecia tadowania wypadta niepomyslnie, nalezy skontrolowa¢ stan
prostownika i regulatora napiecia, a nastepnie przystapi¢ do przegladu alternatora.
Rozpoczynamy od wymontowania szczotkotrzymacza ze szczotkami lub samych szczotek,
zaleznie od konstrukcji alternatora. Zwracamy uwage na stan szczotek, potgczen
elektrycznych, sprezynek i zuzycie szczotkotrzymaczy. Sprawdzamy tez stan pierscieni
slizgowych. Zuzyte lub zabrudzone pierScienie czyScimy, a w razie koniecznosci oddajemy
wirnik do przeszlifowania pierScieni. Zdejmujemy obudowe z uzwojeniami twornika

i kontrolujemy stan uzwojen, zwracajac uwage na uszkodzenia mechaniczne i ubytki
izolacji. Za pomocg omomierza kontrolujemy rezystancje uzwojen twornika. W razie
potrzeby naprawiamy izolacj¢ lub wymieniamy uzwojenia. Przytykajac koncowki omomierza
do pierscieni Slizgowych, kontrolujemy rezystancje uzwojenia wzbudzenia. Uszkodzony
wirnik wymieniamy. Sprawdzamy stan tozysk alternatora, a w razie potrzeby wymieniamy
tozyska. Jezeli wirnik alternatora osadzony jest na wale silnika, to sprawdzamy jego bicie
(nieosiowos¢) za pomocg czujnika mikrometrycznego przytozonego do zewnetrznego
pierscienia Slizgowego. Powodem bicia moze by¢ uszkodzenie wirnika, tozysk watu
korbowego lub samego watu. Uszkodzong cz¢$¢ wymieniamy.

Przed zmontowaniem alternatora dokladnie czyScimy sprezonym powietrzem wszystkie
jego elementy. Po zamontowaniu szczotek i szczotkotrzymacza mierzymy ponownie
rezystancje uzwojenia wzbudzenia, wraz z rezystancja szczotek i pierscieni slizgowych.
W tym celu przytykamy koncoéwki omomierza do przewodow potaczonych ze szczotkami.
Po ostatecznym zmontowaniu alternatora, zamontowaniu go i podtaczeniu do instalacji
elektrycznej motocykla przeprowadzamy ponownie kontrole napi¢cia na zaciskach
akumulatora w spoczynku i podczas pracy silnika.

Diagnoza niedomagan motocyklowych instalacji zaptonowych

Przerywacz stykowy, ktory byt Zzrodtem najczesciej wystepujacych niesprawnosci
motocyklowych instalacji zaptonowych, od dawna nie jest juz stosowany. Mimo to instalacje
zaptonowe wspolczesnych motocykli nie sa catkowicie bezawaryjne, a motocykl

z uszkodzong instalacjg zaptonowa nie jezdzi. Wielu mechanikow odczuwa nieuzasadniony
lek przed elektryczno$cig, dlatego warto wyjasni¢ przyczyny najczestszych niesprawnosci
tej instalacij.



Instalacje zaptonowe wspotczesnych motocykli wyposazane sg w uktady elektroniczne
zwane modutami zaptonowymi lub centralnymi jednostkami sterujgcymi. Wbrew obiegowej
opinii awarie tych uktadow zdarzajg sie dos¢ rzadko, dlatego poszukiwanie przyczyn
niesprawnosci nalezy rozpocza¢ gdzie indziej. Czesto mozliwe jest usuniecie
niesprawnosci przy uzyciu najprostszych narzedzi, takich jak multimetr uniwersalny.
Wystarczy skrupulatnie sprawdzi¢ rezystancje potaczen elektrycznych i skontrolowac
napiecie zasilania, aby ustali¢ i wyeliminowac przyczyny wiekszosci najczesciej
wystepujacych awarii.

Po pierwsze, dobry kontakt z masa. Nalezy sprawdzi¢, czy wszystkie potaczenia z masa
majg dobry kontakt elektryczny. Mozna to zrobi¢ za pomoca omomierza lub na wszelki
wypadek oczyScic¢ z korozji, lakieru i smaru wszystkie $ruby i ztgczki ,masowe”.

Po drugie, dobre polaczenia elektryczne. Nalezy sprawdzi¢, czy jest kontakt elektryczny na
wszystkich przewodach taczacych impulsator z modutem zaptonowym, modut z cewka
zaptonowa i czujnikami. Mozna zrobic¢ to takze za pomocg omomierza. Warto sprawdzic,
czy poruszanie wigzkami elektrycznymi i kostkami potgczeniowymi nie powoduje wahan
rezystanciji. Jezeli tak jest, nalezy zlokalizowac¢ niepewny styk lub przerwe w obwodzie.

Po trzecie, sprawne zasilanie. Przy uzyciu woltomierza nalezy skontrolowac napiecie na
zaciskach akumulatora przy wylaczonym silniku i podczas jego pracy na podwyzszonych
obrotach. Napiecie powinno wynosi¢ odpowiednio 12 V i okoto 13,5 — 14,5 V. Jezeli
napiecie na zaciskach akumulatora, przy wylaczonym silniku, jest nizsze niz 12 V, to
prawdopodobnie akumulator jest uszkodzony lub roztadowany. Wowczas instalacja
zaptonowa moze pracowac nieprawidtowo. Jezeli akumulator nie jest tadowany podczas
pracy silnika, to wkrotce takze ulegnie roztadowaniu. Warto sprawdzi¢ takze napiecie na
»plusowym” zacisku modutu zaptonowego lub centralnejjednostki sterujgcej. Powinno ono
by¢ takie samo, jak napigcie zmierzone na zaciskach akumulatora.

Jezeli jest taka mozliwo$¢, mozemy na probe zamontowac nowg cewke zaptonowg lub nowy
impulsator, gdyz uszkodzenia w obrebie tych elementow takze niekiedy sie zdarzaja.
Najczesciej ograniczaja si¢ one do uszkodzen przewodow przytgczeniowych lub przewodu
wysokiego napiecia.

Brak zaptonu moze by¢ spowodowany awarig ukladu zabezpieczajgcego przed
uruchomieniem silnika, gdy jest wlgczony bieg, i przed ruszeniem motocyklem z otwarta
boczng podstawka. Najczesciej awarie ograniczaja si¢ do uszkodzenia czujnika ,luzu”,
czujnika otwartej podstawki lub zwarcia do masy badZ przewodu biegnacego do czujnika
podstawki bocznej. Nalezy wymieni¢ uszkodzony czujnik lub przewod.

Czestym powodem braku iskry w motocyklu - zazwyczaj takim parkujgcym pod gotym
niebem - jest wilgo¢ powodujaca zwarcie w przetgczniku odcinajgcym zapton. Przelacznik
ten jest umieszczony na kierownicy, w zasiegu dtoni kierowcy. Aby rozwigzac ten problem,
zwykle wystarczy rozmontowac i oczysSci¢ wnetrze przetacznika.



Kazda nieprawidlowos¢ w procesie spalania lub nieréwnomiernos¢ pracy silnika powinna
skierowac naszg uwage takze na Swiece zaptonowe. Niesprawno$c¢ swiecy zaptonowej
niekoniecznie musi powodowac state wylgczenie z pracy tego cylindra, w ktorym jest ona
zamontowana. Moze si¢ zdarzy¢, ze wadliwa Swieca zaptonowa ujawni swoja niesprawnos¢
tylko przy najciezszych warunkach pracy, ktore wystepuja podczas rozruchu i podczas
nadmiernego nagrzania silnika. Przecietny uzytkownik motocykla moze w ogdle nie
zauwazyc¢ takiego defektu lub nie bedzie potrafit okresli¢, co z silnikiem jest nie

w porzadku. Bedzie uskarzac si¢ na wibracje w fazie rozgrzewania silnika lub okresowy
brak mocy. Warto wéwczas wymieni¢ komplet swiec zaptonowych cho¢by na probe, aby
przekonac sie, czy przypadkiem nie przyniesie to poprawy.

Powigzane materiaty multimedialne

”
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MOT.04. Diagnozowanie, obstuga i naprawa pojazdéw motocyklowych - Mechanik
motocyklowy 723107

Diagnostyka komputerowa

Poczatki diagnostyki komputerowejw motocyklach datowane sg na rok 1983, kiedy
zastosowano elektroniczny zapton i wtrysk w pojazdach Kawasaki i BMW. Pierwsze
elektroniczne centralne jednostki sterujgce kierowaty jedynie praca uktadu zaptonowego
i wtryskowego. Elektroniczna diagnostyka tych uktadow pozwalata wylgcznie na
odczytanie btedow zwigzanych z pracg tych uktadow, zapisanych w pamieci urzadzenia.

Centralna jednostka sterujaca jest komputerem, ktory zbiera informacje z czujnikow,
analizuje je w powigzaniu z ,mapami”, czyli wytycznymi zaprogramowanymi przez
producenta, a wyniki tych analiz przekazuje w formie sygnalow do elementow
wykonawczych, takich jak na przyklad wtryskiwacze.

We wspotczesnych motocyklach funkcje elektronicznych jednostek sterujacych zostaty
wzbogacone o sterowanie aktywnymi systemami bezpieczenstwa, takimi jak ABS (Anti Block
System), DTC (Dynamic Traction Control), ASC (Automatic Stability Control), DDC (Dynamic
Damping Control), TPMS (Tire Pressure Monitoring System), oraz pasywnymi systemami
bezpieczenstwa, takimi jak motocyklowy Airbag. Do tych uktadow dotaczyly w ostatnich
czasach coraz bardziejrozbudowane systemy elektronicznie sterowanego zawieszenia,
pozwalajgce nie tyko wybiera¢ sposrod ustawien fabrycznych, ale takze samodzielnie
programowac szczegotowe parametry pracy. Podlgczone zostaty rowniez uktady dziatajace
do niedawna bez zwigzku z praca centralnejjednostki sterujacej, takie jak system
ogrzewania uchwytow kierownicy, sterowania radiem, nawigacja itp.

Tendencja do rozbudowywania elektronicznych uktadow motocykla w potaczeniu

z dgzeniami do ograniczania obecno$ci ukladow mechanicznych sprawia, ze we
wspotczesnych motocyklach nie spotkamy juz linki gazu i nakretki do regulaciji sztywnoSci
amortyzatora, lecz elektroniczne ukiady i sitowniki spelniajace te i inne funkcije.

Tak rozbudowany, skomplikowany i wzajemnie zalezny uktad elektroniczny bardzo trudno
byloby diagnozowac, wykonujac klasyczne pomiary elektryczne z uzyciem multimetru lub



badajac przebiegi sygnatow elektrycznych przy uzyciu oscyloskopu (cho¢ oczywiscie jest to
mozliwe i zapewne byloby bardzo ciekawym - aczkolwiek niezmiernie czasochtonnym -
doswiadczeniem). Najtatwiejsza czescia zadania bytoby sprawdzenie funkcjonowania
czujnikow i elementow wykonawczych. Przy uzyciu omomierza da si¢ skontrolowac
czujniki potencjometryczne, takie jak czujnik potozenia przepustnicy. Woltomierzem
sprawdziliby$my dzialanie impulsatora, a w przypadku braku sygnalu wychodzacego
uzylibySmy omomierza do sprawdzenia sprawnosci uzwojenia jego cewki. Rbwniez przy
uzyciu omomierza sprawdzilibySmy dziatanie czujnikow typu ,wilacz/wylacz”. Jednak

z punktu widzenia ekonomiki napraw oraz skuteczno$ci, lepiej zapyta¢ centralng jednostke
sterujacq (ECM) o rodzaj awarii, a przy okazji skasowac¢ odczyt bledow, sprawdzi¢ stan
calego ukiadu i ewentualnie wprowadzi¢ drobne korekty sterowania. Zadanie jest tym
latwiejsze, ze centralna jednostka sterujaca (ECM) stale kontroluje dziatanie systemu

i sprawna prace czujnikow i elementow wykonawczych. Taka stata kontrola dziatania

i zdolno$¢ do magazynowania w pamieci oraz udostepniania informaciji o funkcjonowaniu
systemu nosi nazwe autodiagnostyki. Autodiagnostyke wykonuje prawie kazda centralna
jednostka sterujgca w motocyklu, a wiec z kazdym motocyklem mozna si¢ ,,dogadac”

w kwestii jego niesprawnosci i aktualnego stanu dziatania, a takze historii serwisowej

i wypadkowej (w pamieci przechowywane s3 takze informacje o dawnych btedach oraz

o wywrotkach motocykla i o przypadkach zwigzanego z nimi awaryjnego wstrzymania pracy
silnika). Trzeba tylko znalez¢ wspolny jezyk.

Do dyspozycji mechanikow sg urzadzenia diagnostyczne uniwersalne i dedykowane do
okreslonego modelu lub marki motocykla. Wszystkie one sg w stanie, w sposob mniejlub
bardziej szczegotowy, poinformowac¢ mechanika o wynikach autodiagnostyki
przeprowadzanej przez ECM. Niestety procedury autodiagnostyki nie sg precyzyjne i moga
pomija¢ szereg btedoéw objawiajacych sie nieprawidtowym dzialaniem motocykla. Poza tym
autodiagnostyke mozna poréwnac¢ do wywiadu lekarza z pacjentem. Pacjent najlepiej wie,
ze go boli, ale odpowiedz na pytanie, jaka jest przyczyna bolu, to najczesciej rola lekarza. Tak
samo autodiagnostyka nie zawsze podsuwa mechanikowi gotowe rozwigzania, a niekiedy
tylko informuje o istnieniu problemu. Mechanik moze dalej wykorzystywac¢ urzadzenie
diagnostyczne do przeprowadzenia komputerowych procedur diagnostycznych, w wyniku
ktorych uktady elektroniczne motocykla sg testowane precyzyjniej, lub powroéci¢ do
analogowych pomiarow wykonywanych w obrebie uktadow badz podzespotow
podejrzanych o wadliwe funkcjonowanie na podstawie odczytu wystepujacych biedow.

Wybierajac sprzet do diagnostyki komputerowej, nalezy zdawac sobie sprawe z tego, ze
najtansze interfejsy diagnostyczne zawierajg zwykle mocno uproszczona i niepeing wersje
oprogramowania, pozwalajacg na odczyt tylko niektorych informacji zakodowanych

i przechowywanych w pamieci ECM, dlatego urzadzenia tego typu nie znajdg zastosowania
w profesjonalnych warsztatach i serwisach. Profesjonalne urzadzenia do diagnostyki
komputerowej dzielg sie na diagnoskopy wielofunkcyjne wizualizacyjne i interfejsy
diagnostyczne. Diagnoskop wizualizacyjny stuzy do diagnozowania uszkodzen motocykla



i wySwietlania wynikow diagnozy na wmontowanym wyswietlaczu. Jest to wygodne
rozwiazanie, gdyz nie wymaga podigczania sprzetu diagnostycznego do dodatkowych
urzgdzen koncowych, takich jak komputer czy laptop. Interfejs diagnostyczny stuzy do
diagnozowania uszkodzen motocykla w polgczeniu z urzadzeniem koncowym, takim jak na
przyklad laptop, komputer, tablet czy smartfon.

Oddzielng grupe urzadzen stanowig interfejsy diagnostyczne do elektrycznych pomiarow
analogowych i cyfrowych, przydatne podczas precyzyjnego diagnozowania instalacji
elektrycznej motocykla w polaczeniu z urzadzeniem koncowym, na przyklad laptopem,

w poszukiwaniu btedow i awarii niezlokalizowanych lub nieprecyzyjnie sygnalizowanych
w trybie autodiagnostyki. Takie urzadzenie okaze si¢ niezbedne do wykonania pomiarow
elektrycznych w sieci CAN, gdzie kazdy sterownik moze dziala¢ na bazie informacji
uzyskiwanych od innych sterownikow.

Wielka zaletg przeprowadzanej okresowo diagnostyki komputerowej jest mozliwos¢
unikni¢cia lub wyeliminowania pewnych usterek, zanim dadzg o sobie znac
nieprawidtowym dzialaniem podzespotow motocykla.

Jak dziata tester do diagnostyki komputerowej?

Tester podtaczamy bezposrednio do gniazda diagnostycznego pojazdu. Czasem trudno
zlokalizowa¢ umiejscowienie tego gniazda, ale informacje na ten temat dost¢pne sg

w internecie, w instrukcji obstugi motocykla lub instrukcji danego urzadzenia
diagnostycznego. Jezeli nie dysponujemy diagnoskopem wizualizacyjnym, a jedynie
interfejsem diagnostycznym, musimy uzyskac potgczenie z urzadzeniem koncowym
(komputer, laptop, tablet). Mozna w tym celu wykorzysta¢ odpowiedni kabel, a w miare
mozliwosci zapewnianych przez producenta urzadzenia - takze system bezprzewodowej
komunikacji z komputerem.

Obstuga urzadzenia jest zwykle bardzo prosta i intuicyjna. Program sam podpowie
uzytkownikowi, jakie kroki powinien on kolejno wykonac. Po skomunikowaniu si¢

z centralng jednostkg sterujgca urzadzenie diagnostyczne odczytuje wszystkie parametry
pojazdu i umozliwia kasowanie wyswietlania btedow przy pomocy kontrolki ogolne;j,
sygnalizujgcej usterke elektroniki, i kontrolki MIL, sygnalizujgcej awarie¢ uktadu
oczyszczania spalin. Ponadto mozna odczytywac i kasowac zapamie¢tane biedy, regulowac
sktad mieszanki, a nawet programowac nowe kluczyki.

Najwazniejsze funkcje komputerowych urzadzen diagnostycznych wykorzystywane
podczas diagnostyki motocykla to: automatyczny lub manualny tryb wyszukiwania btedow,
wysSwietlanie danych z centralnejjednostki sterujgcej, odczytywanie aktualnych

i zapisanych bledow, a takze mozliwosc¢ ich pozniejszego kasowania, wySwietlanie
aktualnych informacji o pracy silnika (obroty na minute, kgt otwarcia przepustnicy,



osiggany teoretyczny moment obrotowy i moc, napiecie tadowania akumulatora, zuzycie
paliwa itd.).

Przy pomocy komputerowego urzadzenia diagnostycznego mozna wprowadzi¢ procedury
diagnostyczne (wtryskiwaczy, cewki zaptonu, pompy paliwa itd.), korekty wtrysku,
resetowanie i ponowne kalibrowanie czujnika potozenia przepustnicy (TPS), zaptonu,
biegu jalowego, kasowanie kontrolki serwisowej, kodowanie i przekodowywanie kluczyka,
odblokowywanie, kodowanie i ponowne konfigurowanie immobilizera lub alarmu.
Rozbudowane opcje komputerowych urzadzen diagnostycznych dajg mechanikowi
mozliwos$¢ dostrojenia ukladu wtryskowego i zaptonowego do nowego uktadu
wydechowego, przeprowadzenie diagnostyki uktadow bezpieczenstwa, na przyktad
air-bagu lub ABS (gdzie mozna takze dokonac¢ regulacji dziatania systemu). Wysokiej klasy
komputerowe urzadzenia diagnostyczne pozwalaja na wprowadzenie, w niektérych typach
i modelach motocykli, zmian charakterystyki pracy silnika w celu podniesienia jego
momentu obrotowego i mocy. Niestety wprawny uzytkownik komputerowego urzadzenia
diagnostycznego jest w stanie wprowadzi¢ takze korekty odczytu takich danych, jak liczba
awaryjnych wytgczen silnika po przewroceniu motocykla lub rejestr ingerencii
naprawczych.

Wybierajac komputerowe urzadzenie diagnostyczne, nalezy sprawdzi¢, czy obstuguje ono
interesujacg nas game modeli motocykli i czy producent gwarantuje dostep do wsparcia
technicznego oraz aktualizacji oprogramowania i okresowego rozszerzenia
oprogramowania o nowe modele motocykli. Ocena ogodlnego stanu technicznego motocykla
i oplacalnosci naprawy.

Powigzane materiaty multimedialne

 Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla”
o Gra ,Wcielanie sie w role” ,Diagnozowanie uktadu oswietlenia zewnetrznego
motocykla”

Powrdt do spisu tresci


file:///a/DQMgbdOxL
file:///a/DIJsQeJ9w
file:///a/DTu3Sg66a

E-materiaty do ksztatcenia zawodowego
Dobieranie metody i ustalanie zakresu diagnostyki
pojazdéw samochodowych

MOT.04. Diagnozowanie, obstuga i naprawa pojazdéw motocyklowych - Mechanik
motocyklowy 723107

Ocena ogoélnego stanu technicznego motocykla i optacalnosci

naprawy

Przyjmujac pojazd do naprawy, zawsze nalezy wykonac kalkulacje jej optacalnosci. Najlepiej
zrobi¢ to przed przyjeciem pojazdu do serwisu, ale w przypadku skomplikowanych napraw
nie zawsze jest to mozliwe. Ogledziny zewnetrzne motocykla powypadkowego najczescie;
nie dajg pelnego obrazu uszkodzen, a w przypadku motocykla posiadajacego uszkodzenia
wewnatrz jednostki napedowej nie mowig prawie nic o zakresie i koszcie napraw. Zamiast
ryzykownie szacowac koszt naprawy, najlepiejjest w takiej sytuacji przyja¢ pojazd do
serwisu, dokonac rozbiorki i doktadnych ogledzin, a nastepnie przygotowac szczegotowy
kosztorys naprawy.

Granicznym kosztem, powyzej ktoérego naprawa nie bedzie optacalna z ekonomicznego
punktu widzenia, jest cena rynkowa sprawnego pojazdu pomniejszona o cene rynkowg
pojazdu przed naprawg. Wielu klientow zlecajgcych naprawe uszkodzen powstatych
wewnatrz jednostki napedowej przyjmuje za maksymalny dopuszczalny koszt naprawy
rynkowgq ceng takiej samej uzywanejjednostki napedowej pochodzacejna przyktad

z motocykla powypadkowego. Jesli przyjmie sie¢ takie limity cenowe, w wiekszosci starszych
motocykli optacalne okazg sie jedynie najtansze i najprostsze naprawy.

O ile koszt naprawy mozna oszacowac¢ dos¢ tatwo, znajgc cene potrzebnych czesci

i roboczogodzin, o tyle trudno$¢ moze sprawic¢ ustalenie rynkowejwarto$ci motocykla,
gdyz tu, oprocz uwzglednienia ceny modelu z danego roku produkcji, musimy oszacowac
stopien ogolnego zuzycia pojazdu. Szacujgc stopien zuzycia, nalezy wzig¢ pod uwage
przebieg caltkowity (ktory niekiedy moze by¢ trudny do ustalenia), a ponadto liczbe, zakres
i jakos¢ wczesniejszych napraw, stan powtoki lakierniczeji galwanicznej, wyeksploatowanie
elementow i ogolng dbatos¢, jaka wiasciciel darzyt pojazd. Pod hastem dbatosci kryje si¢
terminowoS¢ napraw i przegladow, ktora moze by¢ udokumentowana wpisami w ksigzce
serwisowej, oryginalnosc i jakos¢ czesci uzywanych podczas napraw i przegladow, a takze
liczba drobnych uszkodzen wynikajgcych z uzytkowania i przechowywania pojazdu.



Oddzielng grupe stanowig motocykle zabytkowe i klasyczne, w ktorych przypadku liczy sie
nie tylko warto$¢ rynkowa, ale takze sentyment, jakim wtasciciel darzy swoj pojazd.
Niekiedy zdarza si¢, ze wilasSciciele starszych motocykli decyduja sie na zlecenie napraw,
ktorych koszt znacznie przekracza rynkowg wartos¢ motocykla. Wiasciciel serwisu
wykonujacego takg naprawe powinien zabezpieczy¢ swoje interesy, przyjmujac zaliczke

w odpowiedniej wysokosci, aby w sytuacji, gdy wlasciciel motocykla nagle zmieni zdanie,
zminimalizowac lub wyeliminowac straty.

Powiazane materiaty multimedialne

» Film instruktazowy (tutorial) ,Diagnozowanie silnika i uktadu napedowego motocykla”

o Symulator ,Usterka ukladu zasilania paliwem”

o Gra ,Wcielanie si¢ w role” , Diagnozowanie uktadu oSwietlenia zewnetrznego
motocykla’-
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