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HONDA CB750 & CB900 DOHC FOURS 
KSIĄŻKA NAPRAW 

 (opracowanie J.Chudzik http://republika.pl/chudzikj/ - wersja robocza)  

(wszystkie numery stron i rysunków odnoszą się do oryginału) 

(gwiazdka przy tytule działu / podrozdziału oznacza, że nie jest to tłumaczenie bezpośrednie, lecz pochodzi z innego źródła) 
Ujęte modele: 

CB750 K, 749ccm, na rynek UK - X’79-I’80; US - IX’78-’82 

CB750 K LTD, 749ccm, jedynie na rynek US - cały 1979 

CB750 F Supersport, 749ccm, na rynek UK - II’80-X’84; US - I’79-’82 

CB750 F2, 749ccm, jedynie na rynek UK - II’82-IX’82 

CB750 C Custom, 749ccm, jedynie na rynek US - I’82-’83 

CB750 SC Nighthawk, 749ccm, jedynie na rynek US - I’82-’83 

CB900 F Supersport, 901ccm, na rynek UK - I’79-IX’84; US - IX’81-’82 

CB900 F2, 901ccm, jedynie na rynek UK - III’81-IX’84 

HISTORIA MODELI DOHC FOURS
WYMIARY I MASY
ZAMAWIANIE CZĘŚCI ZAMIENNYCH
OKRESOWA OBSŁUGA TECHNICZNA
CO TYDZIEŃ LUB CO 320 KM
1.
OPONY
2.
AKUMULATOR
3.
OLEJ SILNIKOWY
4.
ELEKTRYKA
5.
PŁYN HAMULCOWY
6.
PRZEGLĄD MAJĄCY WPŁYW NA BEZPIECZEŃSTWO
CO MIESIĄC LUB 1000 KM
1.
ŁAŃCUCH NAPĘDOWY: SMAROWANIE I NACIĄG
2.
TARCZE HAMULCOWE: ZUŻYCIE
3.
SZPRYCHY: NACIĄG
4.
SPRAWDZENIE, REGULACJA I KONSERWACJA
CO 6 MIESIĘCY LUB 6000 KM
1.
WYMIANA OLEJU Z FILTREM
2.
LUZY ZAWOROWE: SPRAWDZENIE I REGULACJA
3.
USTAWIENIE NACIĄGU ŁAŃCUCHÓW ROZRZĄDU
4.
ŚWIECE ZAPŁONOWE
5.
CZYSZCZENIE FILTRA POWIETRZA
6.
REGULACJA GAŹNIKA
7.
STOPKA BOCZNA: WYMIANA GUMOWEJ WKŁADKI
COROCZNIE LUB CO 12000 KM
1.
WYMIANA ŚWIEC ZAPŁONOWYCH
2.
WYMIANA FILTRA POWIETRZA
DODATKOWA OBSŁUGA TECHNICZNA
1.
BADANIE STANU OKŁADZIN (klocków) HAMULCOWYCH
2.
WYMIANA OKŁADZIN HAMULCOWYCH
3.
REGULACJA HAMULCA TYLNEGO BĘBNOWEGO
4.
REGULACJA SPRZĘGŁA
NASTAWY REGULACYJNE I POJEMNOŚCI
MATERIAŁY EKSPLOATACYJNE
WARSZTAT PRACY
MOMENTY DOKRĘCANIA ŚRUB - OGÓLNIE
I.
SILNIK, SPRZĘGŁO I SKRZYNIA BIEGÓW
MOMENTY DOKRĘCANIA ŚRUB
1.
Charakterystyka ogólna
2.
Czynności możliwe do wykonania z zespołem napędowym w ramie
3.
Czynności do wykonania z zespołem napędowym wyjętym z ramy.
4.
Dostęp do elementów wewnętrznych
5.
Przygotowanie motocykla do wyjęcia silnika
6.
Wyjęcie silnika z ramy
7.
Wstęp - rozmontowanie silnika
8.
Demontaż silnika - zdjęcie pokrywy rozrządu i wałków rozrządu
9.
Demontaż silnika - zdjęcie głowicy cylindrów
10.
Demontaż silnika - zdjęcie bloku cylindrów
11.
Demontaż silnika - zdjęcie tłoków i pierścieni tłokowych
12.
Demontaż silnika - zdjęcie modułu sprzęgła
13.
Demontaż silnika - wyjęcie wałka napędu pierwotnego
14.
Demontaż silnika - zdjęcie modułu alternatora
15.
Demontaż silnika - wyjęcie rozrusznika
16.
Demontaż silnika - zdjęcie modułu zapłonowego i sprzęgła rozrusznika
17.
Rozdzielenie kadłuba - informacje ogólne
18.
Demontaż silnika - rozdzielenie kadłuba
19.
Demontaż silnika - wyjęcie elementów skrzyni biegów, wału korbowego, wałków napędu pierwotnego
20.
Badanie i renowacja - ogólnie
21.
Korbowody i panewki - badanie i renowacja
22.
Wał korbowy – badanie i renowacja
23.
Moduł napędu pierwotnego z łańcuchem - badanie i renowacja
24.
Uszczelnienie olejowe - badanie i wymiana
25.
Blok cylindrów - badanie i renowacja
26.
Tłoki i pierścienie tłokowe - badanie i renowacja
27.
Głowica cylindrów - badanie i renowacja
28.
Zawory, uszczelnienie zaworów - badanie i renowacja
29.
Wałki rozrządu, popychacze i mechanizm napędu wałków rozrządu: badanie i renowacja
30.
Moduł sprzęgła - badanie i renowacja
31.
Skrzynia biegów - badanie i renowacja
32.
Mechanizm zmiany biegów - badanie i renowacja
33.
Montaż silnika - ogólnie
34.
Montaż silnika - włożenie wału korbowego i wałków napędu pierwotnego
35.
Montaż silnika - zabudowa i pasowanie wałka pośredniego i głównego skrzyni biegów
36.
Montaż silnika - mechanizm wyboru biegów i napinacz łańcucha napędu  pierwotnego
37.
Montaż silnika: złączenie połówek kadłuba
38.
Montaż silnika - dystrybutor oleju i miska oleju
39.
Montaż silnika - wałek koła zębatego zdawczego i modułu sprzęgła
40.
Montaż silnika: sprzęgło rozrusznika i odśrodkowy regulator zapłonu
41.
Montaż silnika: alternator
42.
Montaż silnika - włożenie tłoków i bloku cylindrów
43.
Montaż silnika: głowica cylindrów
44.
Montaż silnika: pasowanie wałków rozrządu i ustawienie rozrządu
45.
Wsadzenie silnika do ramy
46.
Instalacja silnika: ostateczne uzbrajanie i sprawdzenie
II.
UKŁAD PALIWOWY I SMAROWANIA
1.
Ogólna charakterystyka
2.
Zbiornik paliwa: montaż, demontaż
3.
Kranik i litr paliwa: wyjęcie, demontaż i wymiana
4.
Gaźniki: wyjęcie i rozdzielenie
5.
Gaźniki: demontaż, sprawdzenie i renowacja
6.
Mechanizm ssania: regulacja
7.
Pompka przyspieszająca: sprawdzenie i regulacja
8.
Gaźniki: synchronizacja
9.
Gaźniki: regulacja wkrętów dawki pilotującej (skład mieszanki) - modele CB750
10.
Gaźniki: sprawdzenie regulacji
11.
Gaźniki: regulacja poziomu pływaka
12.
Układ wydechowy
13.
Filtr powietrza: wyjęcie i czyszczenie
14.
Układ smarowania silnika
15.
Pompa oleju: demontaż, sprawdzenie i rozłożenie
16.
Zawór ciśnieniowy i wewnętrzny filtr oleju: lokalizacja i czyszczenie
17.
Filtr oleju: wymiana wkładu filtrującego
18.
Lampka ostrzegawcza ciśnienia oleju
19.
Diagnostyka: układ zasilania i smarowania
III.
UKŁAD ZAPŁONOWY
MOMENTY DOKRĘCANIA
1.
Charakterystyka ogólna
2.
Zapłon elektroniczny: testowanie
3.
Moduły zapłonowe: testowanie
4.
Czujniki impulsów: testowanie
5.
Odśrodkowy regulator wyprzedzenia zapłonu (ATU): sprawdzenie
6.
Cewki zapłonowe: umiejscowienie i testowanie
7.
Statyczny kąt wyprzedzenia zapłonu:  sprawdzenie
8.
Świece zapłonowe: sprawdzenie, czyszczenie i ustawienie przerwy
9.
Diagnostyka: układ zapłonowy
IV.
RAMA, ZAWIESZENIE
MOMENTY DOKRĘCANIA
1.
Charakterystyka ogólna
2.
Przednie zawieszenie: metody demontażu
3.
Rury przedniego zawieszenia: wyjęcie i wymiana
4.
Półki przedniego zawieszenia i łożysko główki ramy: wyjęcie i wymiana
5.
Łożyska główki ramy: testowanie i regulacja
6.
Rury przedniego zawieszenia: demontaż, renowacja i złożenie
7.
Zabezpieczenie na główce ramy: sprawdzenie
8.
Rama: testowanie i renowacja
9.
Wahacz tylnego zawieszenia: zdjęcie i renowacja
10.
Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model KZF przed 1980)
11.
Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model F po 1980)
12.
Stojak centralny: sprawdzenie
13.
Stojak boczny: sprawdzenie
14.
Stopki i pedał hamulca tylnego: sprawdzenie
15.
Siedzenie: zdjęcie i wymiana
16.
Zespół wskaźników: zdjęcie i sprawdzenie
17.
Napęd prędkościomierza i obrotomierza: umiejscowienie i testowanie
18.
Czyszczenie motocykla
19.
Diagnostyka: rama i zawieszenie
V.
KOŁA, HAMULCE, OPONY
1.
Charakterystyka ogólna
2.
Przednie koło typu szprychowego: sprawdzenie i renowacja
3.
Przednie koło typu Comstar: sprawdzenie i renowacja
4.
Przednie koło: zdjęcie i wymiana
5.
Hamulec przedni: sprawdzenie i wymiana okładzin hamulcowych
6.
Zacisk hamulca przedniego: sprawdzenie i naprawa
7.
Cylinderki hamulca przedniego: sprawdzenie i renowacja
8.
Odpowietrzanie hamulców hydraulicznych
9.
Zdjęcie i wymiana tarczy hamulca tarczowego
10.
Łożyska kół przednich: sprawdzenie i wymiana
11.
Koła tylne: sprawdzenie, zdjęcie i renowacja
12.
Łożyska kół tylnych: wyjęcie i wymiana
13.
Tylny hamulec bębnowy: sprawdzenie i renowacja
14.
Regulacja hamulca bębnowego
15.
Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie i wymiana okładzin
16.
Zacisk hamulca tylnego: sprawdzenie i naprawa
17.
Pompa hamulcowa tylna: sprawdzenie i renowacja
18.
Tylny hamulec tarczowy: odpowietrzanie
19.
Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie stopnia zużycia tarczy
20.
Tylna zębatka: sprawdzenie, renowacja i wymiana
21.
Amortyzator tylny przeniesienia napędu
22.
Łańcuch napędu wtórnego: sprawdzenie i smarowanie
23.
Wyważanie kół (*)
24.
Opony dętkowe: zdjęcie i wymiana - koła szprychowe (*)
25.
Zaworki: opona dętkowa
26.
Opony bezdętkowe: zdjęcie i wymiana - koła typu Comstar (*)
VI.
INSTALACJA ELEKTRYCZNA
1.
Charakterystyka ogólna
2.
Testowanie instalacji elektrycznej: ogólnie
3.
Ładowanie: sprawdzenie
4.
Regulator/prostownik: umiejscowienie i testowanie
5.
Akumulator: sprawdzenie i konserwacja
6.
Akumulator: procedura ładowania
7.
Bezpieczniki: umiejscowienie i wymiana
8.
Rozrusznik: wyjęcie, sprawdzenie i wymiana
9.
Przekaźnik włączający rozrusznik: pełniona rola i umiejscowienie
10.
Reflektor: wymiana żarówki
VII.
MODELE 1981-1984
1.
Wprowadzenie
2.
Silnik: modyfikacje
3.
Podciśnieniowy układ na przewodzie paliwowym: badanie i renowacja
4.
Moduł zapłonowy: testowanie - modele CB900 od roku 1981
5.
Przednie zawieszenie „pompowane”: regulacja
6.
Przednie zawieszenie: charakterystyka ogólna
7.
Przednie zawieszenie: demontaż, renowacja, montaż
8.
Układ przeciwnurkujący: badanie i renowacja
9.
Zbiornik z gazem w tylnym zawieszeniu: ogólnie
10.
Owiewka: zdjęcie i dopasowanie - modele F
11.
Przednie koło: zdjęcie i założenie
12.
Zacisk hamulca dwutłoczkowy: opis ogólny
13.
Zacisk hamulca dwutłoczkowy: wymiana klocków
14.
Zacisk hamulca dwutłoczkowy: badanie i naprawa
15.
Regulator napięcia/prostownik: testowanie - wszystkie modele 1981-83
16.
Przełącznik kierunkowskazów: demontaż i montaż
17.
Reflektor: wymiana żarówki - modele US
18.
Reflektor: wyjęcie i wymiana żarówki - wszystkie modele F z owiewką
19.
Reflektor: ustawienie - wszystkie modele F z owiewką
20.
Dodatkowe wskaźniki - wszystkie modele F z owiewką
21.
Układ pomiaru poziomu paliwa: testowanie


HISTORIA MODELI DOHC FOURS 


W końcu 1969r Honda przedstawiła wersję 4-cylindrowego modelu pojemności 750ccm. Zaprojektowano go jako „Superbike nr1”. Posiadał cztery oddzielne gaźniki, cztery oddzielne rury wydechowe (po dwie z każdej strony), hamulec tarczowy i elektryczny rozrusznik. Prędkościomierz wyskalowany był do 150mil/h (motocykl osiągał 125mil/h), a czerwone pole na obrotomierzu rozpoczynające się przy 8500obr/min dopełniało obrazu „street race”. W ciągu 3 lat Honda (m.in dzięki korzystnej cenie i osiągom) sprzedała na rynku USA ponad 61000 maszyn. Na rynek UK motocykl wprowadzony został w styczniu 1970r. 10 lat po rozpoczęciu produkcji model zestarzał się i nie mógł konkurować z czterocylindrówkami innych japońskich firm. Zachęciło to fabrykę do wprowadzenia na rynek nowego modelu, stylizowanego na lata 80-te. Bazą konstrukcyjną dla następcy pojazdów serii Fours była Honda 750RCB - wielokrotna zwyciężczyni wyścigów długodystansowych w latach 1976, ‘77, ‘78. Całkowicie nowa konstrukcja silnika była chłodzona powietrzem, posiadała podwójne wałki rozrządu, cztery zawory na cylinder, całkowicie zmienioną stylistyką. 

Modelem podstawowym był turystyczny roadstar CB750K z układem wydechowym 4w4. Model CB750F to sportowa wersja w stylu europejskim, ze zintegrowanym zbiornikiem paliwa, siedzeniem i bocznymi panelami ozdobnymi. Wizerunku dopełniał układ wydechowy 4w2. W Europie dostępna była również większa i mocniejsza wersja CB900F. Dopełnieniem tych modeli były CB750K Ltd i CB750C Custom, które płynęły na modnej fali stylu „custom”.  

WYMIARY I MASY

długość całkowita (mm) 

750 K 

2200 





750 K LTD 
2290 





750 C 

2300 





750 F 

2195 





900 F 

2240 

szerokość całkowita (mm) 

750 K 

880  





750 K LTD 
880  





750 C 

919  





750 F 

865  





900 F 

795  

wysokość całkowita (mm) 

750 K 

1160 





750 K LTD 
1160 





750 C 

1165 





750 F 

1140 





900 F 

1125 

rozstaw osi (mm) 


750 K 

1520 





750 K LTD 
1520 





750 C 

1526 





750 F 

1520 





900 F 

1515 

wysokość siedzenia (mm) 

750 K 

800  





750 K LTD 
785  





750 C 

759  





750 F 

810  





900 F 

815  

prześwit (mm) 


750 K 

150  





750 K LTD 
145  





750 C 

129  





750 F 

140  





900 F 

150  

masa bez płynów (kg) 

750 K 

233  





750 K LTD 
234  





750 C 

232  





750 F 

230  





900 F 

233  

ZAMAWIANIE CZĘŚCI ZAMIENNYCH 

Przy zamawianiu części zamiennych do któregokolwiek modelu motocykla Honda najlepiej zwrócić się bezpośrednio do oficjalnego przedstawiciela marki Honda, który ma możliwość dostarczyć potrzebne elementy. Nie wszystkie części są bezpośrednio dostępne na magazynie, dlatego wcześniej należy złożyć na nie zamówienie. Podczas składania zamówienia należy szczególnie zwrócić uwagę na numery silnika i ramy szczególnie w przypadku modeli wcześniejszych. 

Numery ramy są wybite na lewej stronie główki ramy, a numery silnika na górnej części kadłuba silnika tuż za cylindrami. Należy używać tylko części oryginalnych. Użycie części nieoryginalnych może wpłynąć na osiągi oraz niezawodność. Ponadto może to unieważnić gwarancje. 

Mimo to, w takie części jak świece zapłonowe, żarówki, opory, oleje i smary itp. można zaopatrywać się w sklepach akcesoryjnych. Istnieje tez możliwość zamawiania części korzystając z ogłoszeń w róznych magazynach motocyklowych. 

[image: image1.png]



OKRESOWA OBSŁUGA TECHNICZNA

Okresowa obsługa techniczna jest podstawą w utrzymaniu motocykla w dobrym stanie technicznym. Oszczędza ona dodatkowo pieniądze, ponieważ zabezpiecza przed niespodziewanymi awariami, defektami i uszkodzeniami. Obsługa ta może być wykonywana w dwojaki sposób: według kalendarza lub przebiegu. 

Wszystkie czynności przeglądu są omówione ogólnie. Jeżeli zachodzi konieczność dokładniejszego opisu danej czynności należy szukać go w danym rozdziale. 

Pomimo, że przy wykonywaniu czynności okresowych nie są wymagane specjalistyczne narzędzia, warto zaopatrzyć się w dobrej jakości narzędzia. 

CO TYDZIEŃ LUB CO 320 KM

1. OPONY 

Sprawdzić ciśnienie w oponach. Czynność tę należy wykonywać zawsze na oponach zimnych, ponieważ rozgrzane opony mogą sfałszować wynik pomiaru nawet o 0,5 atmosfery. Zmiana ciśnienia od zalecanej może spowodować zmianę charakterystyki prowadzenia. Przy korzystaniu z ciśnieniomierza zaleca się sprawdzenie poprawności jego pomiarów. Sprawdzić stan opony bieżnika - od zewnątrz i wewnątrz. Sprawdzić boki opony, czy nie są popękane. Sprawdzić stan zużycia bieżnika, jego symetryczność itp.  

2. AKUMULATOR 

Sprawdzić poziom elektrolitu i uzupełnić wodą destylowaną, jeżeli zachodzi taka konieczność. Nie używać wody z kranu, ponieważ skraca to żywotność akumulatora. Jeżeli akumulator został wyjęty do podładowania, przy jego ponownym montażu sprawdzić drożność rurki odpowietrzającej i założyć ją w odpowiednie miejsce. Niezrobienie tego doprowadzi do korozji ramy, braku kontaktów w złączach. Odpowiedzialny za to jest wydobywający się dwutlenek siarki. 

3. OLEJ SILNIKOWY 

Sprawdzić poziom oleju silnikowego za pomocą bagnetu umieszczonego z lewej strony. Pomiaru należy dokonać przy wykręconym bagnecie. Prawidłowy poziom oleju powinien zawierać się między znakami wskazującymi min. i max. Przy uzupełnianiu poziomu oleju należy stosować olej o lepkości wyszczególnionej w rozdziale dotyczącym środków smarnych. 

4. ELEKTRYKA 

Sprawdzić stan żarówek, czy funkcjonują prawidłowo, szczególnie w tylnej lampie. Może się okazać, że jedna z żarówek dublujących się (szczególnie STOP) jest uszkodzona pomimo, że tylna lampa świeci. Sprawdzić poprawność pracy sygnału i przerywacza kierunkowskazów. Wyczyścić wszystkie odbłyśniki. Jeżeli jakikolwiek bezpiecznik był wymieniany, sprawdzić czy wsadzony jest bezpiecznik zapasowy. 

5. PŁYN HAMULCOWY 

Sprawdzić poziom płynu hamulcowego w zbiorniczku przedniego hamulca. Pojemnik ten w czasie pomiaru powinien być w poziomie. Poziom płynu zawierać powinien się pomiędzy liniami wskazującymi poziom niski i wysoki (lower, upper). Przy wymianie płynu należy zbiornik napełnić płynem specyfikacji DOT-3. W modelach wyposażonych w tylny hamulec hydrauliczny, pomiaru dokonuje się jak wyżej opisano. Zbiorniczek znajduje się pod prawą pokrywą ozdobną. 

6. PRZEGLĄD MAJĄCY WPŁYW NA BEZPIECZEŃSTWO 

Poddać motocykl ogólnemu przeglądowi wizualnemu, sprawdzić dopasowanie i dokręcenie śrub, stan złączy, stan przewodów hamulcowych itp. 

CO MIESIĄC LUB 1000 KM

1. ŁAŃCUCH NAPĘDOWY: SMAROWANIE I NACIĄG 

Zastosowany łańcuch napędu wtórnego jest typu O-ring. Pomiędzy ogniwami znajdują się gumowe pierścienie uszczelniające, zabezpieczające przed przedostawaniem się tam wody, zanieczyszczeń, które skracają jego żywotność. Mimo tych zabezpieczeń, łańcuch należy smarować. Honda zaleca do smarowania olej silnikowy klasy lepkości SAE 80 lub 90. Jeżeli stosuje się olej w aerozolu, należy zwrócić uwagę, aby był on przeznaczony do łańcuchów typu O-ring (np. PJL Blue Lable). Przy niesprzyjających warunkach w czasie jazdy, smarowanie łańcucha należy wykonywać częściej. Oprócz smarowania należy dokonać korekty jego naciągu. Zmierzony luz powinien zawierać się w przedziale 15-25 mm. 

2. TARCZE HAMULCOWE: ZUŻYCIE 

Sprawdzić, czy wskaźnik zużycia tylnego hamulca bębnowego mieści się w dozwolonym zakresie. Sprawdzić zużycie okładzin hamulcowych hamulca przedniego. Wymienić, jeżeli zachodzi taka konieczność (czerwona linia). Procedura wymiany okładzin hamulcowych opisana jest w rozdziale V. niedopuszczalne są jakiekolwiek wycieki z układu hamulcowego. 

3. SZPRYCHY: NACIĄG 

Sprawdzić stan naciągu szprych, poprzez uderzenie metalowym przedmiotem. Wydobywający się dźwięk powinien być jednakowy dla każdej szprychy (niski). Jeżeli zachodzi konieczność dokręcenia szprychy, należy wyjąć koło, ściągnąć oponę i dętkę. Po takiej korekcie należy sprawdzić, czy koło „nie bije”. 

4. SPRAWDZENIE, REGULACJA I KONSERWACJA 

Sprawdzić instalację elektryczną, ustawienie reflektora, stan dokręcenia śrub, nakrętek, wkrętów - dokręcić jeżeli zajdzie taka potrzeba. Sprawdzić przednie i tylne zawieszenie, luzy w główce ramy, stan przewodów itp. 

CO 6 MIESIĘCY LUB 6000 KM

1. WYMIANA OLEJU Z FILTREM 

· Uruchomić silnik i doprowadzić do normalnej temperatury pracy. 

· Postawić motocykl na centralnej stopce. Przygotować 5 litrowy pojemnik na stary olej. 

· Odkręcić śrubę spustową i pozwolić spłynąć olejowi do pojemnika. 
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· Odkręcić śrubę mocującą filtr oleju i wyjąć wkład. Należy zwrócić uwagę, ponieważ przy odkręcaniu śruby pojawi się wyciek oleju spod obudowy filtra. 
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· Wkręcić śrubę spustową i dopasować nowy wkład filtrujący i dokręcić obudowę filtra. 

· Zalać miskę olejową 3,5 litrami oleju silnikowego (zgodnym z zaleceniami). 

· Uruchomić silnik na 2-3 minuty. Sprawdzić, czy nie ma wycieków. 

· Zatrzymać silnik, sprawdzić i uzupełnić poziom oleju. 
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2. LUZY ZAWOROWE: SPRAWDZENIE I REGULACJA 

Czynność regulacji luzów zaworowych powinna być przeprowadzana systematycznie. Zaniedbanie tego może doprowadzić do uszkodzeń lub spowodować pogorszenie parametrów silnika, zwiększyć głośność pracy itp. Aby dostać się do wałków rozrządu należy zdjąć zbiornik paliwa i górną pokrywę rozrządu tak, by ukazały się oba wałki rozrządu wraz z podzespołami. Kontrolę luzów zaworowych należy przeprowadzać na zimnym silniku. Regulację tę przeprowadza się na każdym zaworze przy użyciu płytek regulujących przerwę pomiędzy krzywką i zaworem. Pomiaru luzu dokonuje się gdy garb krzywki jest w najwyższym położeniu i możliwe jest wsunięcie listka szczelinomierza pomiędzy krzywkę i płytkę popychacza zaworu. Luzy te powinny wynosić: 







+0,05 mm 






0,08 mm 








-0,02 mm 

dla obu: ssących i wydechowych zaworów. Daje to przedział wartości tego luzu od 0,06mm do 0,13 mm. 

Jeżeli przeprowadzamy regulację luzu zaworowego należy postępować jak poniżej. 

· Pracę rozpocząć ustawiając się po prawej stronie motocykla. 

· Obracać powoli wałem korbowym zgodnie z ruchem wskazówek zegara dopóki znak na końcówce wałka wydechowego nie pokryje się z przednią sekcją czoła głowicy. 

· Zmierzyć i zanotować luzy na zaworach wydechowych cylindrów 1 i 3. 

· Doprowadzić poprzez obrót wałem o 180 stopni do obrotu wałków rozrządu o 90 stopni i ponownie zmierzyć i zanotować wartości luzów na zaworach dolotowych cylindrów 1 i 3. 

· Obrócić wałki rozrządu o następne 90 stopni i dokonać pomiaru luzów na zaworach wylotowych cylindrów 2 i 4. 

· Obrócić wałki o następne 90 stopni i zmierzyć wartości luzów na zaworach dolotowych cylindrów 2 i 4. 

Podkładki regulujące (płytki) dostępne są w rozmiarach od 2,30mm do 3,50mm ze skokiem co 0,05mm. I tak, jeżeli pomiar wskazał luz 0,15mm i zamocowana płytka ma grubość 2,45mm, możemy użyć płytki o grubości 2,50mm, co da nam luz 0,10mm mieszczący się w przedziale tolerancji (patrz tabela). Do zmiany płytek konieczne będzie wciśnięcie „szklanki” w dół i wyciągnięcie płytki z wnęki. Firma Honda poleca użycie w tym celu narzędzia nr 07964-4220001. Pozwala to by praca była wydajna, nieuciążliwa i nie stwarzała ryzyka uszkodzenia mechanicznego lub wypadku (skaleczeń itp.). 

· Obracać wałem korbowym aż do uzyskania maksymalnego otwarcia zaworów danego cylindra, wsadzić przyrząd pomiędzy wałek rozrządu i odpowiednią parę zaworów. 
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· Obrócić następnie wałem o 360 stopni do pozycji, w której krzywka utworzy luz między nią a zaworem. Należy zwrócić szczególną uwagę, aby w tym czasie nie obracać już wałem korbowym, ponieważ może to spowodować kolizję pary zaworów, które zostały otwarte z tłokiem, a tym samym spowodować uszkodzenie. W tym położeniu możliwe jest wyjęcie płytki za pomocą cienkiego śrubokręta i magnesu. Wszystkie płytki, oprócz płytek zaworów wydechowych cylindra drugiego, mogą być wyjęte od strony świec zapłonowych. Te należy wyjąć od przedniej strony głowicy. 

· Po wyjęciu płytki można zmierzyć za pomocą śruby mikrometrycznej jej grubość. Jeżeli jest poprawna można ponownie ją umieścić na swoim miejscu. 

Jeżeli nie jest możliwy dobór płytki umożliwiający uzyskanie prawidłowego luzu, może to wskazywać na zużycie gniazda zaworowego i/lub samego zaworu. 
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3. USTAWIENIE NACIĄGU ŁAŃCUCHÓW ROZRZĄDU 

Naciąg łańcucha napędzającego i łączącego wałki rozrządu dokonywany jest za pomocą zespołu napinaczy umieszczonych w tunelu bloku cylindrów. Napinacze są półautomatyczne, to znaczy korekta naciągu następuje po poluzowaniu nakrętek zabezpieczających. 

Należy zwrócić uwagę, że opisana procedura regulacji naciągu łańcuchów może różnić się od tej podawanej w książce obsługi. Dzieje się tak, ponieważ istnieją różne metody. Opisana poniżej daje najlepsze rezultaty i jest polecana obecnie przez Hondę dla wszystkich modeli. 

ŁAŃCUCH NAPĘDZAJĄCY WAŁEK ROZRZĄDU 

· Uruchomić silnik i pozwolić mu na prace na biegu jałowym. 

· Poluzować obie małe śruby w tylnej części bloku cylindrów i pozwolić sprężynie na korektę naciągu napinacza. 

· Dokręcić obie śruby. Kończy to czynność ustawienia naciągu. 
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ŁAŃCUCH ŁĄCZĄCY WAŁKI ROZRZĄDU 

· Przy pracującym na biegu jałowym silniku poluzować nakrętkę kontrującą i śrubę znajdującą się na przedniej stronie bloku cylindrów o ½ obrotu. Sprężyna napinacza skoryguje naciąg. 

· Dokręcić ostrożnie śrubę blokującą napinacz, uważając aby nie zerwać gwintu. 

· Dokręcić przeciwnakrętkę. 

Jeżeli któryś z łańcuchów nadal szumi, należy przejść do punktu, gdzie opisana jest procedura wymiany. Rozdział I opisuje dokładnie procedurę wymiany łańcuchów rozrządu. 
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4. ŚWIECE ZAPŁONOWE 

· Wyjąć, przeczyścić świece zapłonowe. 

· Ustawić przerwy na elektrodach. 

· Do usunięcia wszelkiego rodzaju osadów użyć papieru ściernego. Najlepsze rezultaty uzyskuje się     piaskując je. Jeżeli zauważone zostaną pęknięcia itp. świece należy wymienić. 

· Sprawdzić wielkość przerwy na elektrodach - powinna zawierać się w przedziale 0,6-0,7mm. 

· Nasmarować gwint świecy grafitem. Ułatwi to późniejsze wykręcenie. 

Przy wymianie pamiętać o prawidłowym doborze ciepłoty (patrz odpowiedni rozdział). 
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5. CZYSZCZENIE FILTRA POWIETRZA 

Dostęp do filtra powietrza uzyskać można po ściągnięciu lewej ozdobnej pokrywy i odkręceniu 2-ch wkrętów pokrywy obudowy filtra. Wkład filtrujący przytrzymywany jest wkładką sprężynującą. Przy wyjmowaniu wkładu filtrującego należy ją wcześniej wyciągnąć. Istnieje możliwość czyszczenia wkładu przy użyciu np. kompresora, lecz jeżeli element ten jest zaolejony, rozwarstwiony itp., musi zostać wymieniony. Nie należy uruchamiać silnika z wyjętym filtrem, ponieważ dostające się zanieczyszczenia mogą uszkodzić cylindry i tłoki. 

6. REGULACJA GAŹNIKA 

Jeżeli zajdzie konieczność regulacji gaźników (synchronizacji), można postępować jak opisano poniżej. Należy pamiętać, że nie może być ona przeprowadzana drogą eksperymentu. 

· Uruchomić silnik i doprowadzić do normalnej temperatury pracy. Nastąpi to po około 10-15min. 

· Ustawić motocykl na stopce centralnej i pozostawić na wolnych obrotach. 

· Sprawdzić prędkość obrotową na biegu jałowym - powinna wynosić 1000+/-100obr/min. Jeżeli zajdzie konieczność regulacji obrotów biegu jałowego, należy tego dokonać przy użyciu śruby wolnych obrotów znajdującej się pomiędzy 2 i 3 cylindrami (dostęp od dołu gaźników). 
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Synchronizację gaźników należy przeprowadzić z użyciem wakuometrów. Jeżeli nie mamy dostępu do nich, czynność te należy zlecić serwisowi. Jeżeli posiadamy taki przyrząd, procedura jest następująca: 

· Zdjąć siedzenie i zbiornik paliwa. 

· Połączyć rurki wakuometru do silnika. 

· Uruchomić silnik i doprowadzić do normalnej temperatury pracy. Nastąpi to po 10-15min. 

· Ustawić wolne obroty na 1000+/-100 obr/min. 

· Jeżeli odczytana na wakuometrze wartość podciśnienia różni się o więcej niż 60 mmHg (80 hPa), należy używając wkrętów do synchronizacji gaźników wyrównać wskazania. Jeżeli wskazywane wartości ulegają ciągłym zmianom, uniemożliwiającym prawidłowy odczyt, należy przeprowadzić regulację wakuometrów zgodnie z instrukcją dołączoną do nich. 

· Gaźnik nr 2 (drugi od lewej) jest gaźnikiem wzorcowym - nie podlega on regulacji. Pozostałe 3 gaźniki powinny być ustawiane do niego. Honda produkuje specjalny zestaw narzędzi do tej czynności (nr 07908-4220100). Ułatwia on pracę, lecz nie jest konieczny. 

· Poluzować nakrętkę zabezpieczającą wkręt do regulacji i kręcić nim aż uzyskamy odczyt zgodny ze wskazaniami przy gaźniku nr2. 
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· Dokręcić przeciwnakrętkę. 

· Powtórzyć czynność regulacji dla pozostałych gaźników (kolejność synchronizacji: 1z2, 3z4 i 1,2z3,4) 

· Założyć ponownie zbiornik paliwa i siedzenie. 

· Sprawdzić linkę gazu, pancerz linki. Linka gazu powinna mieć pewien luz (2-6mm). Regulacji można dokonać zarówno na dole pancerza (przy gaźnikach) jak i na górze (przy rączce gazu). 
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7. STOPKA BOCZNA: WYMIANA GUMOWEJ WKŁADKI 

Stopka boczna wyposażona jest w gumową wkładkę z zaznaczoną na niej linią max. zużycia. Sprawdzić stopień jej zużycia i wymienić, jeżeli linia ta została przekroczona. Wymiany dokonuje się po wykręceniu pojedynczej śruby podtrzymującej (rys.) 

COROCZNIE LUB CO 12000 KM

Należy wykonać wszystkie wcześniejsze zabiegi, a oprócz tego poddać motocykl ogólnemu przeglądowi wizualnemu. 

1. WYMIANA ŚWIEC ZAPŁONOWYCH 

2. WYMIANA FILTRA POWIETRZA 
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DODATKOWA OBSŁUGA TECHNICZNA

1. BADANIE STANU OKŁADZIN (klocków) HAMULCOWYCH 

Sprawdzić stopień zużycia okładzin hamulcowych w okienku na zacisku hamulca. Jeżeli czerwona linia zostanie przekroczona, obie okładziny należy wymienić. Podobnie postępujemy przy hamulcu tylnym (tarczowym). 
[image: image17.jpg]



2. WYMIANA OKŁADZIN HAMULCOWYCH 

Przy wymianie okładzin hamulcowych postępować jak poniżej: 

3. REGULACJA HAMULCA TYLNEGO BĘBNOWEGO 

Regulacji hamulca tylnego należy dokonać w miarę potrzeby, co uzależnione jest m.in. od stylu jazdy. Przy regulacji wymagane jest odkręcenie nakrętki osi tylnego koła. Samej regulacji dokonuje się nakrętką na pręcie hamulca. Ustawienie momentu rozpoczęcia hamowania jest indywidualną sprawą kierującego, lecz należy dźwignię tak ustawić, aby nie przeszkadzała ona gdy jest nie używana. Należy zwrócić uwagę na wskaźnik zużycia okładzin hamulcowych. Jest on umieszczony na bębnie hamulca. Jeżeli w pozycji całkowitego wciśnięcia pedału hamulca strzałka wychodzi poza wskaźnik, należy okładziny wymienić na nowe. 
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4. REGULACJA SPRZĘGŁA 

Przy regulacji sprzęgła należy postępować jak poniżej: 

Sprawdzić luz na końcu dźwigni sprzęgła - powinien wynosić 10-20mm. Jeżeli wymagana jest korekta, regulacji można dokonać na obu końcach linki sprzęgła. U dołu dokonuje się regulacji wstępnej (zgrubnej) a u góry dokładnej. W trakcie regulacji nie należy dopuścić do sytuacji, w której wkręt regulacji przy dźwigni sprzęgła wystaje więcej niż 8mm. W takim przypadku należy wkręcić go ponownie i przeprowadzić regulacje ponownie wkrętem dolnym--. 
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NASTAWY REGULACYJNE I POJEMNOŚCI

	Ilość oleju silnikowego przy wymianie 
	
	
	

	
	z filtrem 
	litrów 
	4,5 

	
	bez filtra 
	litrów 
	3,5 

	Odstęp elektrod świecy zapłonowej 
	
	mm 
	0,6 - 0,7 

	Ilość oleju w zawieszeniu przednim (1 goleń) 
	
	
	

	
	fabrycznie 
	ccm 
	175 

	
	przy wymianie 
	ccm 
	155 

	Ciśnienie w ogumieniu 
	
	CB750 K, Ltd, F 
	CB900 F 

	przód 
	kg/cm2 
	2,00 
	2,25 

	tył - do 90 kg 
	kg/cm2
	2,25 
	2,50 

	tył - powyżej 90kg 
	kg/cm2 
	2,80 
	2,80 


MATERIAŁY EKSPLOATACYJNE 

	Olej silnikowy 
	
	
	

	
	cały zakres temperatur 
	
	SAE 10W 40 

	
	powyżej 15oC 
	
	SAE 30 

	
	-10oC do +15oC 
	
	SAE 20 lub SAE 20W 

	
	powyżej -10oC 
	
	SAE 20W 50 

	
	poniżej 0oC 
	
	SAE 10W 

	Olej w zawieszeniu przednim 
	
	
	ATF - do automatycznych skrzyń biegów 

	Olej do smarowania łańcucha 
	
	
	SAE 80 lub SAE 90 (do przekładni) 

	Smarowanie 
	łożyska i wahacz
	
	smar stały, wodoodporny 

	
	pozostałe punkty 
	
	olej maszynowy 


WARSZTAT PRACY 

Priorytetową sprawą przy konserwacji, naprawach motocykla jest zachowanie czystości, suchości i schludności. Prace wykonywane w spokoju, ciszy, w atmosferze dobrego warsztatu pracy dadzą satysfakcję i doskonałe rezultaty nawet w przypadku bardzo słabej kondycji motocykla. Dobry warsztat musi być wyposażony w czysty stół warsztatowy. Do stołu powinno być zamocowane imadło ze szczękami długości 10cm. Szczęki imadła powinny być zaopatrzone we wkładki z miękkiego metalu (aluminium, miedź) lub drewna. Zabezpieczy to miękkie i delikatne elementy przed uszkodzeniem, zarysowaniem itp. Musi się również znaleźć czyste, suche miejsce na narzędzia. demontowane elementy itp. Na koniec warto posiadać metalowe lub plastikowe pojemniki pod stołem. Niestety, nie zawsze jest możliwe, aby to wszystko znalazło się u domowego mechanika. Wybór dobrych narzędzi jest fundamentem dobrze wykonanego całkowitego przeglądu i naprawy motocykla. 

W celu pomocy użytkowników średnio zaawansowanych, przy decyzji „które narzędzie wybrać?”, stworzyliśmy trzy listy potrzebnych narzędzi zależnie od wykonywanych czynności: 

- zestaw narzędzi do konserwacji i drobnych napraw; 

- zestaw narzędzi do remontów i napraw; 

- zestaw narzędzi specjalistycznych. 

Mechanik rozpoczynający swoją praktykę powinien rozpocząć ją od wykonywania prostych, nieskomplikowanych prac przy motocyklu. Wraz ze wzrastającym doświadczeniem może wykonywać coraz więcej różnych zadań, kupić rozszerzony zestaw narzędzi kiedy zajdzie taka potrzeba. Tą drogą „zestaw narzędzi do konserwacji i drobnych napraw” może systematycznie być uzupełniony do „zestawu do remontów i napraw”. Doświadczony mechanik-amator mający dość dobry zestaw narzędzi, będzie starał się uzupełniać go narzędziami specjalistycznymi. Niemożliwe jest omówienie wszystkich opisanych narzędzi. Zainteresowanych odsyłamy do książki tego samego wydawnictwa Motorcycle Workshop Practice Manual (książka nr 1454). Regułą jest, aby przy kupnie narzędzi wybierać te wieloczynnościowe, najwyższej jakości. Wybór takich narzędzi umożliwia długi czas użytkowania. 

MOMENTY DOKRĘCANIA ŚRUB - OGÓLNIE

Konkretne wartości momentów dokręcania śrub i nakrętek podane są na końcu każdego rozdziału. Gdy brak takich danych, stosuje się wartości momentów jak podano poniżej: 

	Moment dokręcania
	kGm

	śruby, nakrętki (wymiar gwintu w mm) 
	

	5
	0,45 - 0,60

	6
	0,80 - 1,20

	8
	1,80 - 2,50

	10
	3,00 - 4,00

	12
	5,00 - 6,00

	wkręty 
	

	5
	0,35 - 0,50

	6
	0,70 - 1,10

	śruby kołnierzowe 
	

	6
	1,00 - 1,40

	8
	2,40 - 3,00

	10
	3,00 - 4,00


I. SILNIK, SPRZĘGŁO I SKRZYNIA BIEGÓW 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdz.VII) 
Spis 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Czynności wykonywane na silniku w ramie 
 

3. Czynności wykonywane na silniku wyjętym z ramy 

4. Dostęp do elementów wewnętrznych 

5. Przygotowanie motocykla do wyjęcia silnika 
 

6. Wyjęcie silnika z ramy 
 

7. Wstęp  - rozmontowanie silnika 

8. Demontaż silnika - zdjęcie pokrywy rozrządu i wałków rozrządu 
9. Demontaż silnika - zdjęcie głowicy cylindrów 

10. Demontaż silnika - zdjęcie bloku cylindrów 

11. Demontaż silnika - zdjęcie tłoków i pierścieni tłokowych 

12. Demontaż silnika - zdjęcie modułu sprzęgła 

13. Demontaż silnika - wyjęcie wałka napędu pierwotnego  

14. Demontaż silnika - zdjęcie modułu alternatora 

15. Demontaż silnika - wyjęcie rozrusznika 

16. Demontaż silnika - zdjęcie modułu zapłonowego i sprzęgła rozrusznika 

17. Rozdzielenie kadłuba - informacje ogólne 

18. Demontaż silnika - rozdzielenie kadłuba 

19. Demontaż silnika - wyjęcie elementów skrzyni biegów, wału korbowego, wałków napędu pierwotnego 

20. Badanie i renowacja - ogólnie 

21. Korbowody i panewki - badanie i renowacja 
 

22. Wał korbowy - badanie i renowacja 

23. Moduł napędu pierwotnego z łańcuchem - badanie i renowacja 

24. Uszczelnienie olejowe - badanie i wymiana  
 

25. Blok cylindrów - badanie i renowacja 

26. Tłoki i pierścienie tłokowe - badanie i renowacja 

27. Głowica cylindrów - badanie i renowacja 

28. Zawory, uszczelnienie zaworów - badanie i renowacja 

29. Wałki rozrządu, popychacze i mechanizm napędu wałków rozrządu - badanie i renowacja 

30. Moduł sprzęgła - badanie i renowacja 

31. Skrzynia biegów - badanie i renowacja 

32. Mechanizm zmiany biegów - badanie i renowacja 

33. Montaż silnika - ogólnie 

34. Montaż silnika - włożenie wału korbowego i wałków napędu pierwotnego 

35. Montaż silnika - zabudowa i pasowanie wałka pośredniego i głównego skrzyni biegów 

36. Montaż silnika - mechanizm wyboru biegów i napinacz łańcucha napędu pierwotnego 

37. Montaż silnika - złączenie połówek kadłuba  

38. Montaż silnika - dystrybutor oleju i miska oleju 

39. Montaż silnika - wałek koła zębatego zdawczego i modułu sprzęgła 

40. Montaż silnika - sprzęgło rozrusznika i odśrodkowy regulator zapłonu 

41. Montaż silnika - alternator 

42. Montaż silnika - włożenie tłoków i bloku cylindrów 

43. Montaż silnika - głowica cylindrów 

44. Montaż silnika - pasowanie wałków rozrządu i ustawienie rozrządu 
 

45. Zamontowanie silnika w ramie 
 

46. Instalacja silnika - ostateczne uzbrajanie i sprawdzenie 

47. Uruchomienie i praca zmontowanego silnika 

48. „Docieranie” po składaniu 

49. Diagnostyka silnika 

50. Diagnostyka sprzęgła 

51. Diagnostyka skrzyni biegów 

Uwaga: Dane dla modelu 900 podane są jedynie, gdy różnią się od modelu 750 

	SILNIK
	
	CB750 
	CB900 

	Typ i układ
	
	4-suwowy, 4-cylindrowy rzędowy , chłodzony powietrzem
	

	Średnica tłoka 
	mm 
	62,0
	64,5

	Skok tłoka mm
	mm 
	62,0
	69,0

	Pojemność ccm
	ccm 
	749 
	901 

	Stopień sprężania 
	
	9,0:1 
	8,8:1 

	Moc maksymalna 
	KM 
	77 @ 9000rpm (model K, C) 
	95 @ 9000rpm 

	
	
	79KM @ 9000rpm (model F) 
	

	Moment obrotowy 
	kGm 
	6,70 @ 7000rpm (model K, C) 
	7,90 @ 8000rpm 

	Ciśnienie sprężania 
	kg/cm2
	12 +/- 1 
	12 +/- 1 

	Luzy zaworowe (zimny silnik) 
	mm 
	
	

	ssące i wydechowe 
	mm 
	0,06 - 0,13 
	0,06 - 0,13

	Fazy rozrządu 
	
	GMP - górny martwy punkt 
	DMP - dolny martwy punkt 

	otwarcie zaworu ssącego 
	stopnie 
	5 przed GMP - 1mm 
	10 przed GMP  - 1mm 

	
	stopnie 
	58 przed GMP - 0mm 
	62 przed GMP - 0mm 

	zamknięcie zaworu ssącego 
	stopnie 
	35 po DMP - 1mm 
	35 po DMP - 1mm 

	
	stopnie 
	101 po DMP - 0mm 
	90 po DMP - 0mm 

	otwarcie zaworu wydechowego 
	stopnie 
	35 przed DMP - 1mm 
	40 przed DMP - 1mm 

	
	stopnie 
	87 przed DMP - 0mm 
	93 przed DMP - 0mm 

	zamknięcie zaworu wydechowego 
	stopnie 
	5 po GMP - 1mm 
	5 po GMP - 1mm 

	
	stopnie 
	72 po GMP - 0mm 
	70 po GMP - 0mm 

	Zawory i sprężyny zaworowe 
	
	
	

	trzonek zaworu średnica zewnętrz. 
	
	
	

	ssące 
	mm 
	5,475 - 5,490 (min. 5,470) 
	

	wydechowe 
	mm 
	5,445 - 5,470 (min. 5,440) 
	

	prowadnica zaworu średnica wewnętrzna 
	
	
	

	ssące 
	mm 
	5,500 - 5,515 (max. 5,540) 
	

	wydechowe 
	mm 
	5,500 - 5,515 (max. 5,540) 
	

	max luz trzonek - prowadnica 
	
	
	

	ssący 
	mm 
	0,07 
	

	wydechowy 
	mm 
	0,09 
	

	długość sprężyny bez obciążenia 
	
	
	

	ssący i wydechowy - zewnętrzna 
	mm 
	43,9 (min. 42,5) 
	

	ssący i wydechowy - wewnętrzna 
	mm 
	40,7 (min. 39,8) 
	

	sprężyna zaworu - nacisk / długość 
	
	
	

	ssący i wydechowy - zewnętrzny 
	kg/mm
	12,6 - 14,6 / 37,5 (max 6,00kg) 
	

	ssący i wydechowy - wewnętrzny 
	kg/mm
	6,39 - 7,81 / 34,5 (max 6,00kg) 
	

	Popychacz (szklanka) i wałki rozrządu 
	
	
	

	popychacz zaworu - średnica zewnętrzna 
	mm 
	27,972 - 27,993 (min. 27,960) 
	

	gniazdo popychacza - średnica wewnętrzna 
	mm 
	28,000 - 28,016 (min. 28,040) 
	

	max luz popychacz / gniazdo 
	mm 
	0,07 
	

	Wysokość krzywki 
	
	
	

	ssący 
	mm 
	37,000 - 37,160 (min. 36,9) 
	37,420 - 37,580 (min. 37,3) 

	wydechowy 
	mm 
	37,500 - 37,600 (min. 37,4) 
	37,920 - 38,080 (min. 37,8) 

	luz wałek / półpierścień 
	
	
	

	AEFL 
	mm 
	0,040 - 0,082 (max 0,13) 
	

	BCHJ 
	mm 
	0,084 - 0,139 (max 0,19) 
	

	bez oznaczeń 
	mm 
	0,062 - 0,109 (max 0,16) 
	

	max "bicie" wałka rozrządu 
	mm 
	0,05 
	

	Głowica cylindrów 
	
	
	

	Wał korbowy 
	
	
	

	luz osiowy - panewki wału 
	mm 
	0,05 - 0,20 (max 0,30) 
	

	luz promieniowy - panewki wału 
	mm 
	0,02 - 0,06 (max 0,08) 
	

	luz promieniowy - łożysko główki 
	mm 
	0,02 - 0,06 (max 0,08) 
	

	Łańcuch wałków rozrządu 
	
	
	

	typ 
	
	Hy-Vo 
	Hy-Vo (płytkowy) 

	długość łańcucha łączącego wałki 
	mm 
	175,70 - 175,92 (max 177,1) 
	

	długość łańcucha napędzającego wałki 
	mm 
	309,05 - 309,35 (max 311,8) 
	

	Łańcuch napędu pierwotnego 
	
	
	

	typ 
	
	Hy-Vo 
	Hy-Vo 

	długość (patrz tekst) 
	mm 
	129,78 - 129,98 (max 131,00) 
	139,30 - 139,50 (max 140,9) 

	Blok cylindrów 
	
	
	

	nominalna średnica wewnętrzna cylindrów 
	mm 
	62,000 - 62,010 (max 62,10) 
	64,500 - 64,510 (max 64,60) 

	max luz tłok / cylinder 
	mm 
	0,10 
	0,10 

	owalizacja 
	mm 
	0,10 
	0,10 

	Tłoki i pierścienie 
	
	
	

	tłok - średnica zewnętrzna 
	mm 
	61,95 - 61,98 (min 61,90) 
	64,46 - 64,49 (min 64,40) 

	luz rowek / pierścień 
	
	
	

	top 
	mm 
	0,030 - 0,064 (max 0,09) 
	0,015 - 0,045 (max 0,09) 

	second 
	mm 
	0,025 - 0,055 (max 0,09) 
	0,015 - 0,045 (max 0,09) 

	szczelina na zamku 
	
	
	

	top 
	mm 
	0,10 - 0,30 (max 0,5) 
	0,15 - 0,30 (max 0,5) 

	oil 
	mm 
	0,30 - 0,90 (max 1,1) 
	0,30 - 0,90 (max 1,1) 

	sworzeń tłoka - średnica zewnętrzna 
	mm 
	14,994 - 15,000 (min 14,98) 
	

	gniazdko sworznia - średnica wewnętrzna 
	mm 
	15,002 - 15,008 (max 15,05) 
	

	luz tłok / sworzeń 
	mm 
	0,04 
	


	Sprzęgło 
	
	
	


	typ 
	
	mokre, wielotarczowe 
	

	liczba tarcz rozdzielających 
	
	7 
	

	liczba tarcz ciernych 
	
	8 
	

	tarcze cierne; typ A i B 
	mm 
	3,72 - 3,88 (min 3,40) 
	

	tarcze rozdzielające 
	mm 
	0,30 
	

	liczba sprężyn 
	
	6 
	

	obciążenie / długość 
	kg/mm 
	16,6 - 18,4 / 25,0 
	18,3 - 20,1 / 24,4 - 25,6 

	minimalne obciążenie / długość 
	kg/mm 
	14,9 / 25,0 
	17,0 / 24,4 - 25,6 

	długość sprężyny dociskowej bez obciążenia 
	mm 
	34,2 (min 32,8) 
	35,1 (min 33,9) 

	Skrzynia biegów 
	
	
	

	typ 
	
	5-biegowa mechaniczna 
	

	przełożenie pierwotne 
	
	2,381: 1 
	2,041: 1 

	przełożenie na poszczególnych biegach 
	
	
	

	I 
	
	2533: 1 
	

	II 
	
	1,789: 1 
	

	III 
	
	1,391: 1 
	

	IV 
	
	1,160: 1 
	

	V 
	
	0,964: 1 
	1,000: 1 

	przełożenie wtórne 
	
	2,533: 1 
	2,588: 1 

	 
	
	
	


MOMENTY DOKRĘCANIA ŚRUB 

	Element 
	kGm

	
	CB750 
	CB900 

	pokrywa rozrządu 
	0,80 - 1,20

	półpierścień mocujący wałki 
	1,20 - 1,60

	głowica cylindrów 
	3,60 - 4,00 

	śruby zębatek wałków rozrządu 
	2,20 - 2,60 
	1,80 - 2,00 

	świece zapłonowe 
	1,20 - 1,60 

	śruby wału korbowego 
	patrz podrozdział 37 

	śruby rotora alternatora 
	8,00 - 10,00 

	śruby wałka napędu pierwotnego 
	8,00 - 10,00 

	nakrętka mocująca sprzęgło 
	4,50 - 5,50 

	koła zębate skrzyni biegów 
	5,00 - 5,40 
	4,50 - 5,50 

	nakrętki korbowodów 
	3,00 - 3,40 
	3,20 

	śruba filtra oleju 
	2,80 - 3,20 

	czujnik ciśnienia oleju 
	1,50 - 2,00 

	czujnik biegu jałowego 
	1,60 - 2,00 

	śruba spustowa 
	3,50 - 4,00 

	śruby sprzęgła rozrusznika 
	2,60 - 3,00 

	śruby mocujące silnik 
	patrz podrozdział 45 

	śruba regulatora zapłonu (ATU) 
	3,30 - 3,70 


1. Charakterystyka ogólna 

Wał korbowy jednoczęściowy podparty jest w 5 punktach i ułożyskowany ślizgowo. 

Napęd z wału korbowego przenoszony jest łańcuchem typu Hy-Vo (płytkowym) poprzez gumowy tłumik absorpcyjny na wałku pierwotnym na wałek i sprzęgło. 

Na prawej końcówce wału korbowego zamocowany jest alternator. Na lewej końcówce - sprzęgło rozrusznika, czujniki zapłonu CDI. 

Napęd podwójnych wałków rozrządu odbywa się łańcuchami typu Hy-Vo. Jeden z nich łączy wałek wydechowy z wałem korbowym. Drugi łączy oba wałki rozrządu. Wałki te ułożyskowane są ślizgowo bezpośrednio w głowicy. Każdy cylinder zaopatrzony jest w 2 zawory ssące i 2 wydechowe. 

W przeciwieństwie do starego silnika SOHC, nowy silnik zaopatrzony jest w mokrą miskę olejową, co obniża środek ciężkości. Silnik wyposażony jest w ciśnieniowy układ smarowania. 

Sprzęgło i skrzynia biegów zblokowane są razem z silnikiem w układzie rzędowym. Sprzęgło jest konwencjonalne, mokre wielopłytkowe. 

Skrzynia biegów jest konwencjonalna 5-biegowa, smarowana tym samym olejem co cały silnik i sprzęgło. 

2. Czynności możliwe do wykonania z zespołem napędowym w ramie 

1. Poniższe podzespoły mogą być wyjęte i/lub serwisowane z silnikiem w ramie. 

a) pokrywa głowicy cylindrów 

b) wałki rozrządu 

c) gaźniki 

d) rozrusznik 

e) dzwignie zmiany biegów 

f) alternator 

g) elementy czujników zapłonu 

h) sprzęgło 

3. Czynności do wykonania z zespołem napędowym wyjętym z ramy. 

1. Jeżeli konieczna jest poważna naprawa silnika, dotarcie do wewnętrznych podzespołów silnika, konieczne będzie wyjęcie silnika z ramy i dalszy demontaż już na stole warsztatowym. Dotyczy to takich podzespołów jak: 

a) głowica, blok cylindrów i tłoki 

b) wał korbowy 

c) moduł napędu pierwotnego 

d) łożyska główne wału i korbowodów 

e) mechanizm zmiany biegów 

f) wałki i koła zębate skrzyni biegów 

g) łożyska i pierścienie skrzyni biegów 

h) kadłub 

4. Dostęp do elementów wewnętrznych 

1. Dostęp do wielu elementów wewnątrz silnika możliwy jest dopiero po wyjęciu silnika z ramy i rozpołowieniu kadłuba. Opis poszczególnych czynności znajduje się w tym rozdziale. Rozpołowienie silnika konieczne jest przy pracach dotyczących elementów wymienionych w pkt. 3 od podpkt.b) do h). 

5. Przygotowanie motocykla do wyjęcia silnika 

1. Przed wyjęciem silnika z ramy należy umyć motocykl od dołu z wszelkich nieczystości.  Umożliwi to w późniejszej pracy ominięcie zbytecznych czynności i kłopotów. Należy zwrócić szczególna uwagę na spodnią część kadłuba i  miejsca  wokół śrub mocujących, ponieważ miejsca te będzie trudniej później wyczyścić. 

2. Ustawić motocykl w dogodnej pozycji tak, aby mieć dużo miejsca wokół. Miejsce rozbiórki powinno być dobrze oświetlone, a powierzchnia podłoża czysta. Dzięki temu w razie upadku nakrętki lub podkładki będzie ona szybko odnaleziona. Tylko niektórzy mają ten komfort, że są w posiadaniu specjalnego podjazdu - stołu motocyklowego, lecz ostatecznie można wykonać go tymczasowo z grubej, drewnianej deski umieszczając ją na drewnianych lub betonowych  skrzynkach/blokach. Najważniejsza uwaga to to, aby cała konstrukcja była stabilna. W razie konieczności należy dodatkowo zabezpieczyć motocykl dodatkowymi pasami. 

3. Zgromadzić potrzebne narzędzia, czyste szmaty i kuwety (miski) na płyny. Pożądane jest posiadanie małych pojemników, pudełek na demontowane części, dzięki czemu możliwe jest ich późniejsze łatwe zidentyfikowanie. Idealnie nadają się na to ścięte pojemniki na olej. Po wykonaniu tych czynności celowe jest przejście bezpośrednio do podrozdziału opisującego następne czynności. 

6. Wyjęcie silnika z ramy 

1. Gdy motocykl jest ustawiony jak opisano w pkt.5, podstawić pod korek spustowy oleju pojemnik o pojemności około 5 litrów. Odkręcić korek spustowy i wylać olej. Jeżeli silnik jest zimny należy odczekać dłuższy czas zanim przystąpi się do kolejnych czynności demontażu. 

2. Przestawić kranik paliwa w pozycję OFF i ściągnąć przewód paliwowy z gaźników. Przy czynnościach tych upewnić się, że w pobliżu nie ma źródeł otwartego ognia. 

3. Zwolnić zatrzask siedzenia i przechylić je, aby uzyskać dostęp do śruby mocującej zbiornik paliwa. Odkręcić ją  i ciągnąc zbiornik do tyłu wyjąć go. Odstawić go układając na boku w takiej pozycji, aby nie uległ uszkodzeniu. 

4. Zdjąć boczne pokrywy ozdobne. Ostrożnie odłączyć przewody akumulatora a następnie wyjąc akumulator uważając aby nie spowodować zwarcia. Odszukać przewody  modułu CDI, alternatora i odłączyć je. 

7. Wstęp - rozmontowanie silnika 

1. Przed przystąpieniem do jakichkolwiek czynności związanych z demontażem zalecane jest wyczyszczenie wszystkich zewnętrznych powierzchni silnika. Zapobiegnie to zanieczyszczeniu wewnętrznych elementów silnika i uczyni pracę łatwiejszą i mniej brudną. Można użyć rozpuszczalnika, lub specjalnego preparatu do czyszczenia silnika. Użycie kompresora i szczoteczki umożliwi usunięcie zabrudzeń z licznych zakamarków. Szczególną troską należy otoczyć elementy instalacji elektrycznej i układ dolotowy i wylotowy i zwrócić uwagę na to, aby nie dostała się tam woda lub rozpuszczalnik. Należy unikać używania do czyszczenia benzyny ponieważ opary są wybuchowe i toksyczne, szczególnie jeżeli benzyna jest używana w pomieszczeniu o ograniczonej objętości i niewłaściwej wentylacji.  

2. Kiedy silnik jest już czysty i suchy, ustawiony na stole warsztatowym gotowy jest do demontażu. Zgromadzenie kilku małych pojemników i torebek umożliwi łatwe grupowanie różnych elementów, części. Należy również mieć pod ręką ołówek i kartki papieru aby w razie konieczności oznaczyć, sporządzić notatkę itp. Zalecane jest również posiadanie kilku czystych szmatek. 

3. Oprócz narzędzi dostarczonych razem z motocyklem wymagane będzie posiadanie kilku innych (patrz odpowiedni rozdział). 

4. Bezpośrednio przed rozpoczęciem pracy przeczytać odpowiedni rozdział, podrozdział dotyczący danej czynności, elementu. Przy wyjmowaniu różnych elementów silnika powinno się notować np. kolejność czynności, siłę dokręcania itp. chyba, że jest to wyraźnie opisane. W wielu przypadkach niewłaściwy demontaż sygnalizowany jest kłopotami z wyjęciem danego elementu. Jeżeli pojawiają się jakieś wątpliwości należy ponownie sprawdzić opis. 

8. Demontaż silnika - zdjęcie pokrywy rozrządu i wałków rozrządu

1. Czynność ta może być wykonana kiedy silnik jest zamocowany w ramie, lub kiedy jest zdemontowany. Jeżeli silnik jest jeszcze w ramie, konieczne będzie zdemontowanie zbiornika paliwa, przewodów świec zapłonowych i linki obrotomierza. 

2. Odkręcić 8 śrub mocujących pokrywę rozrządu zwracając uwagę, że 4 centralne śruby różnią się od pozostałych. Pokrywa może być teraz wyjęta wraz z uszczelką. 

3. Górna listwa łańcucha rozrządu przykręcona jest 3 śrubami, w tym 2 z nich mocują jednocześnie rurkę trakcji olejowej. Zdjąć listwę (napinacz) wraz z rurką i podkładkami. 

4. Każdy z półpierścieni mocujących wałki rozrządu jest oznaczony literą identyfikacyjną od A do L z pominięciem litery I. Półpierścień zawierający przekładnię napędu obrotomierza jest umieszczony jako drugi od lewej strony na wałku wydechowym i nie posiada on literki identyfikacyjnej. Patrząc od lewej do prawej, pozycja półpierścieni jest następująca: (str.28) 
5. Podczas zdejmowania półpierścieni postępować zgodnie z zaznaczoną poniżej kolejnością. Przy montażu pamiętać o prawidłowej ich pozycji. 

6. Poluzować śruby mocujące półpierścienie B, C, H i J, wykręcić je i umieścić w jednym miejscu. 

7. Zdjąć plastikowe czarne pokrywki z 4 centralnych nakrętek głowicy. Poluzować śruby mocujące płytkę trzymającą napinacz łańcucha rozrządu znajdującą się pomiędzy zębatkami wałków rozrządu. W tym etapie odkręcić jedną z nich, druga będzie odkręcona kiedy wyjmowana będzie listwa napinacza. 

8. W tym momencie konieczne jest poluzowanie napinaczy łańcuchów rozrządu. Najpierw należy poluzować nakrętkę i przeciwnakrętkę napinacza z przodu. Znajdują się one na przedniej ścianie bloku cylindrów na tunelu łańcucha rozrządu. W celu zlikwidowania naprężenie łańcucha należy używając śrubokręta, wcisnąć napinacz ku dołowi i w tej pozycji dokręcić śrubę regulującą naprężenie. W tym momencie łańcuch łączący koła zębate rozrządu powinien luźno zwisać. 

9. Dwie nakrętki śrub napinacza łańcucha napędzającego wałki umieszczone są w tylnej dolnej części bloku cylindrów. Poluzować nakrętkę, chwycić górną część napinacza kombinerkami i pociągnąć ku górze. Zabezpieczyć poluzowany napinacz dokręcając nakrętkę. W tym momencie oba łańcuch powinny być luźne. 

10. Zdjąć lewy dekiel wału aby ukazały się czujniki impulsów układu zapłonowego CDI. Znajdują się tam znaki czasowe. Używając klucza sześciokątnego obrócić wał korbowy tak aby znak 1,4T pokrywał się ze znakiem na płytce obudowy. Jeżeli obrót jest ciężki, wykręcić świece zapłonowe, co zmniejszy kompresję i ułatwi obrót.  Z ustawionym wałem jak opisano wyżej krzywki wałków rozrządu na cylindrze nr1 powinny być zwrócone do środka i znaki na końcówkach wałków rozrządu powinny być równoległe do powierzchni głowicy. 

11. Zdjąć półpierścienie G, K, F i L wraz z kołkami ustalającymi ich położenie. W tym momencie wałek dolotowy powinien zostać zdjęty. 

12. Ruszając wałkiem wydechowym odkręcić jedną z 2 śrub mocujących zębatkę do wałka. Obrócić wałkiem przeciwnie do wskazówek zegara aż ukaże się druga śruba i krzywka jednego z cylindrów będzie w minimalnie podniesiona. Odkręcić śrubę. 

13. Odkręcić pozostałe (D, bez oznaczenia, A i E) półpierścienie. W tym momencie wałek wydechowy może zostać wyjęty. Zdjąć łańcuch z zębatki, uważając aby nie wpadł do środka tunelu. Do potrzymania użyć np. długiego drutu. Po wyjęciu łańcucha pamiętać, że należy założyć go tak, aby obracał się w tym samym kierunku co przed demontażem. Najlepiej w tym momencie zaznaczyć to odpowiednio. Obrót częściowo zużytego łańcucha typu Hy-Vo w przeciwnym kierunku nie jest zalecany. 

14. ...  

9. Demontaż silnika - zdjęcie głowicy cylindrów

1. Głowica może zostać zdjęta po wyjęciu silnika z ramy (patrz podrozdz.6). Należy zwrócić uwagę, że przed zdjęciem głowicy konieczne jest zdjęcie wałków rozrządu jak opisano w podrozdz.8 w tym rozdziale. 

2. Odkręcić zewnętrzną rurkę trakcji olejowej, która przebiega pomiędzy 3 i 4 cylindrem. W celu wyeliminowania zagięć itp. rurki wyposażone są w system mocowania za pomocą śrub typu banjo (drążone wewnątrz) 

3. Odkręcić 2 nakrętki mocujące napinacz tylny. Nakrętki umieszczone są pomiędzy 2 i 3 cylindrem. 

4. Głowica przykręcona jest 12 nakrętkami typu domed (z kopułą). Odkręcanie należy rozpocząć od nakrętek blisko tunelu łańcucha rozrządu po przekątnej, stopniowo, co zapewni równomierne zmniejszanie nacisku i zabezpieczy głowicę przed uszkodzeniem (skręceniem). 

5. Teraz można ściągnąć głowice. Jeżeli pojawią się jakieś trudności, należy używając młotka i twardego drewna uderzyć kilkakrotnie w czoło głowicy. Czynność tę wykonywać delikatnie i zachować przy tym szczególną ostrożność aby nie uszkodzić żeber chłodzących głowice lub powierzchni styku głowicy i bloku. 

10. Demontaż silnika - zdjęcie bloku cylindrów 

11. Demontaż silnika - zdjęcie tłoków i pierścieni tłokowych 
 

12. Demontaż silnika - zdjęcie modułu sprzęgła 

13. Demontaż silnika - wyjęcie wałka napędu pierwotnego 

14. Demontaż silnika - zdjęcie modułu alternatora 

15. Demontaż silnika - wyjęcie rozrusznika 

16. Demontaż silnika - zdjęcie modułu zapłonowego i sprzęgła rozrusznika 

17. Rozdzielenie kadłuba - informacje ogólne 

18. Demontaż silnika - rozdzielenie kadłuba 

19. Demontaż silnika - wyjęcie elementów skrzyni biegów, wału korbowego, wałków napędu pierwotnego 

20. Badanie i renowacja - ogólnie 

21. Korbowody i panewki - badanie i renowacja 

Rys.1.3 Tablica doboru panewek korbowodu

	Stopa korbowodu

Śr.wewnętrzna

Nr kodowy
	Czop korbowy

Śr.zewnętrzna

Nr kodowy

	
	1

35,992-36,000mm
	2

35,984-35,992mm
	3

35,975-35,984mm

	1

39,000-39,008mm
	E

Żółty
	D

Zielony
	C

Brązowy

	2

39,008-39,016mm
	D

Zielony
	C

Brązowy
	B

Czarny

	3

39,016-39,024mm
	C

Brązowy
	B

Czarny
	A

Niebieski

	Grubość panewek stopy korbowodu 
	A - niebieski 
	1,502 - 1,506 
	mm 

	
	B - czarny 
	1,498 - 1,502 
	mm 

	
	C - brązowy 
	1,494 - 1,498 
	mm 

	
	D - zielony 
	1,490 -1,494 
	mm 

	
	E - żółty 
	1,486 - 1,490 
	mm 


22. Wał korbowy – badanie i renowacja 

Rys.1.4 Tablica doboru panewek wału korbowego

	Otwór w kadłubie

Śr.wewnętrzna

Kod literowy


	Czop główny

Śr.zewnętrzna

Kod literowy

	
	A

35,992-36,000mm
	B

35,984-35,992mm
	C

35,975-35,984mm

	A

39,000-39,008mm
	D

Żółty
	C

Zielony
	B

Brązowy

	B

39,008-39,016mm
	C

Zielony
	B

Brązowy
	A

Czarny

	C

39,016-39,024mm
	B

Brązowy
	A

Czarny
	E

Niebieski

	Grubość panewek wału korbowego 
	A (czarny):
	1,498-1,502
	mm 

	
	B (brązowy):
	1,494-1,498
	mm 

	
	C (zielony):
	1,490-1,494
	mm 

	
	D (żółty):
	1,486-1,490
	mm 

	
	E (niebieski):
	1,502-1,506
	mm 


23. Moduł napędu pierwotnego z łańcuchem - badanie i renowacja 
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7. Łańcuch napędu pierwotnego typu Hy-Vo jest naprężany automatycznie poprzez hydrauliczny napinacz zasilany przez olej silnikowy. ten typ łańcucha jest bardzo odporny na rozciągnięcie i osiąga bardzo duże przebiegi, zanim konieczna jest jego wymiana. Sprawdzenie stopnia zużycia tego łańcucha możliwe jest przy rozebranym silniku w trakcie naprawy, zgodnie z poniżej opisaną procedurą. 

8. Łańcuch okręcić wokół zębatek wału korbowego i wałka pierwotnego skrzyni biegów. Unieruchomić wał korbowy. Zamocować wagę sprężynową do wałka pośredniego i obciążyć masą 36kg. W tym położeniu dokonać pomiaru (rys.1.17). Nominalna długość: 129,78-129.98mm. Łańcuch musi być wymieniony, jeżeli pomiar przekroczy 131,1mm. 

24. Uszczelnienie olejowe - badanie i wymiana 

25. Blok cylindrów - badanie i renowacja 

26. Tłoki i pierścienie tłokowe - badanie i renowacja 


Pierścienie tłokowe - rozmiar szczeliny (mm) 





nominalny 

maksymalny 


górny i środkowy 
- 0,10-0,30 

- 0,50 


olejowy                
- 0,30-0,90 

- 1,10 

27. Głowica cylindrów - badanie i renowacja 
 

28. Zawory, uszczelnienie zaworów - badanie i renowacja 

29. Wałki rozrządu, popychacze i mechanizm napędu wałków rozrządu: badanie i renowacja 

1. ... 

2. ... 

3. ... 

4. ... 

5. Pomiar stopnia zużycia krzywek wałków rozrządu. Pomiaru dokonaj w najszerszym miejscu. Minimalna wielkość dla krzywek zaworów dolotowych 36,9mm, dla wylotowych 37,4mm. 

6. Popychacze zaworów (szklanki) - średnica zewnętrzna (mm) 
nominalna 

minimalna 
27,972-27,993 

27,96 
Gniazdo popychacza zaworów - średnica wewnętrzna (mm) 
nominalna 

maksymalna 
28,000-28,016 

28,04 

7. Max luz pomiędzy popychaczem i gniazdem (mm)  - 0,07 

8. ... 

9. Wałki rozrządu napędzane są dwoma oddzielnymi łańcuchami typu Hy-Vo. Pierwszy z nich łączy wał korbowy z wałkiem wydechowym, drugi łączy oba wałki (wydechowy i ssący). Rozciągnięcie każdego z łańcuchów kasowane jest poprzez oddzielne napinacze sprężynowe. 

10. Łańcuchy typu Hy-Vo znane są jako odporne na rozciągnięcie, lecz ewentualne wyciągnięcie można zrekompensować przy pomocy napinaczy. Gdy łańcuch są wyjęte, można sprawdzić ich długość. Jeżeli łańcuch osiągnął długość kwalifikującą go do wymiany, należy go zastąpić nowym. To samo należy uczynić, jeżeli jego długość bliska jest max dozwolonej, co uchroni przed koniecznością demontażu silnika specjalnie, aby go wymienić. 

11. Owinąć dłuższy łańcuch wokół dwóch zębatek wałków rozrządu. Unieruchomić jedną z nich. Używając wagi sprężynowej obciążyć masą 13kg i zmierzyć odległość jak na rys.1.16. Jeżeli pomiar przekroczy 311,8mm łańcuch musi być wymieniony. 

12. Drugi, krótszy łańcuch sprawdzić postępując analogicznie również z obciążeniem 13kg. W tym przypadku pomiar (rys.1.16) nie może przekroczyć 177,1mm. Sprawdzić stan zębatek, wymienić razem z ich łańcuchami jeżeli są zużyte, wykruszone itp. 

13. Mechanizm napinający to listwa napinana sprężyną. Napinacz jest ustawiany automatycznie po poluzowaniu śrub napinacza. Kiedy silnik pracuje na biegu jałowym napinacz koryguje swoją pozycję. Dokręcenie śrub kończy ustawienie. W silniku o wysokim przebiegu mechaniczny szum wywołany jest zużytym łańcuchem rozrządu i napinaczami. 
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30. Moduł sprzęgła - badanie i renowacja  
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31. Skrzynia biegów - badanie i renowacja  
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32. Mechanizm zmiany biegów - badanie i renowacja 
 

33. Montaż silnika - ogólnie 

34. Montaż silnika - włożenie wału korbowego i wałków napędu pierwotnego 

35. Montaż silnika - zabudowa i pasowanie wałka pośredniego i głównego skrzyni biegów 

36. Montaż silnika - mechanizm wyboru biegów i napinacz łańcucha napędu  pierwotnego 

37. Montaż silnika: złączenie połówek kadłuba 

Momenty dokręcania śrub na wale korbowym: wszystkie (w kGm): 

6mm - 1,0-1,4 

8mm - 2,1-2,5 

10mm - 4,5-5,0  

38. Montaż silnika - dystrybutor oleju i miska oleju 

39. Montaż silnika - wałek koła zębatego zdawczego i modułu sprzęgła 

40. Montaż silnika: sprzęgło rozrusznika i odśrodkowy regulator zapłonu 

1. ... 

2. ... 

3. Dokręcić śrubę sześciokątną modułu ATU momentem 3,3-3,7kGm 

4. Dopasować lewą pokrywę wału pamiętając o użyciu nowej podkładki. Dopasować moduł zapłonowy i dokręcić śruby. 

41. Montaż silnika: alternator 

1. Sprawdzić dopasowanie rotora na wale korbowym. Przy dokręcaniu śruby mocującej konieczne jest unieruchomienie wału przed obrotem. Zamocować śrubę mocującą alternator na wale i dokręcić z momentem 8,0-10,0kGm. 

2. Dopasować dekiel zawierający stator i szczotki. Sprawdzić długość szczotek (wymiar w rozdz.VI). 

42. Montaż silnika - włożenie tłoków i bloku cylindrów  
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43. Montaż silnika: głowica cylindrów 

1. Jeżeli górny napinacz łańcucha rozrządu był zdjęty podczas naprawy, powinien być ponownie dopasowany w głowicy zanim będzie zainstalowana. Poluzować śrubę zabezpieczającą napinacz, obniżyć listwę napinacza wciskając ją w dół i zablokować śrubę i przeciwnakrętkę zabezpieczającą. Poluzować dolną nakrętkę napinacza długiego łańcucha i naciągnąć napinacz za pomocą np. szczypiec do góry. Dokręcić dolną nakrętkę napinacza. 

2. Sprawdzić, czy powierzchnia cylindrów i uszczelka są czyste i wolne od szczątków starej uszczelki. Dopasować 2 bolce ustalające i zainstalować głowicę. Uszczelka głowicy musi być zamontowana szerszą krawędzią (5mm) pierścieni do góry. Przy montażu głowicy można posłużyć się gumowym młotkiem. 

3. Dopasować 12 nakrętek głowicy wraz z podkładkami pod każdą z nich. Dokręcić  począwszy od środkowej w kolejności zgodnej z rys.1.25. Dokręcanie rozpocząć z połową maksymalnego momentu dokręcania, a następnie z pełnym momentem 3,6-4,0kGm. 

4. Dopasować i dokręcić 2 małe śruby na tunelu łańcucha na przedniej ścianie cylindrów. Dopasować rurkę trakcji olejowej na tylnej ścianie bloku cylindrów. Rurka ta przebiega pomiędzy 3 i 4 łącznikiem gumowym gaźników. Podkładki uszczelniające pod śruby mocujące trakcję olejową powinny być wymienione. Śruby mocujące różnią się wymiarem otworu wewnętrznego. Śruba z większym otworem musi być zainstalowana w górnej części trakcji przy głowicy. 

44. Montaż silnika: pasowanie wałków rozrządu i ustawienie rozrządu 

1. Zainstalować popychacze (szklanki) i płytki w odpowiednim miejscu, jeżeli jeszcze nie zostało to zrobione. Wałek i panewki powinny być w trakcie instalacji nasmarowane olejem silnikowym. Posmarować na wałku rozrządu tę część, na której spoczywa, smarem molibdenowym. 

2. Trzymając naprężony łańcuch rozrządu, aby nie okręcił się wokół zębatek, obrócić wałem korbowym przy pomocy dużej sześciokątnej śruby modułu ATU do miejsca, w którym ukaże się w okienku znak 1,4T. Ustawić ten znak do pozycji, w której pokryje się on z linią na wierzchniej pokrywie. 

3. Dopasować krótszy łańcuszek łączący wałki do mniejszej zębatki wałka wydechowego, pamiętając o prawidłowym kierunku jego rotacji. Zębatka powinna być dopasowana bez obracania wałkiem. Na zębatce, na jej lewej stronie, wybite są 2 punkty. Powinny być one ustawione w linii poziomej, równolegle do czoła głowicy. 

4. Obracając wałkiem wydechowym ustawić garby krzywek pierwszego cylindra (pierwszy z lewej) tak, aby były zwrócone poziomo w kierunku świecy zapłonowej. Dopasować półpierścienie dociskowe A i E, i zabezpieczyć je wkręcając śruby palcami. W tym momencie oba otwory - w zębatce wałka wydechowego i wałka - powinny być w jednej linii (pokrywać się). Skręcić oba elementy, ale na razie luźno. 

5. Dopasować półpierścień D i nieoznaczony napędu obrotomierza, dokręcając śruby mocujące palcami. Półpierścień D posiada rowek, w który ma umiejscowić się wałek. 

6. Obrócić wałem korbowym o 360 st. (1 pełen obrót), aby drugi otwór na zębatce był widoczny i dokręcić śrubę mocującą już z zadanym momentem obrotowym. Obrócić ponownie wałem i dokręcić wcześniejszą śrubę tym samym momentem. 

7. Zamocować pozostałe półpierścienie dociskowe wałka, nie zapominając o bolcach ustalających i położenie. Każdy półpierścień ma ustalone miejsce, zgodne z wybitym oznaczeniem literowym (rys.1.12). Śruby mocujące półpierścienie należy dokręcać momentem 1,2-1,6kGm. 

8. Ustawić napinacz łańcucha rozrządu (napędzającego) luzując niższą z dwóch nakrętek znajdujących się w tylnej części bloku. Pozwoli to napinaczowi odpowiednio się ustawić, po czym należy ponownie ją dokręcić. Sprawdzić ponownie ustawienie znaków 1,4T, garbów krzywki pierwszego cylindra, punktów na zębatce itp. 

9. Jeżeli zębatka wałka dolotowego nie była odkręcona od tego wałka podczas demontażu, okręcić łańcuch łączący wałki wokół zębatki tego wałka i osadzić cały wałek dolotowy upewniajac się, czy garb krzywki pierwszego cylindra jest zwrócony do świecy zapłonowej i punkty na zębatce leżą w jednej linii, równolegle do czoła głowicy. 

10. Jeżeli zębatka wałka dolotowego była rozłączona, okręcić łańcuch wokół niej tak, żeby punkty na niej leżały w jednej linii z punktami na zębatce wałka wydechowego. Dopasować i dokręcić palcami śrubę łączącą zębatkę z wałkiem dolotowym. 

11. Dopasować półpierścienie F, G, K, L i dokręcić je z momentem 1,2-1,6kGm. Obrócić wałem korbowym o 360 st. i dopasuj drugą śrubę łączącą zębatkę z wałkiem, dokręcić ją z zadanym momentem. Obrócić ponownie wałem i dokręcić wcześniejszą śrubę łączącą zębatkę z wałkiem tym samym momentem. 

12. Ustawić napinacz łańcucha łączącego wałki, luzując śrubę zabezpieczającą (po uruchomieniu silnika ustawić napięcie łańcucha). Przeprowadzić ponownie kontrolę wszystkich ustawień (znaki, linie itp.). 

13. Założyć plastikowe deflektory oleju na dwóch śrubach mocujących głowicę tuż przy tunelu łańcuchów rozrządu, przy wałkach dolotowych. Dopasować płytkę napinacza łańcucha, zabezpieczając ja tylko jedną śrubą z prawej strony. Dopasować rurkę transportującą olej i górny ślizgacz łańcucha i przykręcić drugą śrubą z lewej strony. Dwa pozostałe deflektory zamocować na przodzie półpierścieni B i C. 

14. W zagłębieniach przy garbach krzywek należy wlać olej silnikowy, co umożliwi odpowiednie smarowanie przy pierwszym rozruchu. Sprawdzić luzy zaworowe - ewentualnie skorygować. Sprawdzić uszczelkę pokrywy rozrządu - wymienić jeżeli zajdzie taka potrzeba). Przed założeniem pokrywy wyczyścić powierzchnie przylegania uszczelki na pokrywie i głowicy. Miejsce styku uszczelki i głowicy (przy korkach) posmarować silikonem i założyć pokrywę. 

45. Wsadzenie silnika do ramy 

1. ... 

2. ...

3. ...

4. Śruby i nakrętki powinny być dokręcane z momentem (wszystkie w kGm): 


8mm - 1,8-2,5 

10mm - 3,0-4,0
12mm-5,5-6,5

46. Instalacja silnika: ostateczne uzbrajanie i sprawdzenie 

1. ... 

2. ...

3. ...

4. ...

5. ...

6. ...

7. ...

8. ...

9. ...

10. Wkład filtra oleju dopasuj do obudowy filtra. Sprawdzić stan pierścienia O-ring; wymienić jeżeli zajdzie taka potrzeba. Dokręcić śrubę mocującą obudowę filtra momentem 2,8-3,2kGm. Wlać do miski olejowej 4,5 litra oleju o zadanej lepkości (SAE 10W/40), sprawdzając jego poziom na bagnecie po kilku minutach po uruchomieniu silnika. 

II. UKŁAD PALIWOWY I SMAROWANIA 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdz.VII) 
Spis 

1. Ogólna charakterystyka 

2. Zbiornik paliwa: montaż, demontaż 
3. Kranik i litr paliwa: wyjęcie, demontaż i wymiana 

4. Gaźniki: wyjęcie i rozdzielenie 

5. Gaźniki: demontaż, sprawdzenie i renowacja 
 

6. Mechanizm ssania: regulacja 

7. Pompka przyspieszająca: sprawdzenie i regulacja 

8. Gaźniki: synchronizacja 

9. Gaźniki: regulacja biegu jałowego 

10. Gaźniki: sprawdzenie regulacji 

11. Gaźniki: regulacja poziomu pływaka 

12. Układ wydechowy 

13. Filtr powietrza: wyjęcie i czyszczenie 

14. Układ smarowania silnika 

15. Pompa oleju: demontaż, sprawdzenie i rozłożenie 

16. Zawór ciśnieniowy i wewnętrzny filtr oleju: lokalizacja i czyszczenie 

17. Filtr oleju: wymiana wkładu filtrującego 

18. Lampka ostrzegawcza ciśnienia oleju 

19. Diagnostyka: układ zasilania i smarowania 

	Specyfikacja 
	750 K (Z)
	750 K Ltd
	750 F
	900 F

	Zbiornik paliwa 

	pojemność całkowita 
	20

	rezerwa 
	5
	4,5

	Gaźniki 

	marka 
	Keihin

	typ 
	VB 42A lub VB 42C
	VB 42A
	VB 51A

	I główna dysza 
	68

	II główna dysza 
	102
	98 (do 1980)

100 po 1980
	98

	poziom paliwa 
	15,5 mm

	ustawienie wkrętu dawki pilotującej (wykręcona o ... obrotów) 
	A: 1 ½

C: 1 ¾
	1 ½
	1 ½ do 1980

1 7/8 po 1980


	1 ½

	obroty biegu jałowego 
	1000 +/- 100 rpm

	obroty ssania 
	2000 +/- 500
	1000-2500

	średnica gardzieli 
	30
	32

	Układ smarowania 

	typ 
	wysokociśnieniowy z mokrą miską olejową

	filtry  
	wymienny papierowy, wstępny siatkowy w misce olejowej

	pojemność miski olejowej 
	4,5 litra (3,5 przy wymianie)

	nominalne ciśnienie oleju 
	5 kg/cm2 @ 7000 obr/min/80oC
	5,5 kg/cm3

	Pompa oleju 

	typ 
	trochoidalna

	wydajność 

	silnik 
	41 litrów/min @ 7000 obr/min

	chłodnica oleju 
	brak
	18 l/min @ 7000 obr/min

	max luz 

winik zewn/wewn 
	0,15 mm

	max luz 

winik zewn/obudowa 
	0,35 mm


1. Ogólna charakterystyka

Układ paliwowy zastosowany w motocyklu jest typu grawitacyjnego. Paliwo z metalowego zbiornika dostarczane jest do 4 gaźników marki Keihin. Kranik posiada 3 pozycje: otwarte, rezerwa i zamknięte. Kranik posiada również wewnętrzne sitko, które stanowi filtr dla nieczystości znajdujących się w paliwie i mogących zatkać dysze. Zbiornik paliwa posiada zamykany na kluczyk korek. 

Model CB900F wyposażony jest w dodatkową chłodnicę oleju, która umożliwia utrzymanie temperatury silnika w dopuszczalnych granicach. 

2. Zbiornik paliwa: montaż, demontaż 


3. Kranik i litr paliwa: wyjęcie, demontaż i wymiana 


4. Gaźniki: wyjęcie i rozdzielenie 


5. Gaźniki: demontaż, sprawdzenie i renowacja 

6. Mechanizm ssania: regulacja 

[image: image28.png]



1. ... Wyciągnięcie dźwigni ssania powinno spowodować zwiększenie prędkości obrotowej zimnego silnika do 2000+/-500 obr/min. 

2. Kiedy dźwignia ssania jest całkowicie zamknięta, przepustnice dławiące (ssania) są całkowicie otwarte. W tej pozycji pomiędzy ramieniem ssania a ogranicznikiem powinna być przerwa 0,7-1,0mm. Regulacji można dokonać poprzez delikatne odgięcie. 

7. Pompka przyspieszająca: sprawdzenie i regulacja  
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8. Gaźniki: synchronizacja 

1. W celu uzyskania możliwie najlepszych osiągów wskazane jest, aby gaźniki pracowały w idealnej harmonii każdy z każdym. Przy operowaniu gazem nie tylko jeden cylinder będzie „mniej” pracował, lecz będzie miał wpływ na pracę pozostałych. W efekcie osiągi zostaną zredukowane. W silnikach wielocylindrowych, źle zsynchronizowane gaźniki objawiać się mogą chropowatą pracą i może wytwarzać luz w napędzie pierwotnym, dającym wrażenie mechanicznego zużycia. 

2. Synchronizację przeprowadza się z pomocą mierników podciśnienia w kolektorach dolotowych. Mierniki takie może mieć postać wskaźników zegarowych luz rurek szklanych lub plastykowych wypełnionych rtęcią. Podręczny wakuometr może zostać zakupiony u Agenta Serwisowego Hondy lub u przedstawicieli ogłaszających się w prasie motocyklowej. 

3. ... 

4. Jeżeli posiadamy wakuometry, procedura jest następująca. Zdjąć siedzenie i zbiornik paliwa, aby uzyskać swobodny dostęp do gaźników. Używając długiego przewodu paliwowego, podłączyć zbiornik z gaźnikami. Zbiornik musi znajdować się powyżej poziomu gaźników. Podłączyć rurki wakuometrów do przewodów dolotowych silnika (wykręcić wkręty i wkręcić końcówki łączne na przewodach dolotowych). 

5. Uruchomić silnik i zagrzać do temperatury eksploatacyjnej. Nastąpi to po ok.10-15min. Ustawić przepustnice tak, aby silnik pracował z prędkością obrotową 1000+/-100 obr/min. Jeżeli odczyty na wakuometrach różnią się o więcej niż 60 mmHg (80 hPa), konieczna jest synchronizacja gaźników. Jeżeli wskazania ulegają ciągłym zmianom uniemożliwiając prawidłowy odczyt, należy przeprowadzić regulację mierników zgodnie z dołączoną do nich instrukcją. 

6. Gaźnik nr2 (drugi od lewej) jest gaźnikiem wzorcowym; nie podlega on regulacji i trzy pozostałe muszą być ustawione do niego. Honda produkuje do tej operacji specjalny zestaw narzędzi (nr 07908-4220100). Ułatwia on pracę, lecz nie jest konieczny. Poluzować przeciwnakrętkę zabezpieczającą wkręt synchronizacji i kręcić nim aż do uzyskania wskazania jak przy gaźniku nr 2. Zakontrować. Powtórzyć czynności przy pozostałych gaźnikach. 

9. Gaźniki: regulacja wkrętów dawki pilotującej (skład mieszanki) - modele CB750 
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1. Przed synchronizacją powinny zostać sprawdzone i wyregulowane obroty biegu jałowego zgodnie z powyższym opisem. Przed regulacją gaźników należy upewnić się, czy prawidłowo ustawione są: zapłon, luzy zaworów, szczeliny na świecach, poziom oleju silnikowego. 

2. Wkręty dawki pilotującej umieszczone są przy każdym gaźniku w pozycji pionowej obok komory pływakowej. Jeżeli gaźniki nie wymagają naprawy nie należy zbędnie "dotykać ich". Wkręt regulacji wolnych obrotów umieszczony jest pomiędzy 2 i 3 gaźnikiem (w centrum bloku gaźników) i posiada czarną, plastikową, karbowaną końcówkę (nakrętkę). Kręcąc nim ustawić obroty biegu jałowego na 1000+/-100 obr/min przy nagrzanym silniku. 

3. Jeżeli metodą tą nie daje się wyregulować wolnych obrotów i zsynchronizować gaźników, należy sprawdzić i wyregulować ustawienie wkrętów składu mieszanki. Do wykonania tej czynności potrzebny jest obrotomierz z podziałką co 50 obrotów. Obrotomierz motocykla jest za mało dokładny. Podłączyć obrotomierz zgodnie z dołączona do niego instrukcją i zagrzać silnik do temperatury eksploatacyjnej. Procedura regulacji opisana jest szczegółowo poniżej. 

4. Ustawić wkręty dawki pilotującej w położeniu wyjściowym (CB750 z gaźnikiem VB42A: 1½  z VB42C: 1¾  obrotu). 

5. Wkrętem obrotów biegu jałowego ustawić prędkość obrotową na 1000+/-100 obr/min. 

6. Wykręcić każdy wkręt dawki pilotującej o ½ obrotu. Jeżeli obroty silnika wzrosną o 50 obr/min lub więcej, wykręcić wkręty o następne ½  obrotu. Powtarzać tę czynność do momentu, gdy obroty przestaną wzrastać. 

7. Ponownie ustawić obroty biegu jałowego (1000+/-100 obr/min). 

8. Wkręcić wkręt dawki pilotującej na gaźniku nr1 aż prędkość obrotowa spadnie o 50 obr/min. Od tego położenia wykręcić o 3/8 obrotu dla gaźnika VB42A i ¾ obrotu dla VB42C. 

9. Ponownie ustawić obroty biegu jałowego (1000+/-100 obr/min). 

10. Przeprowadzić czynności z pkt.9-10 dla pozostałych gaźników (nr2,3,4). 

11. Powyższy opis nie dotyczy modeli CB900F i w tym przypadku musi wystarczyć ustawienie wkrętów nominalnie - wykręcone o 1,5 obrotu. W większości przypadków, jeżeli nie mamy dostępu do odpowiedniego obrotomierza, wystarczy w modelach CB750 postępować analogicznie. 

10. Gaźniki: sprawdzenie regulacji 

11. Gaźniki: regulacja poziomu pływaka 
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12. Układ wydechowy 
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13. Filtr powietrza: wyjęcie i czyszczenie 

14. Układ smarowania silnika 

15. Pompa oleju: demontaż, sprawdzenie i rozłożenie  
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1. Pompa oleju może być zdemontowana z silnika zarówno gdy silnik jest w ramie jak i gdy jest z niej wyjęty. Znajduje się ona po lewej stronie korpusu silnika. Dostęp do niej możliwy jest po zdjęciu lewego tylnego dekla. Może się okazać konieczne zdemontowanie podnóżków i mechanizmu zmiany biegów. 

2. Pompa przykręcona jest 7 śrubami. 

16. Zawór ciśnieniowy i wewnętrzny filtr oleju: lokalizacja i czyszczenie        

4/ Dokręcić śruby miski olejowej momentem 1,0-1,4kGm. 

17. Filtr oleju: wymiana wkładu filtrującego 

1. Filtr oleju znajduje się w półprzepuszczalnej obudowie na przodzie korpusu silnika. Dostęp do wkładu filtrującego można uzyskać po wykręceniu centralnej śruby mocującej pokrywę filtra wraz z wkładem. Przed zdjęciem pokrywy należy podłożyć pod silnik pojemnik, w który będzie ściekać olej zawarty w obudowie filtra. 

2. Przy wymianie wkładu wskazana jest wymiana pierścieni uszczelniających (o-ring). Uchroni to przed ewentualnymi wyciekami oleju. Centralną śrubę dokręcić momentem 2,8-3,2kGm. 

3. Zawór jednokierunkowy (by-pass), sprężyna i tłoczek wbudowane są w śrubę mocującą pokrywę filtra. Zaleca się przeglądnięcie i sprawdzenie tych elementów (ruch bez oporu). 

4. Nigdy nie należy uruchamiać silnika, w którym brak jest wkładu filtrującego lub przekroczony został okres wymiany oleju lub wkładu. Olej silnikowy należy wymieniać po każdych 4000 mil wraz z filtrem. Używać tylko oleju o zalecanej gęstości. 

18. Lampka ostrzegawcza ciśnienia oleju 

1. Lampka ostrzegawcza ciśnienia oleju, włączona w układ smarowania, informuje o zbyt niskim ciśnieniu w układzie. 

2. Czujnik ciśnienia oleju jest przykręcony do korpusu silnika w tylnej części bloku cylindrów. Czujnik ten połączony jest z lampką ostrzegawczą w tablicy przyrządów. Lampka ta po włączeniu zapłonu powinna świecić, lecz musi zgasnąć, jeżeli silnik osiągnie 1500obr/min. 

3. Jeżeli w czasie jazdy lampka ta zacznie świecić, silnik musi być natychmiast wyłączony, aby uniknąć ryzyka jego uszkodzenia. Uszkodzenie musi zostać zlokalizowane i usunięte przed ponownym uruchomieniem silnika (nawet krótkotrwałym). 

4. Jeżeli stwierdzono niskie ciśnienie, można dokonać jego pomiaru podłączając miernik ciśnienia. Pomiar powinien wykazać ciśnienia 5,0kg/cm2@7000obr/min. Odstępstwa od podanej wartości powinny być natychmiast zbadane, jeżeli chcemy uniknąć ryzyka uszkodzenia silnika. 

19. Diagnostyka: układ zasilania i smarowania 

III. UKŁAD ZAPŁONOWY 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdziale VII) 

Spis 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Zapłon elektroniczny: testowanie 
 

3. Moduły zapłonowe (wzmacniacze sygnału): testowanie 

4. Czujniki impulsów: testowanie 

5. Odśrodkowy regulator wyprzedzenia zapłonu (ATU): sprawdzenie 

6. Cewki zapłonowe: umiejscowienie i testowanie 

7. Statyczny kąt wyprzedzenia zapłonu: sprawdzenie 

8. Świece zapłonowe: sprawdzenie, czyszczenie i ustawienie przerwy 

9. Diagnostyka: układ zapłonowy 

	Parametry 
	750
	900

	typ zapłonu 
	bezstykowy elektroniczny CDI

	kąt wyprzedzenia zapłonu (modele UK) 

· opóźnienie - praca na biegu jałowym 

· wyprzedzenie - 6000 i 3100 obr/min 
	10o
300
	10o
28,50

	kąt wyprzedzenia zapłonu (modele US) 

· opóźnienie - praca na biegu jałowym 

· wyprzedzenie 

            6000 obr/min 

            7400 obr/min 
	100
400
360
	100
400
360

	świece zapłonowe (NGK lub ND) 

· model UK 

· model US 
	DR8ES-L; X24ESR-U

DR8EA; X24ES-U
	DR8ES; X27ESR-U



	przerwa na elektrodzie świece  
	0,6 - 0,7 mm 


MOMENTY DOKRĘCANIA 

	Element 
	kGm

	
	CB750 
	CB900 

	odśrodkowy regulator wyprzedzenia zapłonu 
	2,10 - 2,50 

	świece zapłonowe 
	1,20 - 1,90 
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1. Charakterystyka ogólna 

Modele Hondy 16 zaworowe (dohc) wyposażone są w elektroniczny bezstykowy zapłon CDI. zapewniające mocniejszą iskrę na świecy zapłonowej. Ponieważ pozbawiony jest on elementów mechanicznych, nie podlega zużyciu mechanicznemu i niesprawności w jego działaniu związane są z defektem elementów zapłonowych. 

Instalacja zapłonowa wyposażona jest w dwa oddzielne układy zapłonowe, kontrolujące po dwa cylindry. Iskra wyzwalana jest w dwóch cylindrach jednocześnie (pierwsza cewka obsługuje dwie świece cylindrów 1 i 4, druga 2 i 3). Ponieważ oba układy pracują równolegle i niezależnie, opis dotyczy jednej części całego układu. 

Na końcówce wału korbowego zamocowany jest rotor z małym magnesem. Wokół tego rotora znajdują się dwa czujniki impulsów. Gdy magnes przebiega przy czujniku, w tym wytwarzany jest impuls elektryczny, który następnie wzmacniany jest w module zapłonowym. Moduł ten wyzwala cewkę, a ta zasila świece. Wszystkie modele opisane w tej publikacji wyposażone są w mechaniczny odśrodkowy regulator wyprzedzenia zapłonu (ATU). Wraz ze wzrostem prędkości obrotowej silnika, regulator ten koryguje kątem wyprzedzenia zapłonu. 

2. Zapłon elektroniczny: testowanie 

5. ... Na końcu powinno sprawdzić się czujniki zapłonu i cewki zapłonowe. 

6. Przy wyłączonym zapłonie, sprawdzić przy pomocy szczelinomierza rozmiar przerwy pomiędzy magnesem na rotorze i czujnikiem impulsów. Prawidłowa przerwa zawierać ma się w zakresie 0,4-0,7mm. Jeżeli jest inna, należy przeprowadzić regulację. 

3. Moduły zapłonowe: testowanie  
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1. Jeżeli wstępne pomiary wykażą, że moduły zapłonowe mogą być uszkodzone, należy je przetestować jak opisano poniżej. Przy teście należy zwrócić uwagę na prawidłowe nastawienie przyrządów pomiarowych (napięcie DC, odpowiedni zakres). Przy pomiarach tych wymagana jest podstawowa znajomość zasad pracy układów elektrycznych i używanie odpowiednich przyrządów. Jeżeli nie spełnione są te kryteria, lepiej powierzyć te prace odpowiedniemu warsztatowi. 

TEST A 

2. Białe 6-stykowe złącze czujników impulsów umiejscowione jest pod lewą pokrywą ozdobną. Rozłączyć złącze czujników. Nastawić multimetr na zakres 0-50V napięcie stałe (DC). Podłączyć (+) multimetra do niebieskiego przewodu białego złącza 4-stykowego, a (-) do masy. Używając dodatkowego długiego przewodu połączyć jeden jego koniec z niebieskim przewodem z białą koszulką czerwonego 6-stykowego złącza. Włączyć zapłon i podłączyć drugi koniec tego przewodu do masy. Jeżeli moduł pracuje prawidłowo, woltomierz  będzie wykazywał skoki napięcia pomiędzy 12V i 0V. 

TEST B 

3. Powtórzyć powyższy test, lecz tym razem (+) multimetra podłączyć do przewodu żółtego przy białym złączu 6-stykowym, a dodatkowy przewód połączyć z żółtym przewodem w białej koszulce przy złączu czerwonym 6-stykowym. Rezultaty obu testów muszą być pozytywne. Jeżeli moduły są uszkodzone, muszą być wymienione (naprawa nie jest możliwa). Schemat połączeń w obu testach pokazano na  rys.3.2. 

4. Czujniki impulsów: testowanie  
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1. Uszkodzenie czujników impulsów może być dwojakiego rodzaju - pierwsze to wewnętrzne przerwanie (obwód otwarty), drugie to wewnętrzne zwarcie (krótki obwód). Jeżeli czujniki są dobre, przy poniższym teście powinny wykazać ściśle określony opór. 

2. Odłączyć przewody przy czerwonym 6-stykowym złączu ukrytym pod lewą pokrywą ozdobną. Używając omomierza lub multimetra nastawionego na pomiar oporu, zmierzyć opór pomiędzy przewodami żółtymi (2 i 3 cylinder) oraz niebieski (1 i 4 cylinder). Pomiar powinien wykazać opór 530+/-50 Ώ przy temperaturze 20 st.C. Obwód przerwy lub wewnętrzne zwarcie będzie przejawiało się mniejszym lub zerowym oporem. Uszkodzone czujniki muszą zostać wymienione - naprawa nie jest możliwa. 

3. Zmierzyć wielkość szczeliny pomiędzy czujnikami impulsów oraz wypustem na rotorze (patrz rys.3.1). Prawidłowa wielkość szczeliny wynosi 0,4-0,7mm. Jeżeli wymagana jest regulacja poluzować wkręty mocujące i przemieścić czujniki. 

5. Odśrodkowy regulator wyprzedzenia zapłonu (ATU): sprawdzenie 

6. Cewki zapłonowe: umiejscowienie i testowanie  
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1. Cewki umocowane są pod zbiornikiem paliwa. Każda cewka zasila parę oddzielnych cylindrów. 

2. Cewki powinny być przetestowane u dealera Hondy lub w warsztacie auto-elektrycznym, wyposażonym w odpowiednie urządzenia. 

3. Jest mało prawdopodobne, aby uszkodzeniu uległy obie cewki. W przypadku braku iskry na jednej parze cylindrów zasilanej przez daną cewkę, należy sprawdzić poprzez zamianę przewodów niskiego napięcia między cewkami lub przewodów wysokiego napięcia i wyeliminować przypadek przerw w instalacji niskiego lub wysokiego napięcia. Jeżeli iskra pojawi się, cewka jest dobra i przyczyny defektu należy szukać gdzie indziej.    

4. Cewki są elementami nierozbieralnymi i ich naprawa nie jest możliwa. Uszkodzone cewki należy wymienić na nowe. 

7. Statyczny kąt wyprzedzenia zapłonu:  sprawdzenie

1. Statyczny kąt wyprzedzenia zapłonu ustawiony jest fabrycznie i przy normalnym użytkowaniu nie jest wymagane jest przestawianie przez niemal cały okres użytkowania motocykla. Jego kontrola jedną z metod: statyczną lub dynamiczną, jest konieczna w przypadku remontu lub gruntownej naprawy. 

2. Najlepszy sposób kontroli to użycie lampy stroboskopowej (sposób dynamiczny). Należy rozpocząć od zdjęcia pokrywy czujników zapłonu. Następnie należy podłączyć, zgodnie z dołączoną instrukcją, przewody lampy z przewodami wysokiego napięcia cylindra nr1. Uruchomić silnik i pozostawić go na wolnych obrotach. ... 

3. Jeżeli regulacja jest konieczna, poluzować wkręty płytki umiejscowione na godzinie 6 i 12. Teraz można ustawić prawidłową pozycję płytki. Dokręcić wkręty i ponownie przeprowadzić kontrolę jak opisano powyżej. 

4. Jeżeli lampa stroboskopowa nie jest dostępna, zapłon może zostać ustawiony w sposób tradycyjny, lecz mniej precyzyjny. 

8. Świece zapłonowe: sprawdzenie, czyszczenie i ustawienie przerwy 

9. Diagnostyka: układ zapłonowy 


IV. RAMA, ZAWIESZENIE 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdz.VII) 

Spis 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Przednie zawieszenie: metody demontażu 

3. Rury przedniego zawieszenia: wyjęcie i wymiana 

4. Półki przedniego zawieszenia i łożysko główki ramy: wyjęcie i wymiana 

5. Łożyska główki ramy: testowanie i regulacja 

6. Rury przedniego zawieszenia: demontaż, renowacja i złożenie 

7. Zabezpieczenie na główce ramy: sprawdzenie 

8. Rama: testowanie i renowacja 

9. Wahacz tylnego zawieszenia: zdjęcie i renowacja 

10. Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model KZF przed 1980) 

11. Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model F po 1980) 

12. Stojak centralny: sprawdzenie 

13. Stojak boczny: sprawdzenie 

14. Stopki i pedał hamulca tylnego: sprawdzenie 
 

15. Siedzenie: zdjęcie i wymiana 

16. Zespół wskaźników: zdjęcie i sprawdzenie 

17. Napęd prędkościomierza i obrotomierza: umiejscowienie i testowanie 

18. Czyszczenie motocykla 

19. Diagnostyka: rama i zawieszenie 

	Specyfikacja 
	750
	900

	Przednie zawieszenie 

	typ 
	teleskopowe, z tłumieniem olejowym

	dł sprężyny bez obciążenia 
	507,8mm (min 492,6)
	551,0mm (min 540,0)

	rura dolna-śr.wewnętrzna
	35,042-35,104mm (max 35,15)
	35,042-35,104mm (max 35,25)

	rura teleskopu-śr.zewnetrzna
	34,93-34,95mm (min 34,90)
	34,90-34,96mm (min 34,85)

	pojemność teleskopu (1 goleń)

	 fabrycznie
	172,5-177,5 ccm
	175 ccm

	przy wymianie
	155 ccm
	155 ccm

	rodzaj oleju przy wymianie
	ATF - do automatycznych skrzyń biegów

	Tylne zawieszenie 
	750 K (Z)
	750 Ltd
	750 F
	900 F

	typ 
	wahacz stalowy, teleskopy z tłumieniem gaz/olej 

	regulacja napięcia wstępnego 
	5-stopniowa

	regulacja dobicia
	brak
	2-stopniowa

	regulacja odbicia
	brak
	3-stopniowa



	długość sprężyny 

bez obciążenie
	244,5mm (min 237,2)
	238mm (min 233)

	Wahaczy tylny 
	750 K (Z)
	750 Ltd
	750 F
	900 F

	typ - sposób łożyskowania 
	panewka do 1980

łoż.igiełkowe po 1980
	panewka
	panewka do 1980

łoż.igiełkowe po 1980
	panewka
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MOMENTY DOKRĘCANIA 

	Element 
	kGm

	
	CB750 
	CB900 

	nakrętka mocująca półkę 
	8,00 - 12,00 

	zacisk kierownicy 
	1,80 - 2,50 
	2,80 - 3,20 

	śruba zaciskowa półki dolnej 
	0,90 - 1,30 

	śruba zaciskowa półki górnej 
	3,00 - 4,00 
	1,80 - 2,50 

	nakrętka zacisku osi koła 
	1,80 - 2,50 

	nakrętka osi tylnej 
	5,50 - 6,50 

	nakrętka górna mocująca amortyzator 
	2,00 - 3,00 
	3,00 - 4,00 

	nakrętka dolna mocująca amortyzator 
	3,00 - 4,00 

	dźwignia zmiany biegów 
	0,80 - 1,20 


1. Charakterystyka ogólna 

2. Przednie zawieszenie: metody demontażu 

3. Rury przedniego zawieszenia: wyjęcie i wymiana 
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4. Półki przedniego zawieszenia i łożysko główki ramy: wyjęcie i wymiana 
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5. Łożyska główki ramy: testowanie i regulacja 

6. Rury przedniego zawieszenia: demontaż, renowacja i złożenie 

7. Zabezpieczenie na główce ramy: sprawdzenie 

8. Rama: testowanie i renowacja 

9. Wahacz tylnego zawieszenia: zdjęcie i renowacja 

10. Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model KZF przed 1980) 

11. Tylne zawieszenie: sprawdzenie i demontaż (model F po 1980) 

12. Stojak centralny: sprawdzenie 

13. Stojak boczny: sprawdzenie 

14. Stopki i pedał hamulca tylnego: sprawdzenie 
 

15. Siedzenie: zdjęcie i wymiana 

16. Zespół wskaźników: zdjęcie i sprawdzenie 

17. Napęd prędkościomierza i obrotomierza: umiejscowienie i testowanie 

18. Czyszczenie motocykla 

19. Diagnostyka: rama i zawieszenie 

V. KOŁA, HAMULCE, OPONY 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdziale VII) 

Spis 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Przednie koło typu szprychowego: sprawdzenie i renowacja 

3. Przednie koło typu Comstar: sprawdzenie i renowacja 

4. Przednie koło: zdjęcie i wymiana 

5. Hamulec przedni: sprawdzenie i wymiana okładzin hamulcowych 

6. Zacisk hamulca przedniego: sprawdzenie i naprawa 

7. Cylinderki hamulca przedniego: sprawdzenie i renowacja 

8. Odpowietrzanie hamulców hydraulicznych 

9. Zdjęcie i wymiana tarczy hamulca tarczowego 

10. Łożyska kół przednich: sprawdzenie i wymiana 

11. Koła tylne: sprawdzenie, zdjęcie i renowacja 
 

12. Łożyska kół tylnych: wyjęcie i wymiana 

13. Tylny hamulec bębnowy: sprawdzenie i renowacja 

14. Regulacja hamulca bębnowego 

15. Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie i wymiana okładzin 

16. Zacisk hamulca tylnego: sprawdzenie i naprawa 

17. Pompa hamulcowa tylna: sprawdzenie i renowacja 

18. Tylny hamulec tarczowy: odpowietrzanie 

19. Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie stopnia zużycia tarczy 

20. Tylna zębatka: sprawdzenie, renowacja i wymiana 

21. Amortyzator tylny przeniesienia napędu 

22. Łańcuch napędu wtórnego: sprawdzenie i smarowanie 

23. Wyważanie kół 

24. Opony dętkowe: zdjęcie i wymiana - koła szprychowe 

25. Zaworki: opona dętkowa 

26. Opony bezdętkowe: zdjęcie i wymiana - koła typu Comstar 

27. Zaworki: charakterystyka i wymiana - koła Comstar 

28. Diagnostyka: koła, hamulce i opony 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Przednie koło typu szprychowego: sprawdzenie i renowacja 

3. Przednie koło typu Comstar: sprawdzenie i renowacja 

4. Przednie koło: zdjęcie i wymiana 

5. Hamulec przedni: sprawdzenie i wymiana okładzin hamulcowych 

6. Zacisk hamulca przedniego: sprawdzenie i naprawa 

7. Cylinderki hamulca przedniego: sprawdzenie i renowacja 

8. Odpowietrzanie hamulców hydraulicznych 

9. Zdjęcie i wymiana tarczy hamulca tarczowego 

10. Łożyska kół przednich: sprawdzenie i wymiana 

11. Koła tylne: sprawdzenie, zdjęcie i renowacja 
 

12. Łożyska kół tylnych: wyjęcie i wymiana 

13. Tylny hamulec bębnowy: sprawdzenie i renowacja 
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14. Regulacja hamulca bębnowego 

15. Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie i wymiana okładzin 

16. Zacisk hamulca tylnego: sprawdzenie i naprawa 

17. Pompa hamulcowa tylna: sprawdzenie i renowacja 

18. Tylny hamulec tarczowy: odpowietrzanie 

19. Tylny hamulec tarczowy: sprawdzenie stopnia zużycia tarczy 

20. Tylna zębatka: sprawdzenie, renowacja i wymiana 

21. Amortyzator tylny przeniesienia napędu 

22. Łańcuch napędu wtórnego: sprawdzenie i smarowanie 

5. Stopień zużycia łańcucha można określić mierząc długość 20 ogniw. Pomiar powinien być dokonany pomiędzy środkami 21 złączy. Długość nowego łańcucha wynosi około 317,5mm. Jeżeli pomiar wykaże 323mm lub więcej, łańcuch należy wymienić. 
23. Wyważanie kół (*) 

1. Zlekceważenie tej czynności może doprowadzić do szybszego zużycia ogumienia, łożysk kół i elementów zawieszenia. Dla przykładu różnica "niedowagi" 10 gram w wirującym kole jadącego motocykla daje efekt do ponad 10kg. Ciężarki do wyważania pokryte są taśmą samoprzylepną z jednej strony i można jest stosować do kół odlewanych. W przypadku kół szprychowych powinno zakładać się ciężarki zaciskane na szprychach (można zastąpić je taśmą ołowianą) 

2. Przy wyważaniu kół pamiętać należy o: 

· usunięciu brudu z koła 

· wymyciu obręczy benzyną ekstrakcyjną przed naklejeniem ciężarków 

· nakładaniu ciężarków na środku obręczy lub symetrycznie po obu jej stronach 

· wyważaniu z precyzją do 2,5g 

· skupianiu ciężarków w jednym miejscu obręczy 

3. Kolejność czynności: 

· ustawić koło na wyważarce i obserwować jego reakcję - koło nie wyważone ustawi się najcięższym punktem w najniższym miejscu (dla pewności czynność powtórzyć kilkakrotnie)  

· oznaczyć ten punkt 

· usunąć stare ciężarki i powtórzyć powyższe czynności 

· zaznaczyć najlżejszy punkt na obwodzie koła - punkt ten znajduje się dokładnie naprzeciw punktu najcięższego, wcześniej zaznaczonego 

· w najlżejszym punkcie, na samej górze obręczy, nakładamy ciężarek - zacząć od 20g. 

· obrócić koło o 90o, aby wywołać efekt wagi - jeżeli ciężarek wraz z obręczą jedzie do góry oznacza to, że jest on zbyt mały; 

24. Opony dętkowe: zdjęcie i wymiana - koła szprychowe (*) 

Do pracy potrzebne są dwie łyżki motocyklowe do opon, ze spłaszczonymi, wygiętymi końcówkami o owalnym kształcie. 

1. Zdjęcie - kolejność czynności: 

· po spuszczeniu powietrza należy odkleić brzeg opony od obręczy, co czyni się, naciskając butem na oponę, jak najbliżej obręczy - po kolei, na całym obwodzie; to samo powtórzyć z drugą stroną opony 

· stanąć butami na oponie, by wprowadzić jej brzeg do miejsca obręczy, które ma mniejszą średnicę, czyli tam, gdzie znajdują się główki nypli szprych; stojąc obydwiema nogami na oponie łyżki wsunąć za jej obrzeże po przeciwnej stronie   - demontaż rozpoczyna się zawsze od strony zaworu dętki; odległość pomiędzy łyżkami to 10-15cm 

· po kolei, najpierw jedną, a potem drugą łyżkę pociągać do siebie aż do poziomu tak, aby obrzeże opony wychyliło się ponad obręcz 

· następnie wyjąć jedną z łyżek i wsunąć ją pod obrzeże opony 10-15cm obok poprzedniego jej położenia oraz ponownie pociągnąć do siebie i do poziomu. Tą czynność drugiej łyżki powtarzać przestawiając ją o kolejne centymetry, dopóty, dopóki co najmniej ½ brzegu opony wyjdzie z obręczy 

· resztę obrzeża opony wyjąć dłońmi 

· wyjąć dętkę 

· zdemontować oponę, wkładając odpowiednio łyżkę i przekręcając ją

2. Założenie - kolejność czynności: 

· włożyć energicznie koło w dół opony i częściowo rękami, częściowo łyżką założyć jej pierwsze obrzeże na obręcz 

· przed założeniem dętki, lekko ją napompować - dzięki temu uniknie się podziurawienia dętki łyżkami podczas montażu 

· ułożyć dętkę w oponie i włożyć zawór w otwór w obręczy - nakręcić nakrętkę kątrującą 

· montaż rozpocząć po przeciwnej stronie zaworu dętki i skończyć zawsze przy zaworze 

· po kolei chwytając łyżkę za obręcz i przechylając ją na stronę opony montujemy oponę - łyżek nie wolno przechylać z głęboko 

· kiedy po ostatnim ruchu łyżką brzeg opony ma już chęć wskoczyć na swoje miejsce, można uczynić to rękami 

· wcisnąć zaworek w głąb koła, by nie przyszczypnąć dętki 

· postukać kołem o ziemie, aby dętka się ułożyła 

· napompować dętkę do 3-5 atmosfer, aby obrzeża opony ułożyły się na obręczy - jeżeli tak się nie dzieje, spuścić powietrze i nasmarować wodą z mydłem obrzeża opony i ponownie napompować 

· ustawić właściwe ciśnienie 

25. Zaworki: opona dętkowa 

26. Opony bezdętkowe: zdjęcie i wymiana - koła typu Comstar (*) 

Demontaż i montaż opony bezdętkowej jest bardziej kłopotliwy i wymaga sporej wprawy oraz specjalnych narzędzi: przyrządu do odklejania brzegu opony, nakładek zabezpieczających obręcz podczas łyżkowania (można je zastąpić wężem ogrodniczym wzdłużnie przeciętym), łyżek odpowiednio długich i masywnych. 

1. Zdjęcie - kolejność czynności: 

· po spuszczeniu powietrza odkleić brzeg opony od obręczy na całym obwodzie i z obu stron 

· założyć plastikowe zabezpieczenia, które uchronią obręcz przed uszkodzeniami podczas pracy łyżkami 

· włożyć pierwszą łyżkę, naciskając butami przeciwległą stronę opony 

· włożyć drugą łyżkę i po kolei, najpierw jedną, a potem drugą łyżkę pociągać do siebie aż do poziomu tak, aby obrzeże opony wychyliło się ponad obręcz 

· następnie wyjąć jedną z łyżek i wsunąć ją pod obrzeże opony 10-15cm obok poprzedniego jej położenia oraz ponownie pociągnąć do siebie i do poziomu; tą czynność drugiej łyżki powtarzać przestawiając ją o kolejne centymetry, dopóty, dopóki cała jedna strona opony wychyli się poza obręcz  

· zdjąć oponę całkowicie, wkładając odpowiednio łyżkę (przełożyć nakładki zabezpieczające) 

2. Montaż - kolejność czynności: 

· obrzeże opony, która będzie zakładana, obficie posmarować  mydlinami 

· wbić koło w oponę i częściowo rękami, częściowo łyżką (uwaga: nakładki) zamontować pierwsze obrzeże 

· sprawdzić kierunek toczenia opony (zgodny z kierunkiem toczenia koła) 

· dociskać butami aż połowa obwodu będzie założona 

· założyć nakładki ochronne i rozpocząć łyżkowanie 

· napompować oponę bez zaworka, aby opona wskoczyła na swoje miejsce - charakterystyczny strzał 

· wkręcić zaworek i wyregulować ciśnienie 

VI. INSTALACJA ELEKTRYCZNA 

(różnice w danych tyczące młodszych roczników podane są w rozdziale VII) 

Spis 

1. Charakterystyka ogólna 

2. Testowanie instalacji elektrycznej: ogólnie 

3. Ładowanie: sprawdzenie 

4. Regulator napięcia: umiejscowienie i testowanie 

5. Akumulator: sprawdzenie i konserwacja 

6. Akumulator: procedura ładowania 
 

7. Bezpieczniki: umiejscowienie i wymiana 

8. Rozrusznik: wyjęcie, sprawdzenie i wymiana 
 

9. Przekaźnik włączający rozrusznik: pełniona rola i umiejscowienie 

10. Reflektor: wymiana żarówki 

11. Reflektor: ustawienie świateł 

12. Światło STOP i : wymiana żarówek (model K,Z) 

13. Oświetlenie tablicy rejestracyjnej: wymiana żarówki (model K,Z) 

14. Zespół świateł tylnych: zdjęcie i sprawdzenie (model K,Z) 

15. Lampa tylna: wyjęcie i wymiana żarówki (model F,Z) 

16. Kierunkowskazy: wymiana żarówki 

17. Lampy kierunkowskazów: umiejscowienie i wymiana 

18. Lampki kontrolne i podświetlenia przyrządów: wymiana żarówek 

19. Sygnał akustyczny: umiejscowienie i sprawdzenie 

20. Stacyjka: wyjęcie i wymiana 

21. Styk tylnego światła STOP: ustawienie 

22. Przełącznik świateł: ogólnie 

23. Styk luzu (neutral): ogólnie 

24. Styk sprzęgła: ogólnie 

25. Procedura testowania styków, przełączników, włączników 

26. Diagnostyka: instalacja elektryczna 

	Akumulator 

	marka i typ 
	Yuasa YB14L-A2

	polaryzacja 
	minus na masie 

	Alternator 

	typ 
	trójfazowy 

	moc wyjściowa 
	260W @ 5000obr/min 

	Regulator napięcia 

	typ 
	zintegrowany, bez możliwości regulacji 

	Rozrusznik 

	długość szczotek 
	12,0 - 13,00 mm (min 7,5 mm) 

	Żarówki (wszystkie 12V) 
	750 K (Z)
	900 F
	750 F
	750 K Ltd

	reflektor główny 

model UK 

model US - żarówka zintegrowany z odbłyśnikiem
	60/55W H4

65/50W


	60/55W H4

-
	60/55W H4

65/50W
	-

65/50W

	światła postojowe (tylko UK) 
	4W

	lampa tylna 

model UK 

model US 
	5/21W x 2

8/27W x 2
	5/21W x 2

-
	5/21W x 2

8/27W x 2
	-

8/27W

	ośw.tablicy rejest. (tylko UK) 
	10W

	kierunkowskazy 

model UK 

model US 

przód wraz z pozycyjnymi 
	21W x 4

23W x 2

8/23W x 2
	21W x 4

-

-
	21W x 4

23W x 2

8/23W x 2
	-

23W x 2

8/23W x 2

	lampki ostrzegawcze i oświetlenie przyrządów 
	3,4W

	Bezpieczniki 

	główny 
	30A

	luz, olej
	10A
	15A
	10A

	reflektor 
	10A
	15A
	10A

	kierunk.stop, sygnał 
	10A
	15A
	10A

	postój, ośw.przyrządów 
	10A
	15A
	10A


1. Charakterystyka ogólna 

Wszystkie modele wyposażone są w instalację 12-woltową z alternatorem zainstalowanym na wale korbowym. Na prawej końcówce wału korbowego zamocowany jest centralną śrubą rotor. Stator oraz zespół szczotek zainstalowane są we wnętrzu dekla przykrywającego prawa stronę wyjścia wału. 

Wyjściowe napięcie zmienne (AC) z alternatora jest dostarczane do mostka prostowniczego a następnie do regulatora napięcia, znajdującego się pod lewą pokrywą ozdobną motocykla (obok akumulatora). Zadaniem mostka jest zamiana napięcia na stałe (DC), a regulatora jego kontrolowanie. Stąd trafia ono do akumulatora i całej instalacji elektrycznej. 
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2. Testowanie instalacji elektrycznej: ogólnie 

1. Do testowania instalacji potrzebny jest multimetr i amperomierz z zerem pośrodku. 

2. Jeżeli nastąpiły zakłócenia w układzie ładowania, należy układ ten sprawdzić w pierwszej kolejności, a następnie przetestować pozostałe elementy, odłączając je od instalacji. Te trzy główne elementy to: alternator, prostownik i regulator. 

3. Ładowanie: sprawdzenie 

1. Do testowania potrzebne są: amperomierz i woltomierz. Odłączyć przewód (+) od akumulatora i przyłączyć do (+) amperomierza, (-) amperomierza połączyć z (+) akumulatora. Ustawić zakres woltomierza 0-20V (lub więcej) napięcie stałe (DC) i połączyć z (+) akumulatora. (-) woltomierza przyłączyć do masy (rys.6.1). 

2. Uruchomić silnik i doprowadzić do normalnej temperatury pracy. Włączyć światła główne. W zakresie od obrotów biegu jałowego do 1700obr/min amperomierz powinien wskazywać „ubytek prądu” (odczyt ujemny). Po zwiększeniu prędkości do 5000obr/min, amperomierz powinien wskazywać zero lub wynik dodatni (ładowanie), a pomiar napięcia wskazywać 14V. 

3. Jeżeli uzyskane pomiary różnią się od podanych, istnieje możliwość, że alternator lub mostek prostowniczy uległ uszkodzeniu. Mostek można przetestować jak opisano w pkt.4. Stator alternatora można przetestować używając omomierza. Należy postępować następująco: odłączyć złącze łączące alternator z regulatorem/prostownikiem. Złącze to jest umiejscowione przy akumulatorze pod prawą pokrywą. Sprawdzić, czy nie ma przerwy w obwodzie, pomiędzy trzema wyjściami z alternatora (pomiar parami) oraz przebicia na masę. Zmierzony opór powinien zawierać się w przedziale 0,41-0,51 omów. 

4. Niskie wskazania wyjściowe mogą być spowodowane złym stykiem, stanem szczotek. Szczotki zamocowane są w plastikowym szczotkotrzymaczu umiejscowionym we wnętrzu pokrywy alternatora. Jeżeli ich minimalna dopuszczalna długość (7,5mm) została przekroczona, należy je obie wymienić. Szczotki przykręcone są 2 wkrętami od wewnętrznej strony szczotkotrzymacza, który przymocowany jest do pokrywy również 2 wkrętami. 

Stopień naładowania akumulatora

	Gęstość elektrolitu (g/cm3) 
	Stopień naładowania

	1,110-1,130
	Wyładowany

	1,140-1,160
	Prawie wyładowany

	1,170-1,190
	25% naładowania

	1,200-1,220
	50% naładowania

	1,230-1,250
	75% naładowania

	1,260-1,280
	100% naładowania


4. Regulator/prostownik: umiejscowienie i testowanie 
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1. Jeżeli stwierdzono niepoprawną pracę w układzie ładowania, a alternator jest dobry, prawdopodobnie uszkodzony jest regulator/prostownik. Jeżeli stwierdzono jego uszkodzenie należy go wymienić (naprawa nie jest możliwa). 

2. Regulator napięcia można sprawdzić używając woltomierza. Podłączyć (+) i (-) woltomierza odpowiednio do (+) i (-) akumulatora. Uruchomić silnik i zwiększyć jego prędkość obrotową, aż do wskazania 14V. Zwiększyć prędkość obrotową do 5000obr/min. Jeżeli regulator jest dobry, wskazane napięcie nie powinno być większe niż 15V. Jeżeli jest ono wyższe, regulator jest uszkodzony. 

3. Test mostka prostowniczego można przeprowadzić dokonując pomiaru oporu w obu kierunkach - przewodzenia i zaporowym. 

4. Przed dotarciem do regulatora, napięcie musi zostać zamienione ze zmiennego na stałe (AC na DC). Odbywa się to dzięki mostkowi prostowniczemu, zbudowanemu z diod. Na schemacie dioda oznaczona jest symbolem: trójkąt z pionową kreską na szczycie. Zasadę jej działania można przyrównać do drogi jednokierunkowej z zaworem uniemożliwiającym nawrót. Ponieważ w tym przypadku mamy do czynienia z prądem trójfazowym, pojedyncza dioda nie jest wystarczająca. Zastąpiona jest ona zestawem kilku diod, tworzących mostek prostowniczy. 

5. Pod lewą pokrywą ozdobną umieszczone są cztery złącza: 4-stykowe i 6-stykowe. Używając omomierza sprawdzić opór pomiędzy zielonym przewodem złącza 4-stykowego i każdym przewodem żółtym złącza 6-stykowego. Jeżeli diody są dobre, opór w kierunku przewodzenia powinien być bardzo mały (rzędu 5-40 omów) i bardzo wysoki w kierunku zaporowym (powyżej 2000 omów). 

6. Pomiary powinny być powtórzone pomiędzy czerwono/białym przewodem złącza 4-stykowego i każdym przewodem żółtym złącza 6-stykowego. Jeżeli uzyskane pomiary w obu kierunkach są takie same (wysoki lub niski opór), diody są uszkodzone i cały regulator/prostownik musi być wymieniony. 

5. Akumulator: sprawdzenie i konserwacja 

1. Wszystkie modele wyposażono w 12V akumulatory o pojemności 14Ah. 

2. W celu sprawdzenia poziomu elektrolitu, należy zdjąć lewą pokrywę ozdobną. Poziom elektrolitu musi zawierać się pomiędzy liniami min i max (lower i upper). Sprawdzić drożność rurki odprowadzającej opary z akumulatora. 

3. Poziom elektrolitu można uzupełnić wodą destylowaną. Sprawdzić gęstość elektrolitu (1,260-1,280g/cm3). 

6. Akumulator: procedura ładowania 

1. Akumulator 14Ah należy ładować prądem do 1,5A. Większy prąd ładowania jest dopuszczalny, lecz skraca on żywotność akumulatora. Podczas ładowania zawsze należy odkręcić korki, co zabezpieczy przed eksplozją, rozsadzeniem obudowy (wynik wydobywania się gazów). 

7. Bezpieczniki: umiejscowienie i wymiana 
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1. Wszystkie modele wyposażone są w 5 bezpieczników. Bezpiecznik główny 30A umieszczony jest na przekaźniku włączającym rozrusznik (pod lewą pokrywą ozdobną). Pozostałe znajdują się w pojemniku przy wskaźnikach i mogą być wymienione po podniesieniu pokrywy, która przykręcona jest dwoma wkrętami. Bezpieczniki zabezpieczają różne obwody elektryczne i mają wartość 10A (15A dla CB900F). 

2. Bezpieczniki umieszczone w układzie dają zabezpieczenie w trakcie krótkotrwałych i nagłych zwarć lub przeciążeń w obwodzie elektrycznym. Jeżeli nastąpiło przepalenie bezpiecznika, przed założeniem nowego należy sprawdzić, co mogło spowodować jego przepalenie i ewentualnie usunąć przyczynę. W przeciwnym razie układ może zostać uszkodzony lub bezpiecznik ulegnie ponownemu przepaleniu. 

3. Jeżeli nie posiadamy bezpiecznika zapasowego, starym domowym sposobem przywrócenia obiegu prądu w obwodzie jest owinięcie starego bezpiecznika cienką folią aluminiową. Przed zastosowaniem jednak tej metody należy bezwzględnie usunąć przyczynę uszkodzenia bezpiecznika. 

4. Zawsze przy wymianie stosować bezpieczniki o prawidłowej wartości prądu przebicia.

8. Rozrusznik: wyjęcie, sprawdzenie i wymiana 

9. Przekaźnik włączający rozrusznik: pełniona rola i umiejscowienie 

10. Reflektor: wymiana żarówki 

VII. MODELE 1981-1984 

Spis 

1. Wprowadzenie 

2. Silnik: modyfikacje 

3. Podciśnieniowy układ na przewodzie paliwowym: badanie i renowacja 

4. Moduł zapłonowy: testowanie - CB900 od 1981r 

5. Przednie zawieszenie „pompowane”: regulacja 

6. Przednie zawieszenie: charakterystyka ogólna 

7. Przednie zawieszenie: demontaż, renowacja, montaż 

8. Układ przeciwnurkujący: badanie i renowacja 

9. Zbiornik z gazem w tylnym zawieszeniu: ogólnie 

10. Owiewka: zdjęcie i dopasowanie - modele F 
 

11. Przednie koło: zdjęcie i założenie 

12. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: opis ogólny 

13. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: wymiana klocków 

14. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: badanie i naprawa 

15. Regulator napięcia/prostownik: testowanie - wszystkie modele 1981-83 

16. Przełącznik kierunkowskazów: demontaż i montaż 

17. Reflektor: wymiana żarówki - modele US 

18. Reflektor: wyjęcie i wymiana żarówki - wszystkie modele F z owiewką 

19. Reflektor: ustawienie - wszystkie modele F z owiewką 

20. Dodatkowe wskaźniki - wszystkie modele F z owiewką 

21. Wskaźnik poziomu paliwa: testowanie 

Modele CB750 F-B, F2-C, F-D na rynek UK

Dane uzupełniające do rozdziału II 

Zbiornik paliwa 


Całkowita pojemność (litrów) 

20 


Rezerwa (litrów) 


2,5 

Gaźniki  




VB52A 

Dane uzupełniające do rozdziału III 

Świece zapłonowe 

typ 


standardowo 


NGK DR8ES lub ND X27ESR-U 


poniżej 5 st.C 


NGK DR8ES-L lub ND X24ESR-U 

Dane uzupełniające do rozdziału IV 

Przednie zawieszenie 


skok roboczy (mm) 


160 


pojemność teleskopu (1 goleń) (ccm) 



fabrycznie 


170 



przy wymianie 

155 

Tylne zawieszenie 


wahacz tylny - sposób łożyskowania 
łożysko igiełkowe 

MOMENTY DOKRĘCANIA 

Element 




kGm 

oś koła tylnego 



8,0-10,0 

nakrętka osi wahacza tylnego 


7,0-8,0 

amortyzatory tylne 



3,0-4,0 

nakrętka regulacji główki ramy 


1,9-2,1 

Dane uzupełniające do rozdziału V 

Hamulce 


przód 

F-B 

dwutarczowy, zacisk jednotłoczkowy 




F2-C F-D 
dwutarczowy, zacisk dwutłoczkowy 


tył 

F-B 

jednotarczowy, zacisk jednotłoczkowy 




F2-C F-D 
jednotarczowy, zacisk dwutłoczkowy 

Ciśnienie w ogumieniu - pomiar na zimno (kg/cm2) 






1 osoba 

2 osoby 


przód 



2,25 

2,25 


tył 



2,25 

2,80 

Dane uzupełniające do rozdziału VI 

Bezpieczniki 

I    główny 



30A 

II   reflektor 



15A 

III  sygnał, kierunk., stop 


15A 

IV  ośw.przyrządów, postój 


15A 

Modele CB900 F-B, F2-B, F-C, F2-C, F-D, F2-D na rynek UK

Dane uzupełniające do rozdziału I 

MOMENTY DOKRĘCANIA:  F-B, F2-B  

Element 




kGm 

śruby skrzyni korbowej (10mm) 


5,5-6,0 




(F-C, F2-C, F-D, F2-D) 

śruby skrzyni korbowej (10mm) 


5,5-6,0 

śruby reg.wyp.zapłonu (ATU) 


3,3-3,7 

śruby mocujące silnik 


do ramy 10mm 


3,5-4,5 


przednie połączenie 10mm 

4,0-5,0 


wszystkie śruby 8mm 


2,4-3,0 


śruby prawego podciągu ramy 

2,6-3,6 
Dane uzupełniające do rozdziału II 

Zbiornik paliwa 


Całkowita pojemność (litrów) 

20 


Rezerwa (litrów) 


2,5 

Gaźniki  F-C, F2-C, F-D, F2-D 

wkręt dawki pilotującej (wykręcony o...) 

1 7/8  

Dane uzupełniające do rozdziału III 

MOMENTY DOKRĘCANIA: F-C, F2-C, F-D, F2-D 

Element 




kGm 


śruba reg.odśrodkowego (ATU) 

3,3-3,7 

Dane uzupełniające do rozdziału IV 

Przednie zawieszenie 

typ 




teleskop z tłumieniem olejowym „pompowane” 
dł.sprężyny bez obciążenia (mm) 


F-B, F2-B 



561,0 (min 551,0) 


F-C, F2-C, F-D, F2-D 

567,2 (min 556,0) 

średnica wewnętrzna rury dolnej (mm) 


F-A 



36,042-36,084 (max 36,2) 


F-B, F2-B 



38,040-38,080 (max 38,2) 


F-C, F2-C, F-D, F2-D 

40,040-40,080 (max 40,2) 
średnica zewnętrzna rury teleskopu (mm) 


F-A 



34,925-34,950 (min 34,85) 


F-B, F2-B 



36,950-36,080 (min 36,90) 


F-C, F2-C, F-D, F2-D 

38,900-38,980 (min 38,85) 

Ciśnienie w zawieszeniu 


F-A 



0 


F-B, F2-B, F-C, F2-C, F-D, F2-D 
0,8-1,0 


Max ciśnienie 


patrz podrozdz.5 

Pojemność teleskopów (1 goleń) 






fabrycznie 



przy wymianie 


F-A 



190+/- 2,5 ccm 


170 +/- 2,5 ccm 


F-B, F2-B, 


320 ccm 



300 ccm 

F-C, F2-C, F-D, F2-D 

395 +/- 2,5 ccm 


375 +/- 2,5 ccm 

Elementy układu antynurkującego F-C, F2-C, F-D, F2-D 


tłok – śred.zewnętrzna 

17,947-17,980mm (min 17,930) 


dł. sprężyny bez obciążenia 

28,80mm (min 28,20) 

Zawieszenie tylne – wszystkie modele 


wahacz tylny – sposób łożyskowania 
łożysko igiełkowe 
MOMENTY DOKRĘCANIA 

Element 






kGm 

Zawór powietrzny zawieszenia przedniego 
 

0,4-0,7 

Śruba górna rury teleskopu 



1,5-3,0 

Przewody powietrzne hamulców 


lewy 
1,5-2,0 






prawy 
0,4-0,7 

Nakrętka osi koła tylego F-C...F2-D 


8,0-10,0 

Nakrętka pręta mocującego wahacz tylny F-C...F2-D 

6,0-8,0 

Nakrętka regulacji główki ramy F-C...F2-D 


1,8-2,0 

Dane uzupełniające do rozdziału V 

Hamulce – wszystkie modele 


przód 



dwutarczowy, zacisk dwutłoczkowy 


tył 



jednotarczowy, zacisk dwutłoczkowy 

Ciśnienie w ogumieniu - pomiar na zimno (kg/cm2)  F-C, F2-C, F-D, F2-D 






do 90kg 

powyżej 90kg


przód 



2,50 


2,50 


tył 



2,50 


2,90 

Dane uzupełniające do rozdziału VI 

Bezpieczniki 

I    główny 



30A 

II   reflektor 



15A 

III  sygnał, kierunk., stop 


15A 

IV  ośw.przyrządów, postój 


15A 

Modele CB750 K, F, C 1981-82 i SC 1982-83 na rynek US

Dane uzupełniające do rozdziału I 

Skrzynia biegów - przełożenie wtórne 

K,F 

C, SC 






2,555:1 

2,388:1 
Dane uzupełniające do rozdziału II 

Zbiornik paliwa 



K     F 

C,SC 

Całkowita pojemność (litrów) 
   
20 

16,5 


Rezerwa (litrów) 


3      2,5 

2,8 

Gaźniki  

typ 




VB42A 

Dane uzupełniające do rozdziału III 

Świece zapłonowe 


standardowo 


zamienniki 

marka 




NGK 
   
ND 

NGK 

ND 

wszystkie modele (‘81) 

D8EA 

X24ES-U 

DR8ES-L 
X24ESR-U 

K, F, C (‘82) 


DR8ES-L 

X24ESR-U 
-

- 


SC (‘82-83) 


DR8ES-L 

X22ESR-U 
-

- 
poniżej 5 st.C 


wszystkie modele (‘81) 

DR7EA   

X22ES-U  

DR7ES   
X22ESR-U 


K, F, C (‘82) 


DR7ES   

X22ESR-U 
-

- 


SC (‘82-83) 


DR7ES   

X22ESR-U 
-

- 

szybka jazda 


wszystkie modele (‘81) 

D9EA   

X27ES-U  

DR8ES   
X27ESR-U 


K, F, C (‘82) 


DR8ES   

X27ESR-U 
-

- 


SC (‘82-83) 


DR8ES   

X27ESR-U 
-

- 

Dane uzupełniające do rozdziału IV 
Przednie zawieszenie 

typ 
K, C, F (‘81, 82) 


teleskopy z tłumieniem hydraulicznym „pompowane” 


SC (‘82-83) 


teleskopy z tłum. hydraul. „pomp.” z układem antynurkującym 

skok roboczy (mm) 



160 

pojemność teleskopu (1 goleń) (ccm) 

fabrycznie 

przy wymianie 


K (‘81-82) 


210 


190  


C, F (‘81, 82) 


245 


225 


SC (‘82-83) 


357,5-362,5 lewa 






347,5-352,5 prawa 

dł.sprężyny bez obciążenia (mm) 


K, C (‘81, 82) 


551,0 (min 541,0) 


F                      


503,7 (min 489,0) 


SC (‘82, 83) 


571,4 (min 560,0) 
średnica zewnętrzna rury teleskopu (mm) 


K, C (‘81, 82) 


34,975-34,950 (min 34,85) 


F             



36,950-36,975 (min 36,90) 


SC (‘82, 83) 


Rura teleskopu - Max bicie


S.C. (’81, ’82) 


0,2mm 

SC  (‘82-83) 


- 
ciśnienie w zawieszeniu (kg/cm2) 


K, C, SC (‘81, 82, 83) 

0,7 - 1,1 


F (‘81, 82) 


0,8 - 1,2 

Tylne zawieszenie 


wahacz tylny - sposób łożyskowania 
łożysko igiełkowe 

MOMENTY DOKRĘCANIA 


Element 





kGm 

Śruba górna rury teleskopu 



1,5-3,0 

Śruba osi koła przedniego CB750C (’81, ’82) 

1,5-2,5 

Nakrętka osi tylnego koła 



8,0-10,0 

Nakrętka śruby mocującej wahacz 


7,0-8,0 

Teleskopy tylne – góra i dół 



3,0-4,0 

Nakrętka regulacyjna główki ramy 


1,9-2,1 

Łącza przewodów powietrznych zawieszenia 


Przewody do śruby górnej teleskopu 

0,4-0,7 


Złącza do śruby górnej teleskopu 

0,4-0,7 


Przewody do złącza 



1,5-2,0 

Dane uzupełniające do rozdziału V 

Hamulce 


przód 

K (‘81) 


jednotarczowy, zacisk jednotłoczkowy 




K (‘82) 


dwutarczowy, zacisk dwutłoczkowy 




C (‘81) 


dwutarczowy, zacisk jednotłoczkowy 




SC, F (‘81,82), C (82)
dwutarczowy, zacisk dwutłoczkowy 



tył 

SC, K, C (‘81,82) 
bębnowy 




F (‘81,82)  

jednotarczowy, zacisk dwutłoczkowy 

grubość tarczy (F ‘81,82; C ‘82; SC ‘82,83) (mm) 


przód 




4,9-5,1 
(min 4,0) 




K (‘82) 


6,9-7,1 
(min 6,0) 


tył                    
tylko F


6,9-7,1 
(min 6,0) 

max.”bicie” tarczy - wszystkie modele CB750 1981 - przód i tył 

0,3mm 

śr.wewnętrzna otworu cylindra pompy hamulcowej - CB750F (‘81-’82), C (‘82), SC (‘82-83) 


przód 




15,870-15,913 (max 15,925) 


tył (tylko F) 



14,000-14,043 (max 14,055) 


przód CB750K (‘82) 



14,000-14,043 (max 14,055) 

śr.zewnętrzna tłoka cylindra pompy hamulcowej - - CB750F (‘81-’82), C (‘82), SC (‘82-83) 


przód 




15,827-15,854 (min 15,815) 


tył (tylko F) 



13,957-13,984 (min 13,945) 


przód CB750K (‘82) 



13,957-13,984 (min 13,945) 

śr.wewnętrzna otworu zacisku - CB750F (‘81-’82), K,C typ II (‘82), SC (‘82-83) 


przód 




30,230-30,280 (max 30,290) 


tył (tylko F) 



27,000-27,050 (max 27,060) 


przód CB750K typ I (‘82) 


30,230-30,306 (max 30,316) 

śr.zewnętrzna tłoka zacisku - CB750F (‘81-’82), K,C typ II (‘82), SC (‘82-83) 


przód 




30,148-30,198 (min 30,140) 


tył (tylko F) 



26,918-26,968 (min 26,910) 


przód CB750K typ I (‘82) 


30,150-30,200 (min 30,142) 

Uwaga: w modelach 1981 mocowane były dwa typy zacisków hamulcowych w modelach C i K: I typ KOKIKO, II typ NISSIN 
Ciśnienie w ogumieniu - pomiar na zimno (kg/cm2) 







do 90 kg 

powyżej 90kg 


K (‘81-82) 
przód 


2,00 

2,00 




tył 


2,00 

2,80 


C (‘81-82) 
przód 



2,25 

2,25 




tył 


2,25 

2,80 


F (‘81-82) 
przód 



2,00 

2,00 




tył 


2,25 

2,80 

MOMENTY DOKRĘCANIA – modele 1981 

Element 






kGm 

Oś koła przedniego 




5,5-6,5 

Śruby półpierścieni mocujących oś przednią 

K,F 
1,8-2,5 






C 
1,5-2,5 

Śruby tarczy hamulcowej przedniej 


2,7-3,3 

Śruby przewodów hamulcowych 



2,5-3,5 

Śruby mocujące zacisk 


F 
2,0-2,5 

Oś koła tylnego 




8,0-10,0 

Zębatka koła tylnego 




8,0-10,0 

Tarcza hamulcowa tylna 


F 
2,7-3,3 

Pompa hamulcowa tylna 


F 
3,0-4,0 

Pręt hamulca tylnego 


przód 
K,C 
1,8-2,5 





tył 
K,C 
0,8-1,2 






F 
1,8-2,5 

Dane uzupełniające do rozdziału VI 

Opór czujnika poziomu paliwa - model SC 

 pełny 


     

4-10   Ώ

 1/2 całości 



28,5-36,5 Ώ

 rezerwa 




58,5-80,0  Ώ 

Moc żarówek 

Reflektor główny 


60/55W H4 halogenowa 

Bezpieczniki 

I    główny 



30A 

II   neutral, olej 



15A 

III  sygnał, kierunk., stop 


15A 

IV  ośw.przyrządów, postój 


15A 

Modele CB900 F 1981 i 1982 na rynek US

1. Wprowadzenie 

Rozdział ten pokrywa różnice w danych dla późniejszych modeli 750 i 900, produkowanych na rynek UK i US, i sprzedawanych po 1981r. 

Odczytanie numerów silnika i ramy umożliwia określenie daty wprowadzenia na rynek i zaprzestania produkcji. Dane te należy traktować jedynie jako orientacyjne. oznaczenie przy modelu gwiazdki (*) oznacza, że wszystkie dane zawarte w rozdziałach I-VI pokrywają się z danymi tych modeli. Pozostałe modele posiadają wiele różnych detali - im poświęcony jest ten rozdział. 

Modele 750 na rynek UK 

	model 
	nr silnika 
	nr ramy 
	data 

	K-Z *
	RC01E-2000640 do 2020308
	RC01-2000042 do 2020204
	październik ‘78 do ‘80

	F-A * 
	RC04E-2115857 do 2123244
	RC04-2116241 do 2123630
	luty ‘80 do marzec ‘81

	F-B
	RC04E-2204207 do 2216772
	RC04-2200007 do 2212095
	marzec ‘81 do ‘82

	F2-C
	RC04E-2305710
	RC04-4000150
	luty ‘82 do ‘83

	F-D
	RC04E-2400018
	RC04-2400001
	luty ‘83 do ‘84


Modele 900 na rynek UK 

	model 
	nr silnika 
	nr ramy 
	data 

	F-Z*
	SC01E-2000052 do 2015670
	SC01-2000042 do 2015598
	styczeń ‘79 do luty ‘80

	F-A
	SC01E-2100001 do 2113813
	SC01-2100001 do 2113937
	luty ‘80 do luty ‘81

	F-B
	SC01E-2200046 do 2203256
	SC01-2200028 do 2203237
	luty ‘81 do luty ‘82 

	F2-B
	SC01E-2206870 do 2225154
	SC01-4000342 do 4011049
	marzec ‘81 do luty ‘82

	F-C
	SC01E-2307653
	SC09-2000017
	luty ‘82 do luty ‘83

	F2-C
	SC01E-2309508
	SC09-4000424
	luty ‘82 do marzec ‘83

	F-D
	SC01E-2400001
	SC09-4100001
	luty ‘83 do ‘84

	F2-D
	SC01E-2401573
	SC09-4100811
	marzec ‘83 do końca ‘83


Modele 750 na rynek US 

	model 
	nr silnika 
	nr ramy 
	data 

	CB750 K 
	
	
	

	1979* 
	RC01E-2000001 do 2025441
	RC01-2000001 do 2025239
	wrzesień ‘78

	1980*
	RC01E-2100005 do 2133994
	RC01-2100005 do 2116490
	październik ‘79

	1981
	RC01E-2200020 do 2242464
	RC010*BM200001 do BM209614
	październik ‘80

	1982
	RC01E-2300003
	RC010*CM300003
	wrzesień ‘81

	CB750K Ltd
	
	
	

	1979*
	RC01E-3000001 do 3008840
	RC01-3000006 do 3008810
	styczeń ‘79

	CB750F Supersport 
	
	
	

	1979*
	RC04E-2000023 do 2010719
	RC04-2000023 do 2010669
	styczeń ‘79

	1980*
	RC04E-2100003 do 2117316
	RC04-2100003 do 2116089
	październik ‘79

	1981*
	RC04E-2200005 do 2216705
	RC040*BM200001 do BM207766
	październik ‘80

	1982
	RC04E-2300001
	RC040*CM300003
	wrzesień ‘81

	CB750C Custom
	
	
	

	1980*
	RC01E-2109040 do 2136728
	RC01-2200004 do 2220040
	październik ‘79

	1981
	RC01E-2200008 do 2242537
	RC011*BM100001 do BM125225
	październik ‘80

	1982
	RC01E-2300001
	RC011*CM200003
	wrzesień ‘81

	CB750SC Nighthawk
	
	
	

	1982
	RC01E-2308884 do 2323081
	RC012*CM000019 do CM012103
	styczeń ‘82

	1983
	RC01E-2400041
	RC012*DM100001
	październik ‘82


Modele 900 na rynek US 

	model 
	nr silnika 
	nr ramy 
	data 

	CB900F 
	
	
	

	1981
	SC01E-2200962 do 2219696
	SC010*BM000021 do BM007060
	październik ‘80

	1982
	SC01E-2300001
	SC010*CM100003
	wrzesień ‘81


Modele na rynek UK 

Motocykle sprzedawane na rynku UK można identyfikować z konkretnym modelem i rokiem produkcji na podstawie numerów odczytanych z ramy i silnika. Zmiany kolorystyki oraz wystroju detali wprowadzane były sukcesywnie z każdym modelem. 

CB750 F-B 

Wprowadzony w marcu 1981r zastąpił model F-A. Główne zmiany, to wprowadzenie w zaworu podciśnieniowego współpracującego z kranikiem paliwa, montowanego na górnej  prawej stronie gaźników, nowego cylinderka przedniego hamulca, wkładek antywibracyjnych pomiędzy tarczą hamulca i obręczą przedniego koła. 

CB750 F2-C 

Model ten wyposażony został w owiewkę. Wraz z nią pojawiły się dodatkowe wskaźniki: woltomierz i zegar kwarcowy oraz regulacja strumienia świetlnego przedniego reflektora. Nowy przredni hamulec posiadał zacisk dwutłoczkowy. 

CB750 F-D 

Model ten posiadał wszystkie udoskonalenia modelu F2-C, lecz nie posiadał owiewki oraz dodatkowych wskaźników i regulacji reflektora. 

CB900 F-A 

W stosunku do podstawowego modelu F-Z, model F-A posiadał nowoczesne, nowe przednie zawieszenie oraz obręcze Comstar. 

CB900 F-B, F2-B 

Oba modele, w stosunku do F-A posiadały dodatkowo dwutłoczkowy zacisk hamulca i podciśnieniowy kranik paliwa (jak CB750 F-B). Model F2-B posiadał dodatkowo owiewkę wraz z dodatkowymi przyrządami. (jak CB750 F2). Oba modele posiadały również zmienione tarcze hamulca przedniego, wyposażone we wkładki antywibracyjne. 

CB900 F-C i F2-C 

Różnice w stosunku do wcześniejszych modeli polegały na zmienionej stylistyce przedniego hamulca (nowa tarcza, cylinderki, mocowanie, obręcze). Zespół napędowy został zamocowany w ramie poprzez gumowe tuleje, redukujące poziom drgań przenoszonych na ramę. Dodatkowo nowe przednie zawieszenie wyposażone zostało w układ antynurkujący, a tylne amortyzatory w dodatkowy zbiorniczek z gazem. Pozostałe zmiany to: układ wydechowy z dodatkową rurką redukującą ciśnienie oraz zmieniona stylistyka podnóżek. 

CB900 F-D i F2-D 

Model ten jest bardzo podobny do F-C. Wprowadzono zmiany stylistyczne oraz pewne zmiany części składowych w skrzyni biegów. 

Modele na rynek US 

CB750K 1981-82 

Model K, wprowadzony w 1978r, był modelem podstawowym. W wyniku poczynionych zmian, na jego bazie powstał model CB750C Custom. Dane dla modeli wyprodukowanych między 1978-80 pokrywają się z danymi modelu podstawowego, zawartymi we wcześniejszych rozdziałach. 

Modele z 1981 i 1982r zostały wyposażone w zawór podciśnieniowy montowany na górnej prawej stronie gaźników i współpracujący z ręcznym kranikiem paliwa. Zmieniono również kształt okładzin hamulcowych. Tylne amortyzatory FVQ zostały zastąpione elementami Showa VHD. Pozostałe zmiany dotyczyły reflektora (żarówka H4) i malowania. Rok 1982 zaowocował wprowadzeniem dwutłoczkowego zacisku hamulca przedniego oraz zmianą tarcz hamulcowych. 

CB750F Supersport 1981-82 

Model ten uległ podobnym przeobrażeniom jak model K. W tym przypadku nowe przednie zawieszenie miało rury nośne o zwiększonej średnicy 37mm (poprzednio 35mm). Obręcze Comstar poddano stylistycznym retuszom. 

CB750C Custom 1981-82 

Dane dla modelu podstawowego (z 1980r) pokrywają się, z niewielkimi zmianami, z danymi dla modelu K, zawartymi w tej publikacji. Model ten był bardzo popularny w USA. Jakkolwiek firma robiła wszystkie następne wersje jako bardziej wyrafinowane, model K odgrywał rolę modelu „ekonomicznego”. Wśród wielu różnic w stosunku do wcześniejszych modeli, należy wymienić nowe „pompowane” przednie zawieszenie, obręcze Comstar i podwójne przednie tarcze hamulcowe, początkowo z jednotłoczkowymi zaciskami. W miejsce amortyzatorów FVQ wprowadzono elementy Showa VHD. Przedni reflektor został wyposażony w żarówkę H4. Kranik paliwa zastąpiono kranikiem z zaworem podciśnienowym. 

CB750SC Nighthawk 1982-83 

Inną wariacją stylu custom był Nighthawk, reprezentujący daleko bardziej integralny przykład stylu niż model C. Został on wyposażony w „pompowane” przednie zawieszenie z rurami nośnymi o średnicy 37mm i system antynurkujący TRAC, z 4-stopniową regulacją. W przodzie zastosowano 2 tarcze hamulcowe współpracujące z dwutłoczkowymi zaciskami hamulcowymi. Większość detali uległa zmianie i kosmetycznym retuszom. Pomiędzy modelami z 1982 i 1983 nie ma istotnych różnic. 

CB900F Supersport 1981-82 

Dostępny na rynku UK od 1979r, model ten został wprowadzony na rynek US dopiero w 1981r, jako alternatywa dla modelu CB900C Custom z napędem wałem Kardana (opis w publikacji nr728). Model CB900F był połączeniem dużego silnika z napędem łańcuchowym i ramą modelu 750F. Silnik był połączony z ramą poprzez tuleje gumowo-stalowe, redukujące przenoszone na ramę drgania. Montowano przednie „pompowane” zawieszenie (lecz bez systemu antynurkującego), tylne amortyzatory uzupełniono pojemnikami z gazem, koła wymieniono na typu Comstar. zmieniono zacisk hamulcowy na dwutłoczkowy, wprowadzono kranik podciśnieniowy i reflektor halogenowy. Pomiędzy modelami z 1981 i 1982 nie było istotnych różnic. 

2. Silnik: modyfikacje  

Wyjęcie i włożenie - modele CB900 

Luzy zaworowe - modele US od 1982 

1. ... 

2. ... 

3. ... 

4. ... 

5. Informacje podane w rozdziale dotyczącym przeglądu okresowego mogą być rozbieżne ze względu na inne usytuowanie znaków na wałkach rozrządu. W późniejszych modelach wybite linie znajdują się na prawej końcówce wałka wydechowego (rys.7.0). 

6. Kręcić wałem korbowym zgodnie z ruchem wskazówek zegara do momentu, kiedy pierwszy znak pokryje się z przednia sekcją czoła głowicy. W tej pozycji można dokonać pomiaru luzów zaworów wydechowych cylindrów. Kręć dalej wałem, aż do znaku 2. W tym momencie dokonać pomiaru luzów zaworów wydechowych cylindrów 1 i 3. 

7. Ponownie kręcić wałem zgodnie z ruchem wskazówkami zegara do pokrycia się się znaków 1 z przednią sekcją czoła głowicy i sprawdzić luzy zaworów wydechowych cylindrów 2 i 4. Ponownie kręcić wałem aż do znaku 2 i sprawdzić luzy zaworów ssących cylindrów 2 i 4. 

3. Podciśnieniowy układ na przewodzie paliwowym: badanie i renowacja

4. Moduł zapłonowy: testowanie - modele CB900 od roku 1981 

1. Poniższe procedury testu różnią się od tych z rozdziale III, podpkt.3. 

TEST A 

2. Rozłączyć złącze czujników zapłonu (kostka czerwona). Włączyć zapłon i ustawić multimetr na pomiar napięcia stałego, zakres 0-25V. Podłączyć (+) miernika do przewodu niebieskiego (z białą koszulką) w kostce A, jak pokazano na dołączonym rysunku i (-) miernika do masy motocykla. Miernik powinien pokazać napięcie akumulatora (powyżej 12V). 

TEST B 

3. Z miernikiem ustawionym i podłączonym jak opisano w teście A, złączyć dodatkowym przewodem biały przewód (z białą koszulką) wewnątrz czerwonej kostki modułu z masą. Odczyt na mierniku powinien wskazać spadek napięcia do 0-2V. 

4. Podłączyć następnie (+) miernika do żółtego przewodu kostki B. Odczyt powinien wskazać 12V. 

5. Złączyć dodatkowym przewodem niebieski przewód (z białą koszulką) czerwonej kostki z żółtym przewodem (z białą koszulką) czerwonego złącza. Napięcie powinno zmniejszyć się do 0-2V. 

6. Jeżeli pomiary powyższego testu są inne, uszkodzony moduł należy wymienić. 

5. Przednie zawieszenie „pompowane”: regulacja 

6. Przednie zawieszenie: charakterystyka ogólna 

7. Przednie zawieszenie: demontaż, renowacja, montaż 

8. Układ przeciwnurkujący: badanie i renowacja 

9. Zbiornik z gazem w tylnym zawieszeniu: ogólnie 
 

10. Owiewka: zdjęcie i dopasowanie - modele F 

11. Przednie koło: zdjęcie i założenie 

12. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: opis ogólny 

13. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: wymiana klocków 

14. Zacisk hamulca dwutłoczkowy: badanie i naprawa 

15. Regulator napięcia/prostownik: testowanie - wszystkie modele 1981-83 

1. Do testu potrzebny jest dobrej klasy multimetr. Fabryka zaleca Tester Sanwa Electrical dostępny jako część nr07308-0020000 i ostrzega, że użycie ... może dać odmiennerezultaty. 

2. Zdjąć lewy panel ozdobny i rozłączyć konektor przy regulatorze/prostowniku. Ustawić przyrząd na pomiar oporu (Sanwa SP-100: mnożnik x1000Ώ, Kowa TH-5H: mnożnik x100Ώ) i podłączyć złącza próbnika do złącza prostownika/regulatora jak pokazano w załączonej tabeli. Jeżeli pomiary odbiegają od podanych wyników, wymienić cały moduł. Budowa modułu uniemożliwia jego naprawę. 

16. Przełącznik kierunkowskazów: demontaż i montaż 

17. Reflektor: wymiana żarówki - modele US 
 

18. Reflektor: wyjęcie i wymiana żarówki - wszystkie modele F z owiewką 
 

19. Reflektor: ustawienie - wszystkie modele F z owiewką 
 

20. Dodatkowe wskaźniki - wszystkie modele F z owiewką 
 

21. Układ pomiaru poziomu paliwa: testowanie 

1. Model CB750 SC wyposażono w układ pomiaru poziomu paliwa. Układ ten działa na zasadzie pomiaru rezystancji. Pływak steruje potencjometrem i umieszczony jest we wnętrzu zbiornika paliwa. Jeżeli wskazania miernika są błędne, możliwy jest poniższy test. 

2. Wyłączyć zapłon i wyciągnąć kluczyk. Postawić motocykl na stopce centralnej i spuścić paliwo ze zbiornika paliwa. Zlokalizować i odłączyć 2-konektorowe złącze (żółto/biały i zielony przewód) poniżej przedniej, dolnej części zbiornika. Ustawić multimetr na zakres 0-100 Ώ i podłączyć jego przewód do przewodów: zółto/białego i zielonego przy złączach czujnika. 

3. Pomiary oporu czujnika dla rezerwy, połowy zbiornika i całego zbiornika pokazano poniżej. Jeżeli odczyty pokrywają się z powyższymi wskazaniami oznacza to, że wskaźnik na tablicy rozdzielczej jest uszkodzony. Ponieważ jest on integralną częścią, przy wymianie musi zostać wymieniony na cały zestaw. 
	pozycja
	ilość litrów
	opór Ώ

	rezerwa
	4,8 - 6,9
	58,5 - 80

	połowa
	7,1 - 10,7
	28,5 - 36,5

	pełny
	12,9 - 15,9
	4,0 - 10,0


4. Jeżeli odczyty dla czujnika różnią się od podanych, spuścić paliwo i wyjąć czujnik ze zbiornika. Odkręcić 4 nakrętki, którymi przymocowany jest czujnik do zbiornika i wyjąć go uważając, aby przy tym nie zgiąć pręta, na którym umocowany jest pływak. Sprawdzić czy pręt porusza się bez oporów i zaciąć w całym zakresie, od dołu do góry. Zmierzyć opór czujnika przy wychyleniu pełny (całkowicie do góry) i pusty (całkowicie do dołu). Jeżeli pomiary nie pokrywają się z przedstawionymi poniżej, czujnik musi zostać wymieniony. Przy montażu czujnika sprawdzić stan uszczelniacza O-ring oraz czy nie ma wycieków po jego zainstalowaniu. 

Opór czujnika: 
pełny: 1-6 Ώ; 

pusty: 103-117 Ώ 
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