        Как правильно обкатывать, заводить, слушать двигатель,    правильно ездить,тормозить и останавливаться






Внимание:
Строго запрещено переключать с 4-ой передачи на 1-ю через 0 при движении мопеда со скоростью больше 10 км\ч.
Все сталкивались со свойством  4х тактных двигателей - при резком закрытии дросселя наблюдается резкое торможение двигателем,  а так же при резком открытии - удар по трансмиссии!  Рекомендую научиться  ПЛАВНО, работать ручкой газа. Движения ручкой должны  быть ОЧЕНЬ МЕДЛЕННЫЕ!! При езде на пониженных передачах – ручку газа надо двигать  очень медленно и на незначительный угол, тогда не будет “ударов” и  происходит плавное торможением двигателем, а так же плавное ускорение при добавлении газа.

Я, это свойство, использую при торможении двигателем, ВЗАМЕН ТОРМОЗОВ, на любых передачах и скоростях. В награду вам – меньший износ буферных  резинок  на  задней ступице, меньше износ колодок, меньше количество выжимов сцепления, равномерная растяжка цепи и плавный ход. И не забывать делать перегазовку при переходе на низшую передачу! (т.е. перед включением низшей передачи, выжать сцепление резко добавить обороты и сразу включить низшую передачу). Этим вы сбережете ресурс коробки передач.
Осмотр перед поездкой
Что проверять?   Проверка:
1.  Рулевое управление Руль должен поворачиваться свободно, без заеданий и люфта.  2.  Тормоза должны обеспечивать эффективное торможение. Ручка и педаль тормоза     должны без заеданий возвращаться в исходное положение.

3.  Топливо в баке. Должно быть достаточно топлива для запланированного путешествия.

4.  Коробка передач. Проверьте уровень масла. Долейте, если необходимо.

5.  Ручка управления дроссельной заслонкой.. Ручка должна вращаться легко и сама возвращаться в исходное положение.
6.  Натяжение цепи. Провис цепи должен быть10-20 мм. Цепь должна быть смазана.

7.  Шины: Проверьте давление в шинах. Внешним осмотром убедитесь в отсутствии порезов и трещин.

8.  Освещение и звуковой сигнал должны быть в исправном состоянии. 

Shrumi, поздравляю с покупкой. Для первого мопеда выбор удачный. Теперь по вопросам:

-Лично у меня габариты загораются при среднем положении переключателя. Крайнее правое-все отключено, крайнее левое- вкл габариты и фара.

-Если стучит цепь (периодически трет об нижнюю часть защитного кожуха) - проследи чтоб была нормалино натянута, если не помогло- опусти на несколько мм вниз нижнюю половину кожуха. Для этого пересверли в ней отверстия под крепежные болты.

У  меня подобная проблема с лапкой сцепления была тоже. Не включалась 2 передача. Устранил так: внизу справа на двигателе откручиваешь защитную крышку (на двух винтах), видишь гайку и винт с пропилом под отвертку. Гайку ослабил, винт зажал немного, где-то на 1/5 или1/4 оборота, потом продолжая удерживать винт отверткой, зажал гайку. Все стало ОК. Делов на 5 минут. День или два поездил, понадобилась эта регулировка опять. Пока наездил первые 300 км пришлось регулировать раз 4-5.
С тех пор туда не лазил, на спидометре 2900, все нормально. Других поломок тоже небыло, тьфу-тьфу. Раньше у меня никогда никакой техники небыло, я в железе не спец, поэтому руководствуюсь правилом - если механизм нормально работает, то нечего к нему лезть. Тебе тоже это советую. Заводится с полоборота, расход 1.6 - 1.7 л на сотню (после обкатки), ничего не стучит и не звенит, что еще нужно? А  если начнешь регулировать, улучшать и совершенствовать нормально работающий аппарат, то приготовься не ездить, а вынужденно проводить в гараже дооооолгие дни (хотя только так можно стать хорошим специалистом). Если же спецом по мототехнике становиться не хочешь, а хочешь сразу ездить  - то сразу проверь затяжку ВСЕХ болтов, правильно обкатай, лей нормальное масло и вовремя меняй его, всегда прогревай двигатель, поставь фильтр тонкой очистки топлива после бензобака, раз в неделю проверяй затяжку болтов основных агрегатов(руль, двигатель, колеса) и натяжение цепи, раз в 500 км чисть воздушный фильтр и читай этот форум чтобы знать как все это сделать. Думаю этого вполне достаточно. Модель мопеда удачная, недостатков мало. Да, еще всегда вози с собой насос, клей, латки (или зап камеру), ключи и запасную свечу). Удачи.

А так же добавлю, при приближении к месту остановки, по мере падения скорости, постепенно переключайте передачи вниз . При остановке и у меня передачи переключаются с большим усилием, чем на ходу. Лучше так не издевайся. К моменту остановки вы должны быть на 1-й передаче или на нейтрали. Я понимаю, что так больше движений, но как привыкните, будет ОК.

Если при приближении к месту остановки, по мере падения скорости, постепенно переключать передачи вниз, у меня получаются рывки (удары, в виде завышенных оборотов движка), которые думаю не хорошо отразятся на коробке или сцеплении.

  Действую по другому. По мере приближения к месту остановки просто бросаю газ и качусь на 4й передаче - торможу двигателем, когда обороты опустились до 1500-2000, выжимаю сцепление и переключаю 4-3-2-N, делаю это не прекращая катиться.

  Если экстренно остановился на 4й скоростии и стою на выжатом сцеплении, то переключаю с 4-на3-на2, затем немного приотпускаю сцепление и выжимаю опять, т.к. иногда отказывается переключаться дальше, и дальше без проблем 2-N или 2-N-1, в зависимости от обстановки, буду дальше трогаться или буду стоять.

P.S. этот угол в шестернях по народному у нас называли "Ласточкин хвост"  
Наверна у меня аномальный 110-кубовый ДельтоПлан =)

У меня нет после четвертой скорости, нейтралки...Дальше у меня не клацается, надо назад. 

После того, как сервис-менам надоело чинить угробленные двигатели при случайном переходе на большой скорости с 4-й передачи на 1-ю, они взмолились китайским богам заблокировать переход с 4-й на 1-ю. Боги сжалились над бедными работягами, и сделали из круговой коробки обычную линейку 0-1-2-3-4.   Кстати, я как-то раз искал 5-ю передачу, если бы была коробка круговая, угробил бы.
Эд, на новых аппаратах "круг" коробки действительно заблокирован. Получается линейная коробка. Никакой нейтралки после 4-й нет. По крайней мере у тех, которые попадали мне в руки. Более старые мопеды имеют круговую коробку, там действительно нейтраль после 4-й и дальше 1-я.
Не знаю как у кого, а у меня 0-1-2-3-4-0 

И наоборот 0-4-3-2-1-0 но этот цикл лучше в движении при снижении скорости до приемлимой,чтоб можно было включить меньшую и не рвонуть коробку
Ребята, еще во-многих случаях, когда мопед плохо заводится после длительного простоя (после ночи, в холодную погоду и т.д и т.п.) не всегда виновен акум и эл. оборудование.

Этому бывает очень много причин. Но чтоб долго не объяснять дам совет (додумался конечно не сам, вычитал).

Открываем бензокран, не включая замок зажигания, киком несколько раз прокачиваем, потом включаем замок и заводим киком с опущенной воздушной заслонкой в карбюраторе, пару минут прогреваем, подымаем заслонку, еще троха прогрева на холостых и в путь. После такой процедуры, на протяжении дня все работает как часы.

РЕЗУЛЬТАТ: существенно продлеваем срок службы стартера, акумулятора, реле стартера и всего, что с этим связано. ed13hell

На полуавтомате ездить гораздо проще, чем на механике, и привыкаешь быстро. А вот ты ездишь неправильно! Нельзя "играть" сцеплением, особенно на больших оборотах. Очень быстро придется менять диски в лучшем случае .А к светофору я подкатываю уже на нетралке, а там ориентируюсь по свету: если приходится останавливаться, трогаю с первой, а если не останавливаясь, то вновь четвертую или третью с перегазовкой. И еще одно о полуавтомате: Едешь на четвертой, перед светофором притормаживаешь и останавливаешься, ничего не переключая. Он стоит спокойно, хотя включена 4, На малых оборотах будет стоять на месте на любой передаче. Можно переключиться на первую и прибавить газку, вот тогда поедет.

Можно-ли это считать преимуществом или недостатком, судить каждому индивидуально. Кто к чему привык, а мне мой движок очень нравится. И после механической симсоновской четырехступки буквально за пару дней привык к этой. Недавно отгонял в гараж свои "Карпаты", с трудом проехал три км - нога всё пытается вниз подряд переключаться, да и про сцепление забыл совсем!.

Вот немного о полуавтомате...
Вот холодно настало,решил снять родной кислотный аккумулятор 5Ач и поставить старенький необслуживаемый 4Ач, потому как ездить намерен всю зиму,но погода ведь далеко не всегда ездовая бывает зимой, а на Альфе быстро не поставишь его и не снимешь.Оказалось,установленный аккумулятор не тянет стартер,ну да ладно думаю,кик для чего то ведь есть.Кстати за все время киком пользовался буквально пару-тройку раз летом из спортивного интереса,всегда прекрасно заводился со стартера. Оказалось, что только киком на холодную заводится не так то просто.Зачастую особенно по утрам,устав мучать кик-стартер,заводился с толкача,получалось намного эффективней. Пытался использовать метод,знакомый со старых Хонд,сначало кик несколько раз без включения зажигания,потом включение пару киков и обычно все ок. Тут так не прокатывает  . Воздух ес-но на карбе перекрываю,газ не трогаю.

У кого какая методика завода мопеда на холодную?

Пару раз киком с выключеным зажиганием, затем включаю зажигание и опять киком- заводится пока с первого раза. При этом заслонка воздушная закрыта на половину (когда на полную закрыта - не заводится). Стартером не мучаю, т.к. езжу мало и не хочу разряжать аккумулятор.
Зажигание выключено , открываю заслонку , ручка газа на полную .киком 2-3 раза -закрываю заслонку , вкл зажигание  и киком гдето со второго раза - хорошо прогрел и поехал

Да без проблем! Любую по кругу включаю.Он и с третьей поедет!

Я на Дельте трогаюсь со второй,без проблем.

Да я и с третьей тронусь, дело-то не в том.Когда я начинал этот разговор, я имел ввиду, что опасна езда по такой дороге именно ночью!Дорога мокрая, машины слепят, да к тому же скользко...И разговор больше не за то, как тронуться, а скорее как остановиться, точнее тормозить. Ведь всё началось с того, что Shrymi улетел, затормозив.Так, что проблема, скорее, в торможении. Я стараюсь тормозить движком сейчас, меньше пользоваться "задком", и очень плавно, без резких движений, и опять же, одновременно с передним тормозом.
Знаешь, что я думаю,а мысля моя о том,что на зиму надо увеличивать немного обороты холостые.Я сейчас когда сбрасываю обороты,то движек сильно тормозит,тобиш на гололеде можно и н....Надо чтобы было плавное оттормаживание двиглом,а потом подключать тормоз.

Даже если охлаждение воздушное, то трогаться без прогрева 

(хотя бы минимального) не рекомендуется. 

И из опыта работы с различными механизмами могу сказать, 

почти утверждая: когда механизм работает на верхней границе 

своих возможностей, более важен, тогда, режим его работы 

(плавный набор мощности без резких перепадов нагрузки, оборотов и т.п.), а не сама нагрузка. 

Если постоянно "рвать" то что может "порваться", то рано или поздно оно обязательно порвется. 

На нагрев (перегрев) более всего влияет стиль (динамика) вождения.

Вроде как при перегреве не рекомендуют резко останавливаться - типа надо плавно и медленно снижать обороты, потом можно встать и дать двиглу некоторое время поработать на холостых. 
*вы не написали что надо остановитсья резко. Это я на всякий случай, если кто не знает =)

действительно, при остановке, и даже при значительном замедлении температура двига подымается на какое-то время. 

Но я умышленно сделал "верхнюю" - критическую температуру индикатора -100градусов (не доводя до действительной критической) и поэтому при остановке есть еще "запас по подъему" температуры. 

считаю по-этому что можно и заглушить двигатель.

Еще абалденно тепло проводит медь. А вот как раз цитата с одного форума: 

"Можно вырезать из меди колечко с ушком, которое свернуть в трубочку, посадить в нее KTY-84 на термопасту, и залить герметиком, может получиться приличный датчик" 

У мну такая же мысль была.

Далее по поводу измерения температуры. 

Температура цилиндра не поднимается вдруг. Это происходит плавно. Причем, чем выше температура, тем больше тепла отводится, то есть эффективнее охлаждение. В цилиндре проходят 2 масляных канала, где масло нагревается пропорционально температуре цилиндра. значит в картере масло тоже нагревается пропорционально температуре цилиндра. Вопрос: зачем изголяться пытаться вымерять температуру цилиндра (которая, кстати, неоднородная), если можно мерять температуру более-менее однородного масла?

[image: image1.emf]                                    10 самых распространенных ошибок за рулем     По всемирной статистике, которая является совсем не утешительной, практически все водители  совершают одни и те же ошибки, вследствие чего попадают в аварии.     1) Неоправданно риск ованное поведение и намеренное несоблюдение правил дорожного  движения. К данной категории относятся игнорирование дорожных знаков и сигналов светофора,  а также смена ряда без включения сигнала поворота, подрезание и прочие лихачества. Разница  между рискова нным поведением и невнимательным вождением заключается в том, что первое  является осознанным нарушением и имеет гораздо более тяжкие последствия, пишет издание  Autonews . ua .     2) Вождение в нетрезвом виде. К сожалению, в странах бывшего Советского Союза упра вление  автомобилем в пьяном виде является почти нормой, особенно это касается небольших городов и  сел, а также большого количества выходцев из них, которые в поисках лучшей жизни приезжают в  крупные мегаполисы и ездят по большому городу так же, как по родн ому селу. Под воздействием  алкоголя человек перестает чувствовать опасность и соблюдать какие - либо правила. В прошлом  году больше половины погибших в автомобильных авариях людей находились за рулем в  нетрезвом состоянии.     3) Высокая скорость. Превышают мно гие водители, однако больше других это любят делать  владельцы дорогих машин, которые чувствуют себя в привилегированном положении, и  молодежь, которая только недавно села за руль своих первых «Жигулей». Часто превышения  происходят в пределах городской черт ы, что заметно увеличивает шансы травмировать большое  количество людей. Согласно статистике, в 2007 г. 1/3 всех аварий со смертельным исходом  произошли по вине водителей, превысивших допустимую скорость.     4) Ремень безопасности. Производители автомобилей п ридают огромное значение активной и  пассивной безопасности. Около 30% стоимости современного автомобиля составляют системы  безопасности. Несмотря на это, многие автолюбители не пользуются ремнем, пристегивают его за  спинкой сиденья или удаляют из автомобил я пищалки, сигнализирующие о непристегнутом  ремне. Пристегивание нужно довести до автоматизма и воспринимать этот процесс как полезную  привычку, способную спасти жизнь.     5) Невнимательное вождение. Мобильные телефоны, замена компакт - диска в магнитоле, еда,  чтение  SMS  и т. п. сильно отвлекают от дороги. В 80% случаев причиной столкновения является  именно невнимательное вождение.      6) Неадекватное поведение в экстремальных с итуациях. Наибольшую опасность в данной  категории представляют начинающие автомобилисты и водители, которые очень редко выезжают  на дороги, так называемые «дачники», потому как умение избегать аварий приходит только с  опытом. Данные группы участников дорож ного движения чаще всего попадают в ситуации, когда  времени для принятия решения катастрофически мало. Высокая скорость и отсутствие опыта  только усугубляют положение.      7) Несоблюдение дистанции. Никто не поспорит, что соблюдение дистанции является важным   фактором, предупреждающим столкновение. При скорости 100 км/ч для полной остановки  автомобилю требуется от 36 до 43 м. А некоторым внедорожникам  -  до 50 метров.     8) Плохое техническое состояние автомобиля. Ни для кого не секрет, что в нашей стране  техосмо тр можно попросту купить. Вот и получается, что некоторые автомобили ездят с плохо  работающими тормозами, без габаритных огней и т. д. Старый автомобиль может просто  остановиться на дороге, спровоцировав при этом пробку или аварию.    


                                                      Обучение стопи (торможению)

Обучение стоппи У любого байка, скутера и остальных двухколесных есть тормоза - это факт. Причем и передние и задние - это тоже факт. Многие считают стоппи элементом выпедрежа и не понимают, что стоппи можно отнести к самому быстрому, экстремальному и профессиональному виду торможения. На самом же деле, умение встать на переднее колесо - элемент вождения, который может спасти жизнь в реальной дорожной ситуации, а не только сорвать аплодисменты стоящих рядом девушек. 

Совет: не рекомендуем учиться делать стоппи в людных местах. Самое оптимальное место - закрытый дворик. Также не забывайте про личную безопастность. Настоятельно рекомендуем быть в полной амуниции дабы избежать травм при падениях. 

То, о чем пойдет речь, основано на рекомендациях английского гуру стант-райдинга Гари Ротвелла. Он установил мировой рекорд по начальной скорости стоппи: поднял мотоцикл на переднее колесо на 190 км/ч. Так что он знает, как это надо делать. 

Большинство байкеров пытаются упражняться в стоппи, тормозя со скорости 15-20 км/ч перед светофором. Однако это далеко не лучший и не безопасный путь. Правильно тормозить со скорости около 50 км/ч на асфальте с хорошим сцеплением. В зависимости от типа скутера, процесс может проходить легче или сложнее. 

Казалось бы, на маленьком легком скутере приобретать эти навыки проще. Но это не совсем так. Все дело в голове: если ваш Маджестик в принципе способен вставать на переднее колесо, значит, учиться будет не труднее, чем на Jogе. 

Итак, начнем. Стабилизируйте скорость на уровне около 50 км/ч, сожмите ноги в коленях и упритесь как можно плотнее к передней стойке скутера. Теперь начинайте сильно, прогрессивно, постепенно зажимать рычаг переднего тормоза. Вы можете предположить, что переднее колесо заблокируется - такое возможно, если переусердствовать. Необходимо потратить время на прочувствование момента начала блокировки колеса. Научитесь ослаблять хватку рычага раньше, чем скутер упадет. 

Тренируйте реакцию! Заднее колесо оторвется от земли легче, если непосредственно перед торможением приподнять пятую точку с сиденья - чтобы разгрузить заднюю часть скута, - то есть сделайте как бы рывок в сторону передней части. На правильность организации процесса укажет оторвавшееся от земли заднее колесо. Расстояние "путешествия" на переднем зависит от индивидуальных способностей и "чувства тормоза". 

Когда вы планируете остановиться в конкретной точке, не просто давите на тормоз и финишируйте в заданной точке, а постоянно усиливайте или ослабляйте давление на рычаг, регулируя замедление. Тоже касается и стоппи: высота отрыва заднего колеса зависит от усилия нажатия на рычаг тормоза. Чем сильнее рычаг зажат, тем выше поднимается колесо, чем слабее - тем ниже или вообще опускается. Так же, как и при торможении к заданной точке, прочувствуйте, что происходит со скутом и контролируйте процесс рычагом тормоза. 

Считайте цель достигнутой, если заднее колесо поднимется приблизительно на полметра. Если меньше, например, сантиметров на 30, это означает, что вы тормозите недостаточно эффективно - продолжайте тренироваться. С подъемом на полметра можно проехать гораздо больше, а сам процесс - намного легче. 

Получается все правильно много раз подряд? Поздравляю! Однако при езде на переднем колесе иногда возникает ощущение, что заднюю часть скутера начинает вести в сторону, а скорость великовата. 

Что делать? Да немедленно отпустить передний тормоз - иначе падение неминуемо. 

После достижения результатов при исполнении базовых упражнений самое время переходить на следующий уровень - поднимать заднее колесо все выше и проезжать все дальше. 

Получается и это? Ну тогда пробуйте непосредственно перед остановкой повернуть руль и приземлять скутер боком. Практикуйтесь! Про скутера более "объемные" могу сказать следующее, что все базовые принципы и приемы остаются теми же. Если что-то тяжелее и старее, то советую выпустить (слегка!) воздух из переднего колеса (для улучшения сцепления) и делать телом рывок вперед поэнергичнее. Иногда помогает добавка преднатяга пружин вилки - это предотвращает пробои при стоппи. 

Но некоторые скутера не способны выполнять стоппи в принципе из-за веса, базы, тормозов. 

Некоторым байкерам, как и мотоциклам, просто не дано поднять зад мотоцикла - как бы они ни старались. Сочувствую, но надо принять этот факт как данность и не пытаться "перепрыгнуть через голову". 

Ничего не случится: девушки не перестанут вас любить, луна - светить, босс - платить. 

Или можешь, или нет! Ездите безопасно для себя и окружающих, а в жизни много других радостей.
Причины аварий на мотоциклах 
1. Приблизительно 3\4 мото - аварий происходят по причине столкновения с другим автомобилем, чаще всего с пассажирским. 

2. Приблизительно 1\4 мото - аварий происходит по причине наезда мотоцикла на какое-либо препятствие. 

3. Менее 3% мото - аварий происходит по причине неисправности мотоцикла, и преимущественно по причине потери управляемости из-за спущенных покрышек. 

4. Ошибка водителя - причина 2\3 мото - аварий без участия других транспортных средств. Типичные ошибки - соскальзывание и падение из-за резкого торможения или прохождение поворота по увеличенной кривой из-за излишней скорости или низкой боковой реакции колёс. 

5. Дефекты дорожного полотна (неровности, ямы) - причины 2% аварий, животные - причины 1% аварий. 

6. В случаях столкновения с другими транспортными средствами, причина столкновения в 2\3 случаев - игнорирование водителем другого транспортного средства права мотоциклиста на проезд. 

7. Основная причина мотто - аварий это то, что другие водители не видят и не опознают мотоцикл. Водители других транспортных средств не видели мотоцикл до аварии или видели его слишком поздно. 

8. Специальные злонамеренные действие водителей других транспортных средств являются очень редкой причиной мотто - аварий. Типичная конфигурация аварии - внезапный левый поворот автомобиля перед движущимся мотоциклом. 

9. Самое вероятное место мото - аварии - перекрёсток, где водители других транспортных средств нарушают право преимущественного проезда мотоцикла или игнорируют сигнал светофора. 

10. Погода - не причина 98% мото - аварий. 

11. Большинство аварий случаются во время коротких поездок (магазины, приятели, отдых) и чаще всего в самом начале маршрута. 

12. Плохая видимость на дороге мотоцикла или другого транспортного средства по причине ослепления водителей или помехи видимости другим автомобиля - причина почти половины мото - аварий. 

13. Видимость мотоцикла - критический фактор. Аварийность была бы значительно ниже при включенных днём фарах или при ношении мотоциклистом яркой жёлтой, оранжевой или ярко-красной куртки. 

14. После мото - аварии в 62% случаев отмечалось вытекание топлива. Повышенный риск пожара. 

15. Средняя предаварийная скорость - 45 км.ч. Средняя аварийная скорость - 30 км.ч. В одном случае из тысячи аварийная скорость 130 км.ч. 

16. Ограничение периферийного зрения в шлеме не является причиной типичных аварий. Более чем 3/4 всех причин аварии находятся в секторе 45 градусов от взгляда "прямо". 

17. Видимость мотоцикла особенно критична для фронтальных поверхностей мотоциклиста и мотоцикла. 

18. Неисправности мотоцикла - редкая причина аварий. К таким неисправностям в основном относятся недостаточное или некачественное техобслуживание мотоцикла. 

19. Мотоциклисты в возрасте от 16 до 24 попадают в аварии существенно чаще, от 30 до 50 существенно реже. Хотя большинство аварийных мотоциклистов (96%) - мужчины, женщины гораздо чаще появляются в сводках аварий. 

20. Рабочие, студенты и безработные составляют основную часть мотоциклистов, попавших в аварии. Меньшинство - это профессионалы в различных областях и бизнесмены. 

21. Мотоциклисты с недавним опытом ДТП чаще попадают в аварии. 

22. Большинство аварийных мотоциклистов не обучались специально. 92% - самоучки или их учили друзья или родственники. Обучение уменьшает аварийность и, как следствие, травматизм. 

23. Более половины аварийных мотоциклистов имели опыт вождения именно этого мотоцикла менее 5 месяцев, хотя общий стаж вождения мотоцикла был около 3 лет. 

24. Недостаток внимания к задачам вождения - частая причина аварий. 

25. Алкоголь присутствовал почти в половине смертельных случаев. 

26. Мотоциклисты во время аварии обнаруживали значительные проблемы с возможностью избежать аварии. Большинство мотоциклистов склонны блокировать заднее колесо и слабо тормозить передним, тем самым сильно уменьшая необходимое снижение скорости. В основном отсутствует умение маневрировать рулём. 

27. Типичная ситуация при мото - аварии даёт мотоциклисту только 2 секунды на выполнения всех действий по избежанию аварий. 

28. Мотоциклисты с пассажирами реже попадают в аварию. 

29. Водители других транспортных средств, столкнувшихся с мотоциклом, не принадлежат к каким-либо категориям, кроме того факта, что преимущество составляют водители в возрасте от 20 до 29 лет и старше 65 лет. Водители автомобилей в целом не знакомы с мотоциклом. 

30. В аварии редко попадают большие, тяжелые мотоциклы, но если попадают, уровень травматизма обычно существенно выше. 

31. Связь цвета мотоцикла и аварийности не установлена. Цвет, вероятно, не очень важен т.к. во время аварии водитель другого транспортного средства чаще всего ведет фронтальную поверхность мотоцикла. 

32. Мотоциклы с ветровыми стёклами и защитой реже попадают в аварии, вероятно за счёт того, что их лучше видно на дороге и мотоциклисты чаще более опытные. 

33. Аварийные мотоциклисты в основном не имеют открытой категории в правах, не имеют прав вообще или их права отобраны. 

34. Мотоциклы в силовых модификациях (получоппер, кафе-рейсер) существенно преобладают в авариях. 

35. Вероятность травмы чрезвычайно высока в этих авариях - 98% при столкновении с другим транспортным средством и 96% при одиночной аварии. В 45% случаев травмы тяжелые. 

36. Половина травм приходится на травмы лодыжки, голени, колена и бедра. 

37. Защитные дуги не являются эффективной мерой защиты. Травматизм лодыжек снижается, но повышается травматизм бедра, колена и голени. 

38. Использование тяжелой обуви, курток, перчаток и т.п. снижает травматизм от ссадин и ран, что происходит довольно часто, но не помогает от тяжелых повреждений. 

39. Паховые раны случаются в 13% аварий при фронтальном ударе в другое транспортное средство при более чем средней скорости. 

40. Тяжесть травм увеличивается со скоростью, размером мотоцикла и наличием алкоголя. 

41. 73% аварийных мотоциклистов не имели защиты глаз и вероятно, что ветер в незащищённых глазах может снижать скорость определения опасной дорожной ситуации. 

42. Около 50% мотоциклистов используют шлемы, но только 40% мотоциклистов были в шлемах во время аварии. 

43. Использование шлема аварийными мотоциклистами существенно ниже среди необученных и молодых мотоциклистов, в жаркие дни и в коротких поездках. 

44. Наиболее тяжелые травмы в мото - авариях - травмы головы и груди. 

45. Шлем - единственное, что может спасти голову. 

46. Шлем не заглушает важных дорожных звуков, не сокращает сектор обзора в аварийной ситуации, не снижает внимания и никогда не был причиной аварии. 

47. Водители и пассажиры в шлемах показывают существенно более низкий уровень травматизма шеи и нижней части головы для всех типов и тяжестей травм. 

48. Шлемы-интегралы существенно увеличивают степень защиты и снижают вероятность травмы лица. 

49. Водители в шлемах подвержены меньшему риску травмы шеи. 

50. 60% мотоциклистов не имели шлема во время аварии. Из них: 26% сказали, что не носят шлема т.к. это некомфортабельно и неудобно и 53% сказали, что они и думать не могли что попадут в аварию. 

51. Менее 10% аварийных мотоциклистов имели какую-либо страховку (медицинскую или на мотоцикл).
Ещё аргумент в пользу измерения температуры на цилиндре. Если при 20 градусной температуре воздуха и такой же темп. движка сесть вдвоём на скут и поехать против хорошего ветра да ещё и под маленькую горку то через 10 мин. такой езды температура масла будет около 70 градусов, а цилиндра 140-150 (слышал информацию что движок 139qmb клинит при 140 градусах на цилиндре). А если ещё 5 мин. продолжать ехать с такими темпами дальше, то масло не успеет нагреться и до 90 граусов как Ваш движок заклинит!!!

 

Эконом режим движения мотоцикла, мопеда или скутера. 
В связи с постоянным интересом к этой теме, решил написать небольшую статью по поводу эконом режима. В первую очередь она ориентирована на водителей малокубатурной техники - 50сс - 82сс. Конечно, при таком расходе как у нас, это не имеет сильного экономического эффекта, но при дальнобое, возможно поможет дотянуть до заправки, проехать лишнюю сотню километров. 

Вот основные пункты: 

1.    Скорость не выше 40-50км/ч, иначе сопротивление встречного потока воздуха заставляет тратить лишний бензин. Если до 50км/ч разгон легко происходит при минимальном положении ручки газа, то всё остальное уходит чтобы поднять до 75км/ч, то есть всего на 25км/ч больше. 

2.     Разгон плавный, при ручке газа в первой четверти. Да и вообще, в эконом  режиме, ручку газа в этом секторе надо держать постоянно. 

3.     Перед поворотами, перекрёстками, переездами, вместо торможения заблаговременно использовать накат для замедления. 

4.     Обороты, при переходе на следующую передачу, должны быть средними (к примеру у Мустанга это 4500-5000об/мин), своевременно переходить на высшую. 

5.    Ну и регулировка карбюратора с небольшим уклоном к бедной смеси и холостыми оборотами не выше 1500об/мин. 

6.    Чуть перекаченные шины. 

7.    Хорошо смазанная цепь. Причём цепь должна быть правильно натянута, ни в коем случае не перетянута, лучше чуть послабленная (без фанатизма). 

 Ну вот вроде и всё, при соблюдении указанных условий, расход у меня достиг 1,5л на 100км. 

P.S. 

Только всё это подходит для лета, неспешных прогулок на средние дистанции. А вот в городе, в холод, всё приходиться делать наоборот.





На мотоцикле зимой.

Вот опять пришла холодная пора года, все поставили своих железных коней на зимовку. 

Но вы твёрдо решили этого не делать и продолжать ездить. Тогда эта статья написана специально для вас. 

Как подготовить мотоцикл к зиме? Как подготовиться самому? 

Начнём с мотоцикла:

Во первых, так хорошо отрегулированный мотоцикл летом и так хорошо ездивший при температуре выше +15, абсолютно не годиться для того, чтобы ездить зимой. 

1.Шины.

Начнём с того, что переобуем его в более подходящую обувь – пришла пора сменить резину. Летняя резина для поездок зимой не годиться, на холоде она становиться как пластмасса - жёсткой и скользкой. Резина для зимы должна быть мягкой, не застывающей на морозе. Протектор обязательно симметрично расположенным, иначе при торможении на снегу колесо соскальзывает в сторону, его уводит. А с симметричным протектором и при потере сцепления с дорогой, мотоцикл скользит по прямой без завалов, пока не попадёт на участок где зацепиться за дорогу. Протектор должен быть высоким, нам нужно хорошее сцепление на снегу. 

2. Карбюратор.

Придется пере регулировать карбюратор. Мотор зимой не так хорошо заводиться, и не прогревается, нам необходимо сделать смесь более богатой. На практике я просто на каждые 10 градусов падения температуры завинчиваю винт качества смеси на пол оборота. ( Сначала я пробовал регулировать карбюратор по науке, но на морозе это абсолютно не хотело работать при следующем утреннем старте). 

Изменяется и способ старта. Так как когда холодно двигатель не прогреваться, хоть целый час жди, делаем так: заводимся при полностью закрытой заслонке на карбюраторе, греем двигатель некоторое время, потом чуть приоткрываем заслонку, опять греем, затем приоткрываем ещё чуть-чуть, газуем – если двигатель нормально набрал обороты без провалов, открываем ещё чуть-чуть, проверяем также. В определённом положении двигатель начнёт задыхаться, не набирать обороты, больше открывать нельзя, возвращаем заслонку в предыдущее положение и стартуем. По мере прогрева двигателя заслонку уже на ходу открываем всё больше, иначе двигатель заглохнет. У меня на Мустанге при температуре менее -10, заслонка так и оставалась полу закрытой всё время поездки, а при плюсовой, через две минуты уже открывал полностью. 

3. Колёса.

Если летом ошибка соосности не заметна и многие ездят так постоянно, то для зимы необходимо добиться идеальной соосности переднего и заднего колеса. 

Делается это так: 

Берём ровную рейку равной длине мотоцикла и прикладываем её к покрышке заднего колеса, как можно ближе к оси. Замеряем расстояние между рейкой и покрышкой переднего колеса. Повторяем операцию с другой стороны, расстояния должны быть равны. Если нет, то регулировкой винтов заднего колеса добиваемся одинакового расстояния. 

4. Аккумулятор.

Ёмкость аккумулятора на холоде падает, а световой день короткий и нагрузка на него возрастает. Настоятельно рекомендую заменить его на другой - большей ёмкости и желательно герметичный. Как ни странно, у меня неплохо служит для этой цели аккумулятор с бесперебойника от компьютера – проездил всю зиму и проблем, в отличие от штатного, не было. 

Итак, минимум необходимого для мотоцикла мы сделали, пора и о себе позаботиться.

Предполагается что мы люди со скромным доходом и супер экипировка нам по цене не доступна. Поэтому рассмотрим дешёвые варианты, которые, тем не менее, позволят нам ездить зимой без ощущения дискомфорта. 

Итак, первое, что нам надо защитить от холода это : 

Колени.

На мотоцикле они страдают больше всего. Перечислю, что пробовал и не подходит – джинсы, тонкие кожаные брюки, поддевание двух штанов, нательное бельё, непромокаемые брюки поверх шерстяных штанов. Колени всё равно мёрзли. 

Зато замечательно подошли штаны от горнолыжного костюма на синтипоне, ну и конечно сам горнолыжный комбинезон. 

Руки.     Обычные тёплые кожаные перчатки. Проблем не было, руки не мёрзли, только надо было привыкнуть к управлению в них мотоциклом. 

Собственно туловище.   Лучшей опять же стала тёплая непромокаемая синтипоновая куртка. 

Ноги.    Всё таки тёплые кожаные сапоги.

Шея.    Хорошо, чтобы воротник куртки уходил под шлем, неплохо зарекомендовал себя подшлемник. 

Голова.      Вот тут ваш шлем и пойдёт проверку – работает ли обдув стекла, правильно ли сконструирован отсекатель дыхания, хорошо ли прилегает стекло визора когда, закрыто…
Самостоятельно следует проводить проверки транспортного средства ежедневно перед его эксплуатацией:

• Проверка объектов, вызывающих озабоченность;

• Проверка тормозов;

• Проверка давления воздуха в шинах, проверка наличия трещин, повреждений, посторонних предметов, включая металлические предметы, щебень и т. п.;

• Проверка толщины протектора;

• Проверка уровня моторного масла;

• Проверка утечки масла из трансмиссии;

• Проверка уровня топлива;

• Проверка фар и мигающих сигналов поворота;

• Проверка загрязнения или повреждения зеркала заднего обзора.
И не забывать делать перегазовку при переходе на низшую передачу! (т.е. перед включением низшей передачи, выжать сцепление резко добавить обороты и сразу включить низшую передачу). Этим вы сбережете ресурс коробки передач.

Вощето  робить перегазовку (двойний вижим) можна робить на любому сцепленії, але на дельті це буде не удобно. Двойний вижим робиться так: 

1-Припустим їдим ми на 3 нада включить на 2.

2-Нажимаєм счеплення і вмикаєм нейтральну передачу.

3-Робим перегазовку(нажимаєм на педаль газа кратковремено)

4- Вмикаєм 2 передачу.

А при включеній  передачі, нічого не буде. Так мене учили, я поначалу тож думав робить перегазовку, але мені потім тож обяснили, толку від такої перегазовки немає.

В принципе описал правильно, и двойной выжим на мопеде делать бестолку, потому как коробка круговая а не через нейтралку. Но перед тем, как чем-то пользоваться, желательно понять смысл данной процедуры. 
Вобще вся эта муйня с коробками и сцеплениями сделана только для одной цели, это сравнять обороты разных валов в коробке для того чтобы они синхронно крутились в момент их зацепления. 
В легковых машинах потом начали ставить синхронизаторы, которые в большинстве случаев со своей задачей справлялись. В старых грузовиках и мопедах такого нету, и  чтобы не пороть шестерни в коробке, все равно нужно синхронизировать обороты....

Итак, ты едешь на 3-ей, тебе нужно переключится на 2-ю.  У тебя на определенной скорости на повышенной (в данном случае на 3-ей) передаче обороты двигателя будут ниже, чем на той же самой скорости на пониженной (в данном случае на 2-ой) передаче. 
И чтобы при переключении не было хруста, скрежета шестеренок в коробке или удара по ним, тебе нужно синхронизировать обороты, то есть поднять обороты той шестерни что от двигателя крутится, с той. которая крутит колеса. Если ты сразу газонешь, ты начнешь набирать скорость, потому что идет зацепление с 3-ей передачей, когда ты выжимаешь сцепление, у тебя коробка отсоединяется от двигателя, то есть когда ты при выжатом сцеплении дал газку, у тебя 3-я передача стала крутится быстрее чем ты ща на самом деле едешь, а вот вторая стала крутится также, и в момент переключения они (шестерни второй передачи) плавно без удара входят в зацепление. 
А вот третья передача (вернее ее шестерня) в этот момент крутится быстрее, НО ты в зацепление с ней не входишь, а наоборот с него выходишь, поэтому удара не последует. 

Еще раз повторю, двойной выжим на мопеде не работает, только перегазовка при включенном сцеплении при переходе на пониженную.

В общим где-то так, если не понял, то не заморачивайся, просто прими к сведению, что перегазовка с выжатым сцеплением при переходе на пониженную передачу РЕАЛЬНО работает!!!  И коробка тебе будет служить долго и счастливо......

P.S. Если кто все же решит прикопаться к моему объяснению, то с технической точки зрения я знаю что описано немного не правильно, потому как все шестерни отсоединятся от коленвала в момент выжимания сцепления. Смысл тут в том, что шестерня имеет малую массу и соответственно инерцию по сравнению с коленвалом и корзиной сцепления, и удар происходит потому что их резко нужно раскрутить. Поэтому лучше если они раскрутятся от ручки газа, чем от удара по шестерням........
Полностью поддерживаю. Никаких нейтралок. Переключил передачу при выжатом сцеплении дал газку и никаких стуков и рывков. Кто понял работу коробки тот так и делает
Очень не рекомендую обкатывать зимой.

Но ведь ты всё равно будешь, ведь так? Пока двигатель не притёрт, его настраивать бесполезно. Поэтому советов мало - обогати смесь  винтом качества смеси - закрути его на 1-2 оборота. Добавь холостых до 2-2,5тыс об/мин. Не превышай обороты движка выше 4000-4500. Следи за маслом, если побелеет ( вода), смени. Следи за сапуном, он всегда должен дышать. Ну и свеча будет у тебя всегда чёрная - нет оборотов, нет температуры чтобы самоочищалась, желательно поставить по горячее. Чисть её каждые 300км хотя-бы. 

Я надеюсь, что скоро потеплеет и ты не будешь обкатывать по холоду. Вся теория против этого.
Максимальная отдаваемая мощность наших моторов (паспортная) при 7500 об/мин.  Кратковременно, допускается максимально возможные, но конструктивно - максимальные обороты это не максимальная мощность, а наоборот - с возрастанием выше 8000 прироста мощности не наблюдается. Практически, за год эксплуатации

Альфы, могу сказать - крейсерские обороты 6000-7000. Звезды 14 и 42. Все остальное - думай сам.

И еще, много зависит от правильной настройки карбюратора и впускной системы. Ded

Теперь на счет скорости. Первую 1000 он больше 65 не разгонялся но на козла ставал легко. После 2500 стал бегать 80, за фурами и 90, но ему трудно уже, да и меня почти 110 кг.  Если тебя не больше 70,кг то  мож и больше пойдет...... Но лучше не рвать, его скорость 70, не более.
Ехал сегодня на работу решил разогнать на максим, и о «чудо» максимум на тахометре 7000 оборотов и спидометр не долее 60, чё за фигня не знаю

у тебя пробег меньше 1500? больше и не потянешь.. рано ему еще давать 7000.... не более 3000-3500 на обкатке. потом увидишь побежит намного резвее. и особо не верь спидометру.. бывают глюки.. мой тоже упирается в отметку 30(60) и дальше ни-ни хотя велокомп продолжает регистрировать набор скорости. 

Проблемка: погнуло и покоробило выпускной клапан, то место куда он прилегает в камере сгорания, сам шток ровный.. с чего такое может быть? на холодную при резкой прогазовке стрелял в воздухан с своеобразным запахом... на горячую все ок. зазоры клапанов проверял регулярно... пробег 1200км 

Похоже ты его перегрел, у меня пробег 1300 стараюсь более 50км/ч не ездить, один раз попробовал на всю дырку, более 75 не едет, но после этого колено перед выхлопной посинело, больше не пробую

Легко он может закипеть,может быть маленькая скорость и высокие обороты(логику включи)как может быть рабочая температура 120 градусов???даже на двикателях ЯМЗ, ЗИЛ и т.д и т.п максимум 105-110градусов!!!

Ты пойми понятие "Закипел мотор" - это когда мотор водяного охлаждения перегревается, и начинает кипеть охлаждающая жидкость (тосол не должен кипеть), а вот вода и закипает. И рабочая температура у них 90-95 градусов.

А у двигателей воздушного охлаждения (в частности мотоциклетные) рабочая температура примерно 115-120градусов. И он не может закипеть, он может просто перегрется - пропадает тяга. Перегрев происходит при долгой работе мотора на больших оборотах, большой нагрузке (затяжной подъем), маленькая скорость когда потока встречного воздуха не хватает для нормального охлаждения.

 Как только чувствуется перегрев нужно включить нейтралку и не глуша мотор котится до полной остановки, после чего заглушить его и дать остыть. 

Считаю не правильным при перегреве выключить зажигание, выкрутить полностью газ и так до полной остановки. Да, бензином охлаждается цилиндр, но он не згорает и смывает смазку со стенок цилиндра, что очень опасно при перегреве.

Ребята, еще во-многих случаях, когда мопед плохо заводится после длительного простоя (после ночи, в холодную погоду и т.д и т.п.) не всегда виновен акум и эл. оборудование.

Этому бывает очень много причин. Но чтоб долго не объяснять дам совет (додумался конечно не сам, вычитал).

Открываем бензокран, не включая замок зажигания, киком несколько раз прокачиваем, потом включаем замок и заводим киком с опущенной воздушной заслонкой в карбюраторе, пару минут прогреваем, подымаем заслонку, еще троха прогрева на холостых и в путь. После такой процедуры, на протяжении дня все работает как часы.

РЕЗУЛЬТАТ: существенно продлеваем срок службы стартера, акумулятора, реле стартера и всего, что с этим связано. ed13hell

Ничего не устранишь! Просто сопротивление ветра недаст больше разогнать.

У меня также после замены звезды с 14 зубоф на 15 , за хорошим ветром и 80 бежит а против хорошего ветра 65 максимум. 

А на 14 звезде ишёл 65 стабильно в любую погоду но двигаталь от обборотов аж разрывало.

...а сейчас, мало кто слушает двигатели!   

Берется длинная отвертка, напильник или металлический прут и торцом прикладываешь к месту на двигателе или другом устройстве, откуда слышен шум, другой конец прикладываешь к уху и слушаешь, ну точь в точь, как врач! Там много чего услышать можно!                 Ded.  
Никаких камней подводных там нет, мотор прост и надежен как лом, единствнно что может, то это наши сборщики..,(ходовая затяжка крепежа и т.д.) масло смени сразу, сразу катись не спеша, если колено не синеет едь смелее, если синеет обогати смесь. Деду самый раз!(ногу не задирать при посадке).Удачи!
