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Tranzystorowy uk
ad zap
onowy w motocyklu Royal Enfield Bullet 

Silniki jednocylindrowe motocykli Royal Enfield Bullet 500 cc s�  fabrycznie wyposa� one w 
bateryjny uk
ad zap
onowy. Zastosowane rozwi� zanie jest typowe ze wszystkimi zaletami i 
wadami tego typu konstrukcji. Niew� tpliw�  zalet�  jest prostota rozwi� zania. Natomiast wad�  
jest niestabilna praca zale� na od wielu parametrów. Dla mnie osobi� cie, szczególnie irytuj� ce 
by
o wypadanie zap
onów na biegu ja
owym przy zimnym silniku. Zjawisko to ma z
o� one 
przyczyny i nie mo� na za nie wini�  jedynie uk
adu zap
onowego. Drugim wspó
winnym jest 
prosty ga� nik Micarb, który nie pracuje dobrze przy zimnym silniku. Jego urz� dzenie 
rozruchowe ma tylko dwa po
o� enia: w
� czone i wy
� czone. Gdy silnik jest ca
kiem zimny to 
bez urz� dzenia rozruchowego ga� nie. W
� czenie urz� dzenia powoduje natychmiastowe 
„zalanie” silnika. Nie chc� c zmienia�  ga� nika na inny, skupi
em swoj�  energi�  na poprawie 
zap
onu tak, by przy istniej� cym ga� niku uzyska�  regularn�  prac�  na biegu ja
owym zimnego 
silnika. Surfuj� c w Internecie natrafi
em na polsk�  firm�  Digitech 
(http://www.digitech.yoyo.pl), która oferuje tranzystorowe uk
ady zap
onowe do ró� nych 
typów silników. Po konsultacji telefonicznej zaproponowano mi dla mojego motocykla modu
 
STS 11. Poni� ej za
� czam krótki, firmowy opis tego urz� dzenia: 
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Modu
 taki przedstawiony na zdj� ciu (Rys.1) kosztuje 70 z
otych plus koszty wysy
ki. Wraz z 
modu
em otrzyma
em zwi� z
�  i przyst� pn�  instrukcj�  pod
� czenia urz� dzenia.  

 
Rys.1 
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Kolejnym etapem by
o rozwi� zanie problemu zamontowania modu
u w motocyklu. Poniewa�  
nie lubi�  dokonywa�  zmian w klasycznych konstrukcjach postanowi
em, � e zamontowanie 
urz� dzenia na motocyklu b� dzie zrealizowane bez wiercenia jakichkolwiek otworów, tak by 
w ka� dej chwili mo� na by
o powróci�  do stanu pierwotnego. Po kilku przymiarkach uzna
em, 
� e dobrym miejscem b� dzie prawa puszka narz� dziowa, w której umieszczony jest filtr 
powietrza. Zapewnia ona ochron�  modu
u przed wp
ywami atmosferycznymi a z drugiej 
strony intensywny przep
yw powietrza przez puszk�  gwarantuje dobre jego ch
odzenie. W 
celu zamocowania modu
u w tym miejscu przy wykorzystaniu � rub mocuj� cych puszk�  do 
ramy motocykla wykona
em specjalny wspornik. Jest on pokazany na rys.2 i zdj� ciu rys.3.  

 

Rys.2 
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Rys. 3 

Wspornik zosta
 zespawany z dwóch kawa
ków stalowego p
askownika o wymiarach 20x5 
mm. Ca
o��  zosta
a ocynkowana dla lepszego pod
� czenia masy i uzyskania odpowiedniej dla 
klasycznego motocykla estetyki detalu. Przed przyst� pieniem do prac monta� owych na 
motocyklu nale� y zdemontowa�  siod
o i inne elementy dla dobrego dost� pu do cewki 
zap
onowej (Rys.4).  

 
Rys.4 
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Po zamocowaniu modu
u w zaplanowanym miejscu nast� pi
o przymierzenie przewodów do 
miejsc pod
� czenia, obci� cie ich na w
a� ciw�  d
ugo��  i przylutowanie ko� cówek.  

 
Rys. 5 

Modu
 przykr� cony do wspornika, z przylutowanymi ko� cówkami jest pokazany na rys. 5. 
Wszystkie ko� cówki s�  typu oczkowego ze wzgl� du na drgania motocykla. Przewody zosta
y 
wyprowadzone z puszki filtra przez rur�  wlotu powietrza. 

 
Rys. 6 
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Istotne jest, aby zgodnie z zaleceniem wytwórcy modu
u, kabel br� zowy nie przebiega
 
bezpo� redni obok kabla niebieskiego i czerwonego. Zamocowany modu
 i sposób 
poprowadzenia kabli pokazano na zdj� ciu, rys.6. 
W celu zapewnienia pewnej masy, przewód zerowy przykr� cono bezpo� rednio do 
cynkowanego wspornika, nakr� tk�  jednej ze � rub mocuj� cych. Jest to pokazane na zdj� ciu 
rys.7. 

 
Rys.7 

Przed przyst� pieniem do prób ruchowych nale� y jeszcze wykr� ci�  � wiece zap
onow�  i 
zwi� kszy�  odleg
o��  elektrod do 1 mm. Dodatkowo nale� y od
� czy�  kondensator.  
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Rys.8 
Troch�  dziwnie, bez niego, wygl� da przerywacz zap
onu, ale mo� na si�  przyzwyczai� . 
Przerywacz bez kondensatora pokazano na zdj� ciu rys.8. Ja wo��  kondensator ze sob� . Dzi� ki 
temu, w przypadku awarii modu
u, mog�  w ka� dej chwili wróci�  do rozwi� zania 
oryginalnego. 
Musz�  przyzna� , � e przed pierwszym rozruchem po zmianach ogarn� 
y mnie pewne emocje. 
Zastosowa
em typow�  procedur�  rozruchow� : 
 

1. Pierwsze kopni� cie z roz
� czonym sprz� g
em dla rozklejenia tarcz sprz� g
owych. 
2. Otwarty kranik, w
� czone urz� dzenie rozruchowe i cztery kopni� cia z w
� czonym 

zap
onem i odpr�� nikiem. Przy czwartym kopni� ciu obserwacja amperomierza i 
wstrzymanie ruchu nogi po powrocie wskazówki na zero, wycofanie korby do samej 
góry i wy
� czenie urz� dzenia rozruchowego. 

3. Odpuszczenie odpr�� nika i zdecydowane kopni� cie. 
 
Silnik zapali
 wzorcowo za pierwszym razem! Jeszcze wtedy nie wiedzia
em, � e to dopiero 
pocz� tek przyjemno� ci, które mnie czekaj� . Po pierwsze, � adnego wypadania zap
onów! Bez 
jakichkolwiek zmian w ga� niku, zimny silnik pracuje regularnie. Po zagrzaniu si�  silnika 
okaza
o si� , � e obroty biegu ja
owego trzeba by
o nieznacznie obni� y�  (poprawa sprawno� ci 
silnika). Co si�  tyczy jazdy, to wydaje mi si� , � e wzros
a moc i elastyczno��  silnika. W 
ka� dym razie, mój Bullet jeszcze nigdy dotychczas tak dobrze nie ci� gn� 
. Innym nowym 
zjawiskiem jest odg
os silnika przy hamowaniu silnikiem na stromych zjazdach. � adnych 
strza
ów w t
umik. Ca
y czas równomierna praca. To mo� e nie wszystkim si�  spodoba, ale 
mnie ten nowy d� wi� k bardzo przypad
 do gustu. Je� eli jeszcze pomy� l� , � e firma Hitchcocks 
oferuje podobne rozwi� zanie za zupe
nie inne pieni� dza to rozpiera mnie rado��  dobrze znana 
innym motocyklistom. 
Po kilku jazdach trwaj� cych oko
o jednej godziny sprawdza
em temperatur�  radiatora 
modu
u. Ka� dorazowo by
 on zimny. Wydaje si� , � e nie ma � adnych obaw co do temperatury 
pracy modu
u.  
Po zamontowania modu
u dobrze jest przeprowadzi�  regulacj�  k� ta wyprzedzenia zap
onu, 
najlepiej przy pomocy lampy stroboskopowej, co ju�  opisywa
em w jednym z poprzednich 
numerów.  
Na koniec chcia
bym zaproponowa�  to rozwi� zanie innym u� ytkownikom klasycznych 
motocykli. Nie narusza ono bowiem oryginalno� ci motocykla a przyczynia si�  do poprawy 
walorów u� ytkowych, w tym do mniejszej toksyczno� ci spalin. Materia
y firmy Digitech 
podaj� , � e przyczynami typowych niedomaga�  bateryjnych uk
adów zap
onowych s� :  

- nadpalone styki przerywacza maj� ce zwi� kszon�  rezystancj�  i powoduj� ce spadek napi� cia i 
ograniczenie przep
ywu pr� du cewki. Efektem jest bardzo ma
a energia iskry powoduj� ca 
tzw. wypadaj� ce zap
ony, czyli niewykorzystanie ca
ego paliwa dostarczonego do silnika i 
spadek mocy, zwi� kszenie zu� ycia paliwa, trudno� ci z uruchomieniem silnika, 
nierównomierna praca silnika szczególnie w zakresie niskich pr� dko� ci obrotowych.  

- nadpalone styki przerywacza maj� ce zwi� kszon�  odleg
o��  zmniejszaj�  k� t zwarcia, czyli 
czas potrzebny do nasycenia si�  cewki zap
onowej. Jest to wada odczuwalna w zakresie 
wysokich pr� dko� ci obrotowych.  

- nadpalone styki przerywacza maj� ce zwi� kszon�  odleg
o��  powoduj�  przestawienie, 
rozregulowanie k� ta wyprzedzenia zap
onu. Wypalaj� ce si�  przerywacze powoduj�  
konieczno��  cz� stych regulacji k� ta wyprzedzenia zap
onu.  
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- iskrz� ce styki przerywacza trac�  znaczn�  cz���  energii zgromadzonej w cewce zap
onowej 
(spadek energii wy
adowania iskrowego).  

- iskrz� ce styki przerywacza uniemo� liwiaj �  precyzyjne wyznaczanie punktu zap
onu przez 
przerywacz.  

- przep
yw du� ego pr� du przez przerywacz powoduje zwi� kszenie temperatury, która 
przyspiesza zu� ycie � lizgu i styków przerywacza.  

Zainstalowanie elektronicznego uk
adu zap
onowego eliminuje te niedogodno� ci. W nowym 
rozwi� zaniu pr� d p
yn� cy przez styki przerywacza ma nat�� enie oko
o 0,1 A i jest to tzw. 
pr� d samooczyszczania styków, niepowoduj� cy ich elektroerozji. Raz ustawiona przerwa nie 
zmienia swojej wielko� ci nawet do 60 tys. km. Nale� y oczywi� cie pami� ta�  o smarowaniu 
krzywki przerywacza, aby nie dopu� ci�  do wytarcia si�  � lizgu styku ruchomego. 

� ycz�  udanych prac warsztatowych i rych
ego nadej� cia ciep
ej wiosny! 

Jerzy Mydlarz 

 
 
 
 


