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	 (więcej niż 1 miesiąc)

6. Odnośniki
	 1. Świeca zapłonowa
	 2. Cylinder oraz jego elementy
	 3. Silnik piły łańcuchowej - charakterysytka sil-		
	 ników pionowych
	 4. Olej silnikowy
	 5. Wymiary cylindra oraz tłoka
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1. Podstawowa budowa silnika 

2. Zasada pracy silnika dwusuwowego 

Cylinder

Świeca zapłonowa

Komora sprężania

Tłumik 

Tłok 

Port przedmuchu

Korbowód

Obudowa wału 

Silnik spalinowy, w którym cz-
tery fazy pracy (ssanie, sprężanie, 
praca i wydech) wykonywane 
są w ciągu dwóch suwów (od 
górnego do dolnego skrajnego 
położenia) tłoka nazywamy 
silnikiem dwusuwowym.

Silnik umożliwiają wytworzenie energii bez względu na miejsce wykonywanej pracy.
Maszyny które wykorzystują do swojej pracy energię pochodzącą z silnika nazywamy elektronarzędziami, 
wyposażone są w małe, lekkie silniki dwusuwowe, które są najlepszym wyborem. W tym dokumencie sku-
pimy się na przedstawieniu podstawowych i najważniejszych zalet pracy silników, ich wykorzystaniem w 
elektronarzędziach oraz ich budowie.
Podstawowa budowa silnika 2-suwowego jest przedstawiona na poniższym rysunku.

Wał

Przepłukiwanie Sprężanie

Jeden obrót aby wypełnić cały proces

Eksplozja Wydech

Pływający

Zawór igłowy

Gaźnik

Dławik

Filtr powietrza

Paliwo
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3. Funkcje elementów silnika 

Cewka zapłonowa

Świeca zapłonowa

Kontrola regulacji zapłonu

EksplozjaSprężaniePrzedmuchKomora korbowa 
pobiera powetrze

Gaźnik - produ-
kuje mieszankę 
powetrze/paliwo

Wydech Tłumik
Powietrze

Paliwo (mieszanka 
benzyny/oleju)

Filtr pow.

1. Paliwo (benzyna)
• Benzynę produkuje się w procesie rektyfikacji ropy naftowej w pierwszej fazie z temperaturą wrzenia 
od 20 do 200 stopni Celsjusza. Beznynę dzielimy na etylinę premium (LO 87), etylinę z większą liczbą 
oktanową oraz na regularną z niższą wartością oktanową.
• Do silników 2 suwowych stosuję się regularną benzynę (o wartości oktanowej 89 lub większej).  Ben-
zyna z niższym punktem wrzenia jest bardziej palna. Łatwopalność benzyny, która posiada niski próg 
wrzenia jest mała.

2-1. Efektywność oleju
	 1. Efekt smarowania: Olej wchodzi w kontakt pomiędzy częściami metalowymi i zapobiega 		
	 stykaniu się niektórych części metalowych bezpośrednio ze sobą.
	 2. Efekt uszczelniania: Aby zapobiec przeciekowi paliwa, olej wypełnia przerwy pomiędzy cyl		
	 indrem, tłokami oraz pierścieniami tłoka.
	 3. Efekt chłodzenia: Olej redukuje wysoką temperaturę silnika która wytwarzana jest przez cyl	
	 inder, tłok oraz panewki.
	 4. Efekt czyszczenia: Olej przemywa części z nalotu węgla, osadu, itp. które powstają w wyniku 	
	 spalania
	 5. Zapobieganie powstawaniu rdzy: Powłoka olejowa chroni metalowe części przed powsta		
	 waniem rdzy.
2-2. Lepkość oleju
	 Lepkość jest bardzo ważną właściwością oleju.
	 1. Wysoka lepkość
	 • Gruba powłoka olejowa:  jest podstawową funkcją efektywnego smarowania.
	 • Mała płynność: skutkuje dużymi ubytkami mocy jednakże poprawia wytrzymałość
	  2. Wysoka lepkość
	 • Cienka powłoka olejowa:  posiada niższą właściwość efektywnego smarowania.
	 • Wysoka płynność: posiada niższą wytrzymałość
2-3. Rodzaje olejów silnikowych oraz ich zestawienie

2. Olej silnikowy

Stopień wymagalności

Wymagane osiągi
Efekt czyszczenia
Rozproszenie
Właściwości neutralizujące kwasy
Trwałość utleniania
Zapobieganie powstawaniu rdzy
Zapalność
Ochrona przed zużyciem

Rodzaje olejów Olej do silników benzynowych
Olej do silników Diesla

Olej do silników 2 suw. Olej do silników 4 suw.
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3. Mechanizm smarowania
Mechanizm smarowania w silnikach dwusuwowych podzielony jest na dwa rodzaje;  
pierwszy polega na tym, że silnik smarowany jest poprzez mieszankę benzyna/olej (zwany dalej mieszanką) oraz na 
metodę niezależnego smarowania przez układ olejowy.

3-1. Metody mieszania paliwa
	 Większość silników dwusuwowych smarowanych jest dzięki mieszance, która 	
	 jest dostarczana do silnika w postaci paliwa.
	 Typową proporcją mieszanki jest 25:1. Aczkolwiek mieszanka 50:1, która 	
	 dostępna jest w większości sklepów jest sprawdzonym produktem.
	
	 W gaźniku powstaje tzw. mgła olejowa (mieszanka jest tam rozdzielana na 	
	 olej   i   benzynę) gdzie z kolei wprowadzana jest do komory silnika. W ten 	
	 sposób olej przylega do ścianek i elementów ruchomych w komorze silnika, 	
	 dzięki czemu elementy te są smarowane i chłodzone przez olej.
	
	 Mieszanki olejowe mają swoje plusy i minusy:

Zalety:
• Prosta konstrukcja nie wymagająca pompy oraz skomplikowanego układu sma-
rowania
• Paliwo jest w sposób bezpieczny i prosty dostarczone do silnika
• W silniku znajduje się zawsze świeży olej
Wady:
• Zwiększona jest konsumpcja oleju
• Silnik wytwarza więcej spalin i nalotu na elementach wydechowych

Mieszanka

Gaźnik

3-2. Mieszanka paliwowa dla silników dwusuwowych
	 Przygotowanie w odpowiedniej proporcji paliwa do silnika w którym znajduje 
	 się benzyna i olej nazywamy przygotowaniem mieszanki. 

3-3. Pogorszenie się jakości benzyny
	 Jeżeli mieszanka (benzyna i olej) jest przechowywana przez dłuższy czas, stan
	 jej ulega pogorszeniu poprzez parowanie, rozdzielenie, zmiany chemiczne 	
	 oraz powstawanie bakterii. Bakterie zamieniają benzynę w alkohol i wodę co 
	 skutkuje powstaniem rdzy. Dodatkowo ciała obce, które powstają w wyniku 
	 rozkładu bakterii, osadzają się w przewodach paliwowch i mogą je blokować.

[ Pogorszenie się jakości benzyny]

Proporcje
Benzyna : Olej

Olej
1

Benzyna
od 20 do 50

Parowanie

Bakterie

Olej

Woda
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Dysza(B)

Paliwo (C)

Mieszanka paliwo
/powietrze

Zawór przepustnicy

Przewód ssący

Przewód ssący

Spust

Ramię pływaka

Membrama

Iglica wysokich 
obrotów

Komora 
pływaka

Poziom 
cieczy

Pływak

Zawór 
iglicowy

Zwężka Venturiego (A)

4. Mieszanka

4-1. Zasady działanie gaźnika

4-2. Rodzaje gaźników

• Gaźniki pływakowe

• Gaźnik membramowy

(1) Wprowadznie cylindra w ruch obrotowy jest możliwy po dostarc-
zeniu do silnika paliwa oraz powietrza. Paliwo nie jest dostarczne 
bezpośrednio do komory silnika, tylko musi najpierw zostać rozpy-
lone aby zwiększyć efektywność spalania.
(2) Zadaniem gaźnika jest dostarczenie paliwu odpowiedniej ilości 
powietrza. Następnie paliwo zostaje rozpylone i wprowadznone 
do cyklu spalania. Mieszanka paliwa, staje się mieszanką gazową.
(3) Dzięki pracy rozpylacza, ciśnienie (na rysunku jest to górna część 
strzałki) (A) zmienia swoją właściwość i staje się podciśnieniem 
(niższym od ciśnienia atmosferycznego). Z powodu powstania 
różnić ciśnień (pomiędzy ciśnienie działającym na płyn dyszy (B) 
oraz ciśnienia atmosferycznego działającego na powierzchnię (C) 
- płyn jest zassany z dyszy i rozbity dzięki dostarczeniu powietrza.
(4) Gażnik (karburator) działa na bazie powietrza atmosferycznego 
zassanego do komory silnika (przez przewody) gaźnika. W chwili 
gdy wytworzy się podciśnienie-wprowadzony zostaje w ruch ob-
rotowy tłok.
(5)  W każdym momencie (wspomnianym powyżej) podciśnienie 
wytwarzane jest w najwyższym punkcie zwężki Venturiego (A) w 
celu rozpylenia paliwa (C) poprzez dyszę (B).

Gaźniki dzielimy na pływakowe, membramowe, obiegowe oraz inne w zależności od sposobu wprowadzenia 
paliwa do gaźnika (komory paliwowej w gażniku) przy stałym poziomie.

(1) W tym przypadku paliwo ze zbiornika dostarczane jest za pomocą 
pompy przewodem do komory pływakowej. Po napełnieniu paliwem do 
określonej wysokości pływak zamyka dalszy wpływ paliwa, unosząc iglicę 
i dociskając do gniazda. Wskutek upływu paliwa wypływającego przez 
rozpylacz jego poziom w komorze pływakowej obniża się. Jednocześnie 
opadający pływak z iglicą otwiera dopływ paliwa. W efekcie w czasie pracy 
silnika poziom paliwa w komorze jest prawie stały. 

(1) w przypadku gaźnika membramowego, cienka gumowa warst-
wa (zwana membramą) zastępuje pływak. Paliwo jest zasysane 
poprzez zmienne ciśnienie, które tworzy się w komorze. W tej 
metodzie wpływające paliwo jest “kontrolowane” dzięki podsta-
wowej zasadzie różnicy ciśnień występującej pomiędzy ciśnieniem 
cieczy a ciśnieniem atmosferycznym działającej na obydwie powi-
erzchnie membramy.

Powie-
trze

Główna dysza 
mieszanki

Stały poziom

Zawór igli-
cowy dozujący
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 • Gaźnik typu przelotowego

 • Regulator przepływu

Z pompy 
paliwa

Paliwo zassane przez pompę paliwową przepływa 
przez gardziel do komory w odpowiedniej ilości.

Struktura konstrukcji gaźnika nie wymaga stosowania 
zawrou igiełkowego.
Uwaga: Nie należy przechylać urządzenia więcej niż 
60 stopni; spowoduje to powrócenie paliwa z komory 
do zbiornika i tym samym uszkodzenie.

Elementy wewnętrzne komory gaźnika są odporne 
na powstawanie rdzy i korozji. W gaźniku tego typu 
zastosowano metodę powrotu niewykorzysta-
nego paliwa do zbiornika paliwa, gdy silnik zostaje 
wyłączony, odpowiedzialny jest za to przewód 
kapilarny.
Uwaga: Czas potrzebny aby przewód kapilarny 
opróżnił komorę z paliwa wynosi ok. 40 minut.

Do zbiornika 
paliwa

Przewód 
ściekowy

Wlot z 
pzelewem

Komora

Komora

Zawór motylkowy Stawidło oczkowe Zawór obrotowy

Przepustnica skonstruowana jest w oparciu o jeden z kilku rodzajów zaworów (zawór skrzydełkowy-
motylkowy),  stawidło oczkowe oraz zawór obrotowy.

4-3. Współczynnik mieszanki paliwo-powietrze
	1. Stopień wymieszania się paliwa z powietrzem w gaźniku nazywamy współczynnikiem 		
mieszanki (skład mieszanki). Dla kompletnego spalenia paliwa wymagana jest ilość 15 g powietrza 
oraz 1 g paliwa. 
2. Mieszanka poniżej współczynnika 1:15 nazywana jest mieszanką gęstą, natomiast mieszanka wyższa 
od proporcji 1:15 nazywana jest mieszanką lekką. Typowym zakresem mieszanki dla normalnego spa-
lania się paliwa w silniku jest od 1:8 do 1:20. 		
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4-4. Stany oraz współczynniki mieszania

4-5. Zadanie zaworu ssania

5-1. Zawór tłoku

5-2. Zawór zwrotny

(1) Chociaż teoretyczna mieszanka jest najlepszą dla kom-
pletnego spalania paliwa w silniku, to w silnikach spalinow-
ych stosuje się mieszanki dostosowane do aktualnej pracy.
(2) Dla przykładu; mieszanka 1:13 jest bezpieczna dla zach-
owania maksymalne mocy silnika
(3) Obniżenie konsumpcji paliwa a tym samym praca eko-
nomiczna wymaga zastosowanie mieszanki 1:16 lub 1:17.

(4) Mieszanka o współczynniku 1:1 jest znacząca dla pod-
niesienie osiągów podczas uruchomienia zimnego silnika.

W przypadku gdy silnik jest zimny trudno jest dostarczyć odpwiednią ilość paliwa do cylindrów, ponieważ paliwo 
zawarte w mieszance paliwo/powietrze ma tendecję do przylegania ścianek cylindra oraz tłoku. Rozwiązaniem tego 
problemu jest użycie zaworu ssania które redukuje ilość powietrza a zwiększa ilość paliwa. Dzięki takiemu działaniu 
łatwiej jest uruchomic zimny silnik.

(1) Wlot powietrza jest umieszczony na ściance komory 
wału korbowego. Płaska sprężyna zwana zaworem zwrot-
nym zamontowana jest w otworze wlotowym powietrza. 
Zawór zwrotny otwiera się i zamyka pod wpływem zmian 
ciśnienia.
(2) Zawór zwrotny przeciwdziała wystąpieniu zjawiska 
przepływu wstecznego na niskich obrotach.
(3) Ważne jest aby zminimalizować opory powietrza jakie 
dostarczane sa do komory przy jednoczesnym utrzyma-
niu pełnej sprawności zaworu zwrtonego i jego dużej 
wystrzymałości.

Otwory wlotowe w silnikach 2 suwowych wyposażone są w zawory. 

Tłok

Skrzynia korbowa

Zawór zwrotny

Komora 

Wlot powietrza

Wlot powietrza

Mieszanka paliwo/
powietrze

Duża 
gęstość

Niska temperatura uruchomienia

Nadmierna gęstość mieszanki

Zbyt niska gęstość mieszanki

Niskie obroty biegu jałowego

Maksymalna moc

Teoretyczny wspól. mieszanki

Ekonomiczny wspól. mieszanki

Współczynnik 
mieszania

Mała
gęstość

5. Zawory
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6. System zapłonu
6-1. Rodzaje systemów zapłonu

6-2. Iskrownik w kole zamachowym

6-3. Cewka zapłonowa

Iskrownik w kole zamachowym składa się z cewki, przerywacza 
oraz samego koła. System zapłonu działania w sposób kontaktowy, 
inaczej dzieje się w systemach CDI oraz TCI-są to układy bezkotak-
towe.

Iskrownik generuje iskry potrzebne do wytworzenia energii. Iskrownik w kole zamachowym obraca się wokół 
cewki (zamontowanej na stałe) i wytwarza iskry potrzebne do wytworzenia energii napędzajacej. Iskrowniki 
podzielone sa na zewnętrzne i wewnętrzne.

Uzwojenie pierwotne transformatora zawiera kilkadziesiąt zwojów, a uzwojenie wtórne kilka tysięcy zwojów. 
Obwód uzwojenia pierwotnego jest w odpowiednich momentach pracy silnika cyklicznie przerywany przez 
przerywacz mechaniczny lub elektroniczny. Rozłączenie uzwojenia pierwotnego powoduje skok napięcia 
na uzwojeniu wtórnym i wygenerowanie pojedynczego impulsu napięciowego, dającego iskrę na świecy 
zapłonowej

Na rysunku pokazanym obok przerdstawiono poprzec-
zny widok cewki zapłonowej. Uzwojenie pierwotne 
składa się z ok. 50 obwodów wykonanych z poliureta-
nowego przewodu przewodzącego majacego średnicę 
ok. 0,6 mm. Uzwojenie wtórne zawiera ok 4000 zwojów 
mających średnicę 0.6 mm.

Wartośc napięcia elektrycznego generowanego jako 
napięcie wtórne jest relacją pomiędzy uzwojeniem 
pierwotnym a wtórnym. Dla przykładu kiedy napie-
cie generowane na uzwojeniu pierwotnym wynosi 
200V, napięcie wtórne wzrasta do 16,000 V (200 V x 
4,000(zwojów)/50) 

System zapłonu

Typ napięciowo - przerywającyTyp napięciowo - przerywający

Typ kontakowy Typ bez kontakowy Typ bez kontakowy

(Tranzystorowy układ zapłonowy) (Elektroniczny układ zapłonowy)
Punktowy
(starego typu)

Iskrownik

Cewka zapłonowa

Iskrownik

Uzwojenie pierwotne

Uzwojenie wtórne

Rdzeń metalowy

Cewka 
zapłonowa

Cewka 
zapłonowa



6-4.Porównanie charakterystyki systemów zapłonu

6-5. Świeca zapłonowa
• Budowa

System zapłonu

Typ CDI
(Elektroniczny 
układ zapłonowy 
kondensatoro-
wy)

Typ TCI
(Tranzystoro-
wy  układ 
zapłonowy)

Typ Punktowy
(Tranzystoro-
wy  układ 
zapłonowy)

• Przerywacz
• Krzywka
• Cewka zapłonowa

(1) Konstrukcja jest porównywalnie prosta, cena jest niska
(2) Problemy polegające na czasowych przeglądach, układ zapłonowy silnika 
jest podatny na zabrudzenia, przegrzanie oraz zużycie
(3) Stabilnośc wytworzenia iskry podczas pracy przy duzych prędkościach

(1) Jednostkę stanowi (obwód elektryczny)  przerywacza oraz kondensatora, 
które są małych rozmiarów i w ograniczonej ilosci.
(2) Ustawienie zapłonu nie zmienia się, nie jest wymagane
(3) Stabilnośc wytworzenia iskry podczas pracy przy duzych prędkościach

(1) Poręczny , niewielkich rozmiarów i lekki typ układu
(2) Ustawienie zapłonu nie zmienia się, nie jest wymagane
(3) Napięcie wtórne jest wysokie i rośnie bardzo szybko, rezultatem tego jest 
doskonała charakterystyka zapłonu.

• (Cewka)
• Elektroniczny obów tyrys-
tora oraz tranzystora
• Cewka zapłonowa

• (Cewka)
• Elektroniczny obów tyrys-
tora oraz tranzystora
• Cewka zapłonowa

Sygnał zapłonu Charakterystyka

Nakrętka kontaktowa

Rozmiar wkrętu : 14 mm
Standardowy łeb 
sześciokątny
rozwartość: 20.6 mm

Typ: wyciągniętej 
końcówki izolatora

Typ kompaktowy Opornik Wartość cieplna

Ciepła

Pr
om

ie
ni

ow
an

ie

Zimna

Długość wkrętu:
11.2 mm

Rodzaj budowy

Izolator ceramiczny Elektroda środkowa

Materiał izolacyjny

Ustalona 
odległość

Elektroda boczna

Objętość gazowa

Uszczelka

Główna obu-
dowa metalowa

Szczelina powietrzna
0.6 - 0.7 mm

Rozmiar wkrętu

A
M

18 mm
kompatkowy

Wyciąg. końc. izol.

Z opornikiem14 mm
10 mm

B
P

C
R

Rozmiar wkrętu

Wska-
źnik

L 11.2 mm
9.5 mm

12.7 mm
19.0 mm

H
E

A Oznaczenie specjalne

Oznaczenie standard.

Napięcie V elektrody 
środkowej

S

Y

(1) Świeca zapłonowa zapala mieszankę 
paliwową poprzez powstanie iskry 
pomiędzy elektrodami.
(2) Kiedy świeca zapłonowa jest pokryta 
nalotem węgla lub zabrudzona - obniża 
się wytrzymałośc izolacji i tym samym 
iskra nie powstaje. Wadliwie działanie 
świecy powoduje problemy w działaniu 
silnika.
(3) Dobry stan świecy można ocenić 
dzięki jej wyglądowi oraz brak materiału 
obcego na materiale izolacyjnym 
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4. Problemy

1. Istnieją trzy czynniki mające główny wpływ 
     na normalną pracę silnika

Paliwo Iskra

Ciśnienie

• Benzyna złej jakości
• Zapchany otwór 
  dyszy gaźnika
• Źle wyregulowana 
  iglica zaworu 
• Zbyt twarda membrama
• Zapchany filtr paliwa
• Zapchany odpowietrznik zbiornika        	
  paliwa
• Zapchany zawór kulkowy lub przewód       	
   paliwowy
• Nieszczelność powietrzna
• Przegrzany gaźnik

Prawidłowa 
mieszanka 

paliwa

Podczas spalania nie ma 
przecieków 

w komorze spalania 

Odpowiednia
 świeca 

oraz regulacja iskry

• Zanieczyszczenia pomiędzy elektroda-
mi świecy
• Zniszczony przewód
• Wilgotna wtyczka
• Upływ prądu pomiędzy przewodem 
wysokiego napięcia a osłoną świecy
• Upływ pradu w głównym przewodzie
• Uszkodzona osłona (kapturek) świecy
• Zbyt duża szczelina pomiędzy kołem 
zamachowym a cewką
• Uszkodzone koło zamachowe
• Uszkodzona cewka zapłonowa
• Uszkodzenie jednostki

• Zużyte pierścienie tłoka
• Nieprawidłowa średnica cylindra
• Zablokowane pierścienie tłoka
• Uszkodzona uszczelka olejowa 
   w komorze silnika
• Uszkodzona podkładka
• Zakleszczenie się tłoka
• Zatkany tłumik
• Zatkany otwór wylotowy cylindra

“Silnik uruchamia się 
bez problemu”

“Silnik uruchamia się 
bez problemu”

Oznaczenie specjalne

Oznaczenie standard.
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Stan
Nie można 
pociągnąć za 
linkę startera

wał korbowy 
nie obraca się

Wtyczka nie 
jest wilgotna 
od benzyny 
jednakże 
wymagany 
jest ponowny 
rozruch

Nie ma iskry

Obcy matreriał dostał się pomiędzy elektrody śweicy 
zapłonowej co powoduje spęcie.

Tłok jest zakleszczony Zdemontuj oraz 
wymień podzespoły

Dolej paliwa

Zakleszczona panewka
mechanizm startera jest wadliwywał korbowy obraca się

Silnik nie uru-
chamia się

Silnik uru-
chamia się 
ale nie potrafi 
utrzymać 
wolnych ob-
rotów

Silnik uru-
chamia się 
ale nie ma 
przsypieszenia

Silnik 
zatrzymał się

Wachania wyso-
kich obrotów

Obroty 
silnika nie 
przyspieszają, 
silnik nie ma 
przyspieszenia

Za duży pobór 
paliwa

Silnik 
uruchamia się 
ale .....

Nie ma smarowania 
łańcucha

Przyczyna Rozwiązanie

2. Problemy i przeciwdziałanie

W zbiorniku nie ma paliwa

Uziemienie kabla wys. napięcia

Wadliwe połączenie lub uszkodz. głównego przewodu
Wadliwe połączenie lub rozłącz. cewki zapłonowej

Niewłaściwe połączenie kabla wys. napięcia
Wadliwe połączenie wtyczki
Uszkodzona wtyczka
Niewłaściwa praca przepustnicy lub pompy

Otwór went. zbiornika paliwa jest zepsuty
Filtr paliwa jest zapchany

Gaźnik jest zanieczyszczony
Zła regulacja śruby regulac. niskich obrotów

Wyczyść lub wymień
Wymień
Wyreguluj
Wyczyść
Właściwa procedura uruchomienia

Sprawdź lub/i wymień

Usuń obcy materiał 
oraz sprawdź czy 
coś nie pozostało

Wymień 
podzespoły

Wyczyść lub wymień

Napraw

Wyczyść lub wymień

Wymień
Napraw

Wadliwe pierścienie tłoka

Zużyte pierścienie tłoka

Zużyty tłok
Zużycie się uszczelki olejowej w komorze silnika

Nie ma 
sprężania

Słaba iksra

Słabe 
sprężanie

Silna iskra 
i dobre 
sprężanie

Wyreguluj
Wymień
Wymień
Wymień

Wyczyść lub wymień

Wyczyść lub wymień

Wyreguluj

Wyreguluj

Wyreguluj

Wolne obroty silnika są za niskie

Hamulec łańcucha jest ustawiony w tryb akty-
wacji

Niewłaściwa regulacja smarowania
Filtr oleju jest zapchany
Otwór podawczy oleju w prowadnicy jest zapchany
Otwór podawczy oleju jest zapchany
Nie ma oleju w zbiorniku

Zła regulacja śruby regulac. niskich obrotów

Filtr paliwa jest zapchany
Gaźnik jest zanieczyszczony
Zużycie się uszczelki olejowej w komorze silnika

Uszkodzona cewka zapłonowa
Niewłaściwy odstęp izolacyjny w świecy
Uszkodzona wtyczka

Zapchany filtr powietrza
Szczelina śruby regulac. wysokich obrotów jest za duża
Przewód paliwowy jest zapchany
Szczelina śruby regulac. wysokich obrotów jest za mała

Filtr powietrza jest zapchany
Tłumik jest zanieczyszczony przez nalot węgla

Filtr paliwa jest zapchany
Szczelina śruby regulac. wysokich obrotów jest za mała

Gaźnik jest zanieczyszczony

Zła regulacja śruby regulac. wysokich obrotów

Wyczyść

Wyczyść
Wymień olej

Wyreguluj
Wyreguluj
Wyreguluj

Wyreguluj
Wyczyść

Wyczyść

Zwolnij hamulec
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3. Inspekcja oraz czyszczenie podzespołów
3-1. Inspekcja filtra paliwa 

3-2. Czyszczenie otworu wylotowego, tłumika i cylindra

3-3. Czyszczenie filtra powietrza

Filtr paliwa

Świeca zapłonowa

Śrubokręt

Blok silnika, port wlotowy 
tłoka

Filtr powietrza

Pokrywka 
oczyszczacza

Pokrywka filtra 
powietrza

Port wlotowy

Wyciągnij filtr paliwa za pomocą drutu prosto z ot-
woru wlewowego paliwa, przemyj go używając ben-
zyny, pocierając go palcami (jeżeli jest to konieczne). 
Po czyszczeniu, zdemontuj filtr paliwa i przedmuchaj 
go (za pomocą głębokiego oddechu) sprawdzając tym 
samym czy filtr nie jest zablokowany przez ciała obce. 
Jeżeli jest zablokowany należy wynienićgo na nowy.

Wyczyścić tłumik możemy za pomocą śrubokręta wkłądając go do kanału wylotowego lub 
podgrzewją tłumik a pomocą palnika (w ten sposób zostanie wypalony pozostały węgiel na 
ściankach).
Aby wyczyścić kanał wylotowy cylindra, należy zdemonotować blok, port wylotowy tłoka, w 
ten sposób aby węgiel nagromadzony w kanale wylotowym nie przedsotał się do cylindra. 
Następnie przy użyciu skrobaka uzuswamy nagromadzony na ściankach węgiel.
UWAGA: Uważaj aby nie uszkodzić tłoku

Zdemontuj obudowę filtr powietrza, 
następnie za pomocą szczotki oczyść 
go z zanieczyszczeń, tak samo należy 
postąpić z uszczelką oraz obudową. 
Jeżeli filtr powietrza jest mocno za-
nieczyszczony, można go wyczyścić 
przy użyciu benzyny. Przed ponow-
my montażem filtra upewnij się że 
całkowicie wysuszył się.
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4. Praca oraz inspekcja gaźnika
4-1 Funkcjonowanie gaźnika membramowego typu Walbro

Strona silnika

• Szczelina biegu jałowego • Szczelina pośrednia • Szczelina pełna

Strona filtra powietrza

Komora korbowodu

Zbiornik paliwa

Port jałowy

Port jałowy

Śruba regulacyjna 
dla niskich obrotów

Śruba regulacyjna 
dla wysokich obrotów

1 2 3

Pompa membramowa Zwężka Venturiego

Zawór 
przepustnicy

Membrama 
dozująca

Zawór przepustnicy jest częściowo otwarty. Kiedy 
prędkość powietrza w zaworze jest większa niż 
zwężka Venturiego to rezlutatem jest podciśnienie 
powodujące wystrzelenie paliwa na zewnątrz 
portu.

Ciśnienie wytworzone w pobliżu zwężki Ventur-
iego zamienia się w podciśnienie rosnące dzięki 
szczelinie zaworu przepustnicy przez co paliwo 
wpłwa do głównej dyszy mieszanki.

Prędkośc powietrza w zwężce Venturiego 
jest zwiększana do maksimum kiedy 
szczelina zaworu przepustnicy jest w pełni 
otwarta - następnie paliwo wpływa do 
wpłwa do głównej dyszy mieszanki. Port 
biegu jałowego ponadto wyrzuca dzięki 
powstaniu podciśnienia wytworzonego w 
pobliżu zwężki Venturiego.

Główna dysza mieszanki

Zawór ssawny

Paliwo wpływa do głównej 
dyszy z dużą prędkością

Ilość podawanego paliwa 
i powietrza zmienia się w 
zależności od przepustnicy

Wymagane jest dawkowanie 
i podtrzymywanie prawidłowej 
ilości paliwa wtłaczanego do 
silnika za pomocą przepustnicy.
Taka sama ilość paliwa, która 
wypływa z komory paliwa 
pobierana jest zarówno przez 
membramę jak i zawór ssawny-
dzięki temu utrzymany jest stały 
poziom paliwa w gaźniku.

Paliwo wpływa do 
srodka przez port z małą 
prędkością

Impuls z silnika aktywuje 
pompę membramową w celu 
zassania paliwa



4-2-1. Inspekcja punktów

Czy jest dokładnie 
zakręcona ?

Czy jest dokładnie 
zakręcona ?

Czy jest dokładnie wyregu-
lowana ?

Czy jest dokładnie wyregu-
lowana ?

Czy jest prawidłowo umiejs-
cowiona bez deformacji ?

Czy zawór jest zatkany lub 
brudny ?

Zatkany lub brudny ?

Przepełnienie
Paliwo nie wypływa

Czy cieknie lub jest usz-
kodzona ?

Czy cieknie lub jest 
uszkodzona ?

• Paliwo nie 
wpływa
• Prędkość 
obrotowa jest 
nieregularna
•Silnik trudno się 
uruchamia

Prędkość obrotowa silnika jest nie 
prawidłowa. Uruchomienie jest 
tutrudnione

Niewystarczające przyspiesze-
nie. Niestabilne nieskie i 
wysokie obroty silnika.

Czy nie ma uszkodzeń, 
luzów lub jest zbyt 
twarda ?

Czy nie ma uszko-
dzeń, luzów lub jest 
zbyt twarda ?
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4-1-2. Procedura kontrolna

4-1-3. Regulacja gaźnika

(1) Do czyszczenia obudowy używaj benzyny lub podobnej substancji. Pamiętaj aby po wymyciu osuszyc 
czyszczoną powierzchnię.
(2) Sprawdź główna dyszę czy nie ma rdzy lub nie koroduje.  Umyj dyszę jezeli zauważyłeś że jest jest zabrud-
zona. Po wymyciu osusz element. Postępuj tak z każdym elementem, gdzie zuwazysz korozję lub zabrudzenia.
(3) Sprzwdź uszczelkę czy nie jest zdeformowana lub uszkodzona. Jeżeli jest wymień ją na nową.
(4)  Skontroluj membramę pompy czy nie jest stwardniała lub uszkodzona. Sprawdź zawór wlotowy i wylotowy, 
upewnij się że zawór ma płaski kształt po obu końcach.
(5) Skontroluj membramę dozującej czy nie jest stwardniała lub uszkodzona. Sprawdź zawór wlotowy i 
wylotowy, upewnij się że ma płaski kształt.
(6) Sprawdź obudowę pompy po jej wymyciu, czy dźwignia dozująca oraz sprężyna nie są zniekształcone, czy 
nie ma wycieków.  Aby sprawdzić poprawność działania zaworu, nalezy za pomocą gumowej lub plastikowej 
rurki wdmuchnąć powietrze (z płuc). Jeżeli w momencie wdmuchiwania powietrza zawór zamknie się a ot-
worzy się w przypadku zasysania powietrza- oznacza to że zawór działa poprawnie. Uwaga: podczas tego testu 
nie używaj sprężonego powietrza.

Procedura obrotu śruby to tyłu o 1 i 1/8 obrotu (pozycji pełnego zamknięcia) podczas dokonywania ustawień standardow-
ych dla wysokich i niskich obrotów odnosi się do każdej śruby z osobna.

śruba regulacyjna jałowych obrotów

Wielkość podawanego powietrza jest 
wyregulowana. Przekręcając śrubę 
(stoper na zaworze przepustnicy jest 
w pozycji zamkniętej) zwiększ ob-
roty (obrót w prawo), kiedy obroty 
zwiększą się przekręć śrubę w lewo co 
spowoduje zmniejszenie się obrotów.

od 2,700 do 3,500 obr/min (upewnij 
się że łopatki nie obracają się)

Ilość doprowadzonego paliwa jest wy-
regulowana. Obracają śrubę w prawo, 
zredukujesz ilośc podawanego paliwa 
(mało paliwa), natomiast obracając 
śrubę w lewo zwiększa się ilość po-
dawanego paliwa (dużo paliwa).

Ilość doprowadzonego paliwa jest wy-
regulowana. Obracają śrubę w prawo, 
zredukujesz ilośc podawanego paliwa 
(mało paliwa), natomiast obracając 
śrubę w lewo zwiększa się ilość po-
dawanego paliwa (dużo paliwa).

Obróc śrubę do tyłu o jeden ob-
rót następnie o 1/8 obrotu (pozycji 
pełnego zamknięcia) (od 1 do 1 i 1/2 
obrotu w zależności od modelu)

Obróc śrubę do tyłu o jeden ob-
rót następnie o 1/8 obrotu (pozycji 
pełnego zamknięcia) (od 1 do 1 i 1/2 
obrotu w zależności od modelu)

M
et

od
a 

re
gu

la
cj

i
no

rm
a

śruba regulacyjna wysokich obrotów śruba regulacyjna wolnych obrotów

Regulacja odbywa się za pomocą 3 śrub regulacyjnych gaźnika.

Śruba regulacji jałowych obrotów (T)

Śruba regulacji wolnych obrotów (L)

Śruba regulacji wysokich obrotów (H)

* Obrót w lewo oznacza obrót w kierunku przeciwnym do ruchu wskazówek zegara, natomiast obrót w prawo oznacza obrót w kierunku zgodnym z ruchem wskazówek zegara.
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4-1-4. Odpowiednia regulacja

W prawo

1/8 do 1/4 obrotu

W lewo

Dźwignia membramy

Gaźnik

1.65 mm

Śruba regulacji ilości podawanego 
paliwa

Pozycja 
wyjściowa

Zbyt
wysoki

Za niski

Pozycja śruby 
kiedy silnik ma 
największe obr/
minO

broty silnika

Mówiąc ogólnie, optymalna regulacja gaźnika zalezy w głownej mierze od temperatury i warunków pracy.  
Zastosuj się do poniższych wskazówek regulacji gaźnika, która może poprawić osiągi silnika.

Podczas uruchomiengo silnika dokonaj regulacji za pomocą śruby regulacyjnej niskich obrotów oraz wysokich 
obrotów. Za pomocą śruby regulacyjnej należy znaleźć optymalną (najwyższą) wartośc obrotów silnika. Jak 
pokazano to na rysunku obok, obracając śrubę w prawo lub w lewo przy włączonej przepustnicy silnika.

B. Regulacja wolnych obrotów.
Obracając śrubę wysokich obrotów (w ten sam sposób jak dokonywałeś regulacji za pomocą śruby niskich ob-
rotów) znajdź pozycję kiedy silnik ma najwyższe obroty/min. Ustawienie pozycji wyjściowej powinno dokonać 
poprzez przekręcenie śruby wysokich obrotów o 1/8 do 1/4 obrotu. Jeżeli nie uda Ci się dokonac regulacji 
najwyższych obrotów za pomocą tej procedury skorzystaj z ustawień standardowych. Paliwo którego dopływ 
będzie wyregulowany za nisko może miec problemy z przedostaniem się do komory, analogicznie jezeli regu-
lacja będzie zbyt wysoka, paliwo może powodować zatykanie się przewodów. ( Ta regulacja daje takie same 
efekty jak regulacja za pomocą śruby niskich obrotów).

C. Wysokość membramy
(1) Ugnij tak dźwignię membramy w gaźniku aby lekko pracował. Wysokość dźwigni memebramy powinna 
wynosić ok 1.65 mm (jak pokazano to na rysunku obok).

Aby wykonać tzw. szybką regulację należy najpierw wyregulować śrubę niskich obrotów 
(poboru paliwa) i w tym samym czasie powrócić do pierwotnego położenie śruby wysokich 
obrotów (przekręcając o tę samą liczbę obrotów).

Dobra sugestia

(1) Obroty silnika reguluje się za pomocą śruby wolnych 
obrotów, w ten sposób aby silnik pracował równomiernie 
bez poruszania tarczą. W przypadku gdy wolne obroty nie 
są stabilne należy dokonać regulacji na małej prędkosci.
(2) Możemy za pomocą śruby regulacyjnej niskich obrotów 
wykonać regulację silnika tak aby osiągnął nawyższe ob-
rot. Regulacji takiej dokonuje obracając śrubę w lewo lub 
w prawo.
(3) Momentem wyjściowym jest ustawienie za pomocą 
śruby regulacji niskich obrotów. Dokonujemy tego 
przekręcając w lewo śrubę o 1/8 do 1/4 obrotu (jak wspom-
niano to w pkt. 2) - Silnik zredukuje prędkość obrotową o 
200 do 300 obr/min-1.
(4) Operując śruba regulacyjną wolnych obrotów 9biegu 
jałowego) ustaw tak silnik aby obroty sięgneły od 2,700 do 
3,500 obr/min-1
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(1) Naciskając wielokrotnie pompkę zastrzykową, wewnątrz 
komory membramy tworzy się podciśnienie, które odwraca 
memebramę w górnym kierunku. Rezultatem takiego działania 
jest otworzenie się zaworu zwrotnego i zassanie paliwa ze 
zbiornika.
(2) Po tym jak komora membramy zostanie napełniona pali-
wem, nadwyżka paliwa zostanie wydalona na zewnątrz przez 
otwór i powróci do zbiornika. Zakończ naciskanie pompki gdy 
zauważysz że paliwo z powrotem powraca do zbiornika.
(3) Podczas pracy pompką zastrzykową, zawór zwrotny poprzez 
dizałanie podciśnienia będzie zamknięte- zapobiegnie to zassa-
niu powietrza przez otwory.
(4) Gdy silnik jest zimny, zamknij zawór zwrotny i pociagnij za 
linkę startera co spowoduje że napłynie więcej paliwa przez 
iglicę dyszy i zwiększy się tym samym podciśnienie. Aby tego 
dokonać należy podczas rozruchu użyć lekkiej mieszanki palio-
wowej. Po uruchomieniu silnika otwórz zawór zwrotny.
(5) Po tym jak silnik rozpocznie pracę i nagrzeje się, ponowne 
uruchomienie silnika nie wymaga zamykania zaworu zwrotne-
go. Aczkolwiek dobrą regułą jest wykonanie procedury wpom-
powania paliwa do silnika za pomocą pomki zastrzykowej.
(6) Szczelina biegu jałowego powinna być poprawnie wyregu-
lowana za pomocą śruby regulacyjnej jałowych obrotów. Ilość 
wtłaczanego paliwa kontrolowana jest przez szczelinę pomiędzy  
iglicami dysz.
(7) Można zoptymalizować regulację podciśnienia za pomocą 
rowka regulacyjnego znajdujacego się w dolnej części zaworu 
przepustnicy.
(8) W przypadku pośredniej szczeliny, ilość wtłaczanego paliwa 
kontrolowana jest przez szczelinę pomiędzy  iglicami dysz.
(9) W przypadku zaś pełnej szczeliny, ilość wtłaczanego paliwa 
kontrolowana jest głównie przez iglicę dyszy wyposażoną w 
śrubę regulacyjną.

4-2. Funkcjonowanie membramy TK

Pompka zastrzykowa

Zawór zwrotny

Zawór zwrotny

Komora membramy

Komora membramy

Szczelina Szczelina 
pośrednia

Szczelina 
pełna

Zbiornik paliwa

Powietrze

Zawór przepustnicy

Iglica dyszy

Iglica dyszy

Śruba regulacyjna 
rowka
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4-2-1. Inspekcja punktowa

Regulacja biegu 
jałowego za pomocą 
śruby regulacyjnej

Sprawdź czy śruba 
jest ustawiona 
prawidłowo. Niskie 
obroty/min od 2,700 
do 3,500 min-1

Sprawdź czy nie ma 
deformacji oraz czy 
jest odpowiednio 
założony

Wymień na nową jeżeli 
zauważysz że jest zuzyta.  
Jeżeli na powierzchni 
zaśniedziała wyczyść ją.

Sprawdź czy nie 
jest uszkodzona lub 
przecieka

Sprawdź czy nie 
jest uszkodzona lub 
przecieka

Sprawdź czy jest 
odpowiedni przepływ 
paliwa, czy nie jest zat-
kany brudem, czy nie 
ma korozji. Wyczyść 
lub napraw.

Sprawdź czy nie jest 
zabrudzona, lub usz-
kodzona

Sprawdź stan zużycia 
i upewnij się że jest 
prawidłowo wyregu-
lowana.
Wysokie obroty/min: 
10,500 - 11,000 min-1

Sprawdź czy nie ma 
deformacji oraz czy 
jest prawidłowo 
umiejscowiona.

Sprawdź czy jest 
uszkodzona oraz 
czy nie przecieka

Sprawdź czy jest 
uszkodzona oraz 
czy nie przecieka

Sprawdź czy nie ma 
uszkodzeń, pęknięć 
oraz czy nie przecieka

Sprawdź czy nie jest zat-
kany przez zanieczyszcze-
nia lub krzywy

Upewnij się że jest 
prawidłowo wyregu-
lowana.
Wysokość dźwigni: 2.1 
do 2,4 mm; mierzone 
od dołu obudowy

Sprawdź czy nie jest uszkod-
zony, zbyt twardy lub krzywySprawdź czy nie jest 

uszkodzona, zbyt 
twarda lub krzywa. 
Wymień ją na nową 
jeżeli znajdziesz usz-
kodzenia.

Sprawdź stan zużycia ora czy 
jest czysta.
Test na szczelność:
Zawór otwarty - ciśnienie:
0,14 Mpa
Zawór zamknięty - ciśnienie:
0,049 Mpa lub większe.

Sprawdź czy nie jest usz-
kodzon, zbyt twarda 
lub skrzywiona. Zwróć 
uwagę podczas montażu 
czy części są założone w 
odpowiednij kolejnosci

Wymień na nową jeżeli 
zauważysz że jest zuzyta.  
Jeżeli na powierzchni 
zaśniedziała wyczyść ją.

E-ring Iglica dyszy

Obudowa gaźnika
Uszczelka

Uszczelka pompy

Sprężyna dźwigni 
dozownika

Sprężyna dźwigni 
dozownika

Zawór iglicowy

Uszczelka

Uszczelka przepony

Przepona dozownika

Pompa zastrzykowa

Zawór podwójnego działania
Szpilka dźwigni dozownika

Zawór zwrotny

Dźwignia dozownika

Główna śruba regulująca

Przepona pompy

Obudowa pompy
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(1) Regulacja wolnych obrotów
Operując śrubą regulacyjną wyreguluj wolne obroty
• Obracając śrubę w prawo (zgodnie z ruchem wskazówek zegara)
zwiększasz obroty silnika.
• Obracając śrubę w lewo (przeciwnie z ruchem wskazówek zegara)
zmniejszasz obroty silnika.
Jeżeli tarcze (ostrza) obracają się na wolnych obrotach, należy zmniejszyć wolne ob-
roty tak aby tarcze nie obracały się. W przypadku gdy wolne obroty są za małe silnik 
może zgasnąć, jeżeli tak się stanie zwiększ delikatnie obroty, ale pamiętaj aby ostrza nie 
obracały się.
(2) Wyreguluj wolne obroty i obroty pośrednie. Wolne obroty oraz obroty pośrednie są 
uzaleznione od pozycji iglicy dyszy.
(3) Regulacja wysokich obrotów silnika. Regulację taką wykonuje się za pomocą głównej 
śruby regulacyjnej.
• Obracając śrubę w prawo (zgodnie z ruchem wskazówek zegara)
zwiększasz obroty silnika (mieszanka jest rozrzedzona)
• Obracając śrubę w lewo (przeciwnie z ruchem wskazówek zegara)
zmniejszasz obroty silnika (mieszanka jest gęsta)
W zasadzie korzystaj z ustawień standardowych. 
W nieunikionych warunkach można regulować obroty za pomocą głównej śruby regu-
lacyjnej z zamontowanymi ostrzami na urządzeniu.
Kiedy odnajdziesz moment gdzie obroty są najwyższe, obróć śrubę z powrotem o 1/8 
obrotu ( w kierunku przeciwnym do ruchu wskazówek zegara).
(4) Standardowe ustawienia gaźnika przedstawione zostały poniżej.

Standardowe ustawienie głownej śruby regulacyjnej dokonuje się poprzez obrócenie powoli śruby w prawo do jej maksymalnej 
pozycji i obrócenia jej w lewo.
(5) Iglica dyszy zaworu przepustnicy jest połączona za pomocą E-ringu. Zmnieniając pozycję E-ringu w zalezności od przerwy 
pomiędzy dysza iglicy a iglicą, zmieniamy przepływ paliwa i stopień napowietrzenia paliwa.
• przymocowanie E-ringu do górnego rowka redukuje przepływ paliwa (rzadka mieszanka)
• przymocowanie E-ringu do dolnego rowka powoduje że zwiększamy przepływ paliwa (gęsta mieszanka)
(6) Iglica dyszy zużywa się poprzez otrzymanie zbyt dużej ilości paliwa lub gdy zużycie paliwa jest za duże w przypadku korzystania 
z silnika w zimnym otoczeniu, w takim przypadku należy zmienić pozycję zacisku. 

Śruba regula-
cyjna

Główna śruba 
regulacyjna

Główna śruba regulacyjna

Pozycja iglicy dyszy

2,700 - 3,5000 obr/min-1

(upewnij się że ostrza nie obracają się)

Ustawienie środkowe (między trzema pozycjami)

1 i 3/4±1/2 obroty do tyłu z pozycji pełnego zamknięcia

Śruba regulacyjna

4-2-2. Regulacja zespołu gaźnika

E-ring

Paliwo jest 
rozcieńczone

Paliwo jest gęstsze

Dysza 
iglicy

Standardowe 
ustawienie zacisku 
(pośrodku)
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Inspekcja zaworu wlotowego

Stopniowe
 zużycie

Usuń zanieczyszczenia znajdujące się wokoło za-
woru igłowego. W przypadku gdy  górna część 
stożka jest zużyta (posiada wcięcie na 0.5 mm lub 
większe).
Uważaj aby nie zagiąć sprężyny (B) znajdującej 
się w dźwigni dozującej. Upewnij się że sprężyna 
znajduje się w położeniu umożliwiającej jej 
prawidłową pracę.
Sprawdź i upewnij się że sprężyna jest odpow-
iednio zabezpieczona i zamontowana w dźwigni 
dozującej.

Standardowa odległość (wysokość) między dźwignią sterującą a powierzchnią wynosi od 2.1 do 2.4 mm 
oraz do póki dźwignia przesuwa się po powierzchni. Za pomocą miarki można sprawdzić odległości.

Zanieczyszczenie

Dźwignia 
sterująca

Dźwignia 
sterującaPowierzchnia Płytka

Płytka

Od 2.1 do 
2.4 mm



5. Inspekcja oraz regulacja cewki zapłonowej
5-1. Inspekcja cewki zapłonowej
	 • Sprawdź cewkę zapłonową czy cewka nie jest rozłączona oraz izolację międzywarstwową za 		
	 pomocą testera.

Inspekcja 
cewki
podstawowej

Oporność 
cewki wtórnej

Oporność 
cewki wtórnej

Inspekcja 
cewki
wtórnej

5-2. Regulacja cewki zapłonowej
	 Regulacja szczeliny pomiędzy obrzeżem wirnika iskrownika, a cewką zapłonową

Wirnik iskrownika

Cewka zapłonowa Śruba z gniazdem 
sześciokątnym

Szczelina
0.3 do 0.4 mm

Poluzuje śrubę z gniazdem sześciokątnym, 
która fabrycznie jest dokręcona.

Wyreguluj szczelinę (przerwę) pomiędzy 
obrzeżem wirnika iskrownika a cewką 
zapłonową tak aby odległość wynosiła od 
0.3 do 0.4 mm.
Po takiej regulacji należy z powrotem 
dokręcić śrubę sześciokatną.
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Inspekcja świecy zapłonowej

Uwaga:
• Nie dotykaj metalowych części świecy zapłonowej podczas uruchamiania silnika. Możesz zostać 
porazony prądem.
• Wytrzyj paliwo które mogło być rozlane w pobliżu świecy zapłonowej. Jeżeli podczas uruchamiania 
silnika iskra wytworzona przez świecę zapłonową dosięgnie paliwa to powstanie pożar.

(1) Wykręć świecę zapłonową z cylindra.
	Podczas eksploatacji urządzenia wytwarza się osad węglowy
wokół elektrody. Wyczyść elektrodę za pomocą szczotki.
W przypadku gdy przerwa pomiędzy elektrodami jest nie-
właściwa, dokonaj odpowiedniej regulacji. Wytrzyj paliwo którym
pokryta jest elektroda - użyj do tego czystej szmatki.
Przed przystąpieniem do poniższych czynności opróznij cylinder
z paliwa.
1-Wykręć świecę zapłonową z cylindra
2-Otwórz zawór zasysacza (w dół)
3-Otwórz przepustnicę (wciśnięte)
4-Pociągnij kilka razy za linkę startera aby opróżnić paliwo do końca.

(2) Umieść świecę zapłonową w korpusie, następnie przyłóż 
elektrodę świecy zapłonowej do metalowej części silnika. 
Ustaw włącznikw pozcyję “ON” i pociągnij lekko za starte.

(3) Jeżeli świeca zapłonowa jest w dobrej kondycji to pod-
czas tej próby powinna wytworzyć się iskra.

Elektroda

Kabel wysokiego napięcia

Tlący się

Usterki

Wyładowanie

Za duża szczelina może 
powodować tarcie

Mostek

Korpus świecy 
zapłonowej

Świeca 
zapłonowa

Iskra

Meatlowa część 
silnika

Świeca

Szczelina
(06. do 
0.7 mm)
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5. Uruchomienie oraz przechowywanie silnika

1. Uruchomienie

(1) Porcedura uruchomienia: Piła łańcuchowa
	 A. Kiedy silnik jest zimny
	 1. Zablokuj hamulec łańcucha (jeżeli jest prze-	
	 widziany).
	 2. Przełącz włacznik w pozycję ON (START)
	 3. Pociągnij dzwignię ssania (aby zamknąć 		
	 dopływ powietrza)
	 4. Ustaw dźwignię przepustnicy na pół otwartą
	 5. Jeżeli urządzenie posiada pompkę zasysającą 
	 należy użyj jej w celu doprowadzenia paliwa.
	 6. Pociągnij za linkę kilka razy
	 7. Kiedy usłyszysz odgłos eksplozji, wciśnij 
	 dźwignię ssania w pozycję otwartą
	 (aby umożliwić dopływ powietrza)
	 8. Pociągnij linkę startera jeszcze raz
	 9. Zwolnij dżwignię przepustnicy 
	 10. Zwolnij hamulec

	 B. Gdy silnik jest nagrzany
	 1. Przełącz włacznik w pozycję ON (START)
	 2. Pociągnij za linkę startera
	
	 UWAGA: Jeżeli silnik nie uruchomi się po 		
	 10 krotnym pociągnięciu linki startera, 		
	 należy wyciągnąć świecę zapłonową i opróżnić 	
	 cylinder z paliwa. Następnie wkręcić świecę 	
	 zapłonową i wykonac procedurę od początku.

(1) Opróżnij całkowicie silnik z paliwa.
(2) Gdy silnik posiada pompkę dozująca paliwo, nalezy za jej pomocą opróżnić paliwo z komory gaźnika.
(3) Uruchom silnik; w ten sposób pozostałe paliwo zostanie spalone.
(4) Wykręć świecę zapłonową i wlej do otworu po świecy kilka kropel oleju silnikowego (dla silników 2-suswowych)
      Kilka razy pociągnij za linkę startera (dzięki czemu tłok oraz ścianki cylindra pokryte zostaną cienką warstwa oleju)
     (zapobiegnie to powstawaniu korozji)
(5) Ustaw tłok tak aby był ok. 10-15 mm poniżej martwego punktu (zapobiega to dostawaniu się owadów to otworu 	
      wlotów powietrza oraz otworu wylotowego).
(6) Zamontuj świecę zapłonową i umieść silnik w suchym i dobrze wentylowanym miejscu.

(1) Porcedura uruchomienia: Przecinarka do drewna
	 A. Kiedy silnik jest zimny
	 1. Przełącz włacznik w pozycję ON (START)
	 2.Użyj pompki paliwa w celu doprowadzenia paliwa 	
	 do silnika
	 3. Ustaw dźwignię ssania w pozycję zamknięte (Closed)
	 4. Pociągnij za linkę kilka razy
	 5. Gdy silnik zacznie pracować zwolnij dźwignię ssania
	 (pozycja OPEN). Jeżeli silnik uruchomi się i zaraz zgas	
	 nie, należy ustawić dźwignię ssania w pozycję OPEN i 	
	 pociągnąć za linkę startera jeszcze raz.	

	 B. Gdy silnik jest nagrzany
	 1. Przełącz włacznik w pozycję ON (START)
	 2.Użyj pompki paliwa w celu doprowadzenia paliwa 	
	 do silnika 
	 2. Pociągnij za linkę startera
	 * Uważaj aby nie przelać paliwa.

2. Przechowywanie silnika (dłużej niż 1 miesiąc)
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6. Odnośniki

1. Świeca zapłonowa

• Świeca zapłonowa z elementem zabezpieczającym

• Zielona wtyczka

Świeca zapłonowa wyposazona w element ochronny (wtyczka 
R) posiada wbudowany rezystor z opornością wynoszącą 5 kΩ 
w celu zabezpieczenia przed szumami radiowymi.  Użycie zabe-
pieczenia przed szumami w świecy powoduje zlikwidowanie 
bardzo szybkiej zmiany w napięciu dzięki czemu zredukowane 
zostaje szum.
Właściwości:
(1) Świeca eliminuje szumy podczas zapłonu które mogą pow-
stawac podczas używania urządzeń emitujacy fale AM/FM.
(2) Eliminowane zostają szumy powstające przez fale tel. 
komórkowej, radia.
(3) Świeca zapobiega powstawaniu nieprawidłowości w 
działaniu elektronicznych systemów kontroli dla generatorów 
prądu.

Świeca zapłonowa wyposazona w element ochronny (wtyczka 
R) posiada wbudowany rezystor z opornością wynoszącą 5 kΩ 
w celu zabezpieczenia przed szumami radiowymi.  Użycie zabe-
pieczenia przed szumami w świecy powoduje zlikwidowanie 
bardzo szybkiej zmiany w napięciu dzięki czemu zredukowane 
zostaje szum.
Właściwości:
(1) Świeca eliminuje szumy podczas zapłonu które mogą pow-
stawac podczas używania urządzeń emitujacy fale AM/FM.
(2) Eliminowane zostają szumy powstające przez fale tel. 
komórkowej, radia.
(3) Świeca zapobiega powstawaniu nieprawidłowości w 
działaniu elektronicznych systemów kontroli dla generatorów 
prądu.
Zielona świeca z 90 stopniowym rowkiem klinowym
Właściwości:
(1) Rowek klinowy jest położony równolegle do elektrody 
środkowej, zadaniem jego jest wystrzelenie iskry na zewnątrz.
(2) Zwiększona i ulepszona właściwość uruchomienia, 
przyspieszenia, stabilizacji obrotów wolnych i zmniejszenia 
zużycia paliwa.
(3) Świeca zapłonowa z rowkiem klinowym (90 stopniow-
ym) umiesczonym na czubku elektrody środkowej zwiększa 
wydajność iskrową.

Element 
ochronny

Przekrój poprzeczny

Rowek klinowy 
90 stopniowy na 
czubku elektrody

Ogień

Środkowa 
elektroda

Elektroda 
zewnętrzna

Powstająca an-
tyreakcja zapłonu 
przez elektrodę 
środkową

• Wymienność świecy zapłonowej

Typ standardowy
Typ wyładowczo-izolujący
Typ wyładowczo-izolujący
Swieca z rezystorem
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2. Cylinder i jego elementy

• Średnica cylindra oraz skok

•Całkowite przesunięcie (tłoka)

Współczynnik sprężania

Górny martwy punkt

Górny 
martwy 
punkt

Górny 
martwy 
punkt

Dolny 
martwy 
punkt

Dolny 
martwy 
punkt

(1) Wewnętrzy wymiar nazywany jest średnicą 
cylindra, natomiast odległośc jaką wykonuje tłok 
nazywamy suwem lub skokiem. Generalnie, silniki 
o małej średnicy cylindra odnoszą się do silników 
gdzie średnica cylindra jest większa od skoku cyl-
indra.

(1) Całkowite przesunięcie tłoka odnosi się do objętości 
zasysanego powietrza podczas jednego skoku tłoka w 
cylindrze. Wielkość ta, typowa dla dokania pomiaru jest 
wyznacznikiem pojemności silnika.
(2) Całkowite przesunięcie tłoka równe jest objętości 
powietrza zassanego i jest ściśle powiązane z rekacją spa-
lania powietrza i tym samym wydechem.
(3) Całkowite przesunięcie tłoka wyrażone jest w mL i 
opisane jest przez poniższy wzór matematyczny.

(1) Współczynnik kompresji wskazuje na stopień kom-
presji pobieranego powietrza. Stopień sprężania jest to 
stosunek objętości cylindra silnika w dolnym martwym 
położeniu do objętości cylindra silnika w górnym mart-
wym położeniu.
(2) Typowe wskaźniki sprężania wynoszą 6od 6 do 8 dla 
silników 2-suwowych, od 8 do 11 dla silników 4-suwow-
ych oraz od 16-20 dla silników Diesel.

SkokŚrednica
cylindra

Dolny martwy punkt

Całkowite przesunięcie tłoka (mL)

Średnica wew. cylindra (cm)

Skok tłoka (cm)
Ilość cylindrów

Stopień sprężania
Pojemność cylindra (V) + pojemność komory spalania (VC)

pojemność komory spalania (VC)
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3. Silnik piły łańcuchowej-charakterystyka silników pionowych

1. Doskonałe osiągi przy dużej prędkości

2. Doskonała żywotność

3. Mniejsza głośność pracy

4. Małe ryzyko poparzenia

• Rola oleju silnikowego

• Wskazówki związane z olejem sinikowym

(1) Silnik tłokowy krótkosuwowy używane są w urzadzędzianiach gdzie wysokość powinna jak najmniejsza.
(2) Silnik tłokowy krótkosuwowy redukuje szybkość suwu tłoka w porównaniu z innym silnikami, które mają takaa 
samą objętość skokową cylindra i prędkości obrotowej.
(3) Wydajność jest porównywalna dla silników wysokoobrotowych.
(4) Silnik te doskonale sprawdzają się w takich maszynach jak piła łańcuchowa.
(5) “Doskonałe osiągi przy dużej prędkości”  wskazują na cechę pełnego zakresu pracy a nie dla pracy na wysokich 	
      obrotach.

(1) Silnik posiada budowę nacisku ssawnego gdzie tłok sprężą powietrze dostarczane do wewnątrz kiedy tłok porusza 
się w dół z górnego punktu martwego.
(2) Powietrze, dostarczane jest przez wlot gdzie posiada niższą temperaturę w cylindrze, dzieki temu cylinder porusza 
się gładko po powierzchni. Wynikiem tego procesu jest zwiększona wytrzymałość całej konstrukcji. 
(3) Kiedy prędkość tłoka zostaje zredukowana, żywotność elementów które poddawane są dużych obciążeniom wz-
rasta.

(1) Dzięki temu że prędkość tłoka jest mniejsza, silnik jest cichszy
(2) Przy zainstalowaniu dużego tłumika gazów wydechowych, głośność może być dodatkowo zredukowana. Tłumik 
może być zamontowany z przodu.

(1) Tłumik w tego typu silnikach zlokalizowany jest w najdalszej części do operatora maszyny, dzięki temu ryzyko 
poparzenia znacznie zmniejsza się.

Olej silnikowy jest niezbędny aby smarować główne elementy obracające się w silniku takie jak tłok, pierścienie tłoka 
oraz wał korbowy.

W sklepach jest ogromny wybów różnorakich olejów silnikowych. Doradzamy aby szukać oleju z dużą rozwagą i 
ostrożnością ponieważ nie wszystkie oleje nadają się tego typów silników ponieważ nie spełaniają rygorystycznych 
norm.

Redukcja tarcia Uszczelnianie Chłodzenie Efekt czyszczenia

4. Olej silnikowy
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• Klasyfikacja w oparciu o przepisy przeciwpożarowe

Typ

5. Zatarcie cylindra i tłoków

6. Praca automatycznego zaworu powrotnego

Zatarcie cylindra i tłoków może wystąpić w przypadku 
niewłaściwego użytkowania sinika przez użytkownika. 
Najczęstsze przypadki zatarcia opisane są poniżej.
Przykłady powodów zatarcia cylindra i tłoków
(1) Zleżałe paliwo lub mieszanka źle dobrana
(2) Zbyt długa praca na pełneych obrotach i w pełni otwartej 
przepustnicy
(3) Złej lub słabej jakości olej silnikowy (stara lub zleżała mieszan-
ka paliwowa).
(4) Zassanie obcych ciał przez otwory wlotowe (takie jak piasek 
lub pył).

(1) wIlustracja poniżej przedstawia 
moment kiedy pociągasza za  gałkę 
sterowania zasysaczem (ssania).

Aktywuj hamulec piły następnie 
pociągnij za linkę startera

Z otwartym zaworem ssania i 
przepustnicą na wpół otwartą 
wciskając przycisk sprężania 
uruchom silnik.

Przytrzymaj przycisk spustowy aby 
zwolnić przycisk sprężania. Silnik 
powróci do biegu jałowego

(2) Ssanie jest zamknięte a przepust-
nica jest w pół otwarta (obroty silnika 
pomiędzy 7,000 - 7,5000 obr.min-1)

Wolne obroty

Ssanie otwarte

Przepustnica 
pół otwarta

Ssanie zamknięte

(3) Pociągnij za gałkę ssania 
kiedy usłyszysz piwerszy odgłos 
eksplozji

Przepustnica pozostaje 
pół otwarta

Ssanie otwarte

Gałka ssania

Typ IV

Nazwa produktu Temperatura zapłonu Ekwiwalenty typ oleju Objętość wyznaczona 
przez Regulacje

Produkty olejowe Klasa 1 Mnieszje niż 210C ropa naftowa, nafta 200L

1,000 L

2,000 L

Benzyna i olej napędowy

Gęste oleje i smary

Od 210C do 700C

Większe niż 700C

Produkty olejowe Klasa 2

Produkty olejowe Klasa 1

Objętość wyznaczona przez przepisy regulacyjne w oparciu o Artykuł 30 i 9-3 Rozdziału 4, Sekcja 1 (Standardy przechow-
ywania substancji niebezpiecznych”.
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• Szkodliwe składniki gazów wydechowych

• Przepisy dotyczące emisji spalin  (Emisja od 20 do 50 cm3)

7. Kontrola gazów wydechowych silników 2 suwowych

Tlenek węgla (CO), tlenek azotu (NOx) i węglowodory zgodnie z regulacjami CARB oraz EPA są szkodliwe dla ludzi. 

Nazwa substancji Oddziaływanie na ludzkie ciało

Łatwo łączy się z hemoglobiną we 
krwi powodując niedotlenienie, tym 
samym powstawanie bólu głowy, za-
wrotów w najgorszym przypadku może 
doprowadzić do śmierci.

HC (Heksachloroetan) nie jest szkod-
liwy, aczkolwiek wiąże się z tlenekiem 
azotu powodując powstawanie smogu 
(mgły przemysłowej), jest szkodliwy dla 
śluzówki oka. Jest typowym produktem 
procesu oksydacji podczas spalnia tlenku 
azotu.

Tlenek azotu (NO) zamienia się w dwutle-
nek azotu (NO2) podczs fotochemicznych 
reakcji, może powodować powstawanie 
astmy. Kiedy stężenie jest wysokie ataku-
je  ludzkie płuca prowadząc nawet do 
śmierci. 

Główne źródła to gazy wydechowe sa-
mochodów, fabryki chemiczne. Ponadto 
jest wytwarzany podczas reakcji oksydacji 
azotu w atmosferze podczas procesu spa-
lania.

Główne źródła to gazy wydechowe samo-
chodów, fabryki. W silnikach 2 suwowych 
przedsotaje się do atmosfery podczas 
procesu niekompletnego spalenia.

Główne źródła powstawania to samo-
chody, w szczególności pracujące na 
biegu jałowym silniki. Jest głównym 
produktem niepełnego procesu spalania 
węgla i węglopodobnych substancji.

Główne źródła oraz zanieczyszczenie atmosferyczne

Przepisy

CARB (USA)
(Tylko w Stanie 
California)

Obję-
tości

Poziom 1

Poziom 1

Poziom 1

Faza pierwsza

Całościowy Hydrocarbon
Tlenki Azotu
Tlenki Węgla
Cząstki stałe

Faza druga

Przepisy stopniowe

Poziom 2

Poziom 2

Poziom 2Od 
Lutego
2008

Poziom 3

Kontrola przenoszenia

Obję-
tości

Obję-
tości

Przepisy 
indywid-
ulane

EPA (USA)
(Wszystkie  Stany 
za wyjatkiem Stanu 
California)

EC
(Kraje Unii 
Europejskiej)

Japonia: Dobro-
wolne regulacje
(Japonia)

Rok

dzień
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Wał korbowy

Rączka

Energia sprężania 

* Strzałki obrazują kierunek obrotu oraz 
kolejność uruchomienia

• W momencie pociągnięcia linki startea, nawijacz linki obraca się, podobnie jak obraca się sprężyna 
spiralna z mechanizmem zapadkowym.
• Podczas gdy sprężyna obraca się, krzywka połączona z nią także zaczyna się obracać.  Moment ob-
rotowy przekazywany jest na wał korbowy w tym samy czasie krzywka łączy się z kołem pasowym.
• W momencie kiedy siła sprężania w cylindrze jest wysoka, wał korbowy nie obraca się. Jedynie sprężyna 
wprowadzona jest w obrót tak aby zgromadzić powstałą moc.
• Kiedy rączka startera powraca na miejsce, sprężyna spowoduje że zostanie ona zablokowana. 
• Podczas następnego pociągnięcia za linkę startera, sprężyna nie przesunie się co spowoduje 
zwiększenie nagromadzonej energii. Gdy energia sprężania w cylindrze będzie na tyle duża, sprężyna 
zostanie zwolniona w jednej chwili i spowoduje wykonanie obrotu przez wał korbowy. Tym samym 
silnik rozpocznie pracę.

Nawijacz linki

Sprężyna 
spiralna

Obudowa 
startera

Wał korbowy

8. Zasady działania nowego systemu uruchomieniowego (Karugaru) - szybki i prosty start

Mechanizm 
zapadkowy

Sprężyna

Sprężyna 
rozrusznika

Krzywka

Koło pasowe
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