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PROCES HAMOWANIA SPORTOWYCH MOTOCYKLI WYPOSAZONYCH
W DWUOBWODOWY SYSTEM HAMULCOWY

Wspotczesne ukiady hamulcowe w motocyklach sportowych sq konstrukcjami dwuobwodowymi co oznacza, ze mozemy
dowolnie regulowac site hamowania kota przedniego oraz tylnego. W motocyklach sportowych nie stosuje sie rozwigzan typu
kombi. W obecnym czasie mamy do czynienia ze stosowaniem coraz wigkszej liczby systeméw elektronicznych wspomagania
ukladu jezdnego motocykli. Wyposazanie motocykli w elektroniczny system ABS staje si¢ standardem w ruchu ulicznym. Pra-
widlowa ocena sytuacji na drodze przez kierujgcego moze niekiedy nie wystarczy¢ i wystepuje potrzeba hamowania awaryjne-
go. Odpowiednie umiejetnosci kierowcy oraz niezbedna wiedza pozwalajg na unikniecie niebezpiecznych sytuacji. Celem arty-
kutu jest analiza opoznienia hamowania wystegpujgcego w trakcie procesu hamowania sportowych motocykli.

WSTEP

Sity dziatajace na motocykl oraz ich rozklad majg najwigkszy
wplyw na zachowanie sie pojazdu podczas manewru hamowania.
Podczas hamowania nacisk na o$ przednig jest zdecydowanie
wigkszy niz na oS tylna, jest to spowodowane wypadkowg sita. Sita
bezwtadno$ci jest tym wieksza im wieksza jest sita hamowania.
Dopdki wypadkowa sit nie przecina punktu styku opony przednie;
z nawierzchnig opona tylna pozostanie w kontakcie z podtozem.
Jesli srodek ciezkosci jest nisko, a cisnienie w uktadzie hamulco-
wym jest duze, to nastepuje poslizg kota [1, 6, 7, 10-12, 14, 15].
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Rys. 1. Rozkiad sit w trakcie hamowania
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Na czas hamowania pojazdu ma wptyw wiele czynnikéw. Mo-
zemy je okresli¢ oraz uwzgledni¢ podczas obliczer analitycznych.
Niewatpliwie najwieksze odziatywanie na skuteczno$¢ hamowania
ma kierowca. Czas reakcji kierowcy jest jedng z gtéwnych sktado-
wych manewru. Od momentu spostrzezenia do momentu urucho-
mienia hamulcéw uptywa czas t.. Nastepnym waznym elementem,
ktéry uwzgledniamy jest czas uruchomienia uktadu hamulcowego tu.
W tym momencie dochodzi do przeptywu ptynu hamulcowego,
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uruchomienia odpowiednich elementéw ciernych ukfadu hamulco-
wego, az do uzyskania odpowiedniej sity hamowania. Ostatnim
sktadnikiem czasu hamowania pojazdu jest czas od zadziatania
uktadu hamulcowego do zatrzymania pojazdu.

t=t, +t, +ty (1)

gdzie:

t - catkowity czas hamowania,

t. - czas reakgj,

t,, - czas zadziatania uktadu hamulcowego,

tp - czas od zadziatania ukfadu hamulcowego do zatrzymania
pojazdu.

Parametr odlegtosci przebytej przez pojazd jest jednym
z najwazniejszych i najbardziej istotnych, wptywa on na bezposred-
nio na nasze bezpieczenstwo na drodze przy manewrze awaryjnego
hamowania. Droga hamowania okreslana jest jako odlegtos¢ prze-
byta przez pojazd od chwili nacisniecia pedatu hamulca do zatrzy-
mania si¢ pojazdu.

Zgodnie z wyzej wymienionym wzorem na czas mozemy wyko-
rzysta¢ wzor:

5:5r+5u+5h (2)

gdzie:

t - catkowita droga hamowania,

s, —droga przebyta podczas reakcji kierowcy,

s, - droga zadziatania uktadu hamulcowego,

s, - droga przebyta od zadziatania uktadu hamulcowego do zatrzy-
mania pojazdu.

Wykorzystujgc wzér na energie kinetyczng pojazdu podczas
hamowania mozemy uzyska¢ wzér na droge hamowania.

Ey =Ly =F; =54 3)
gdzie:

E;; - energia kinetyczna,
Ly - praca,
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F; - sita hamowania,
5y - droga hamowania.

Po przeksztatceniu mozna uzyskac wzor na droge hamowania.

V2
S5p= P )
gdzie:
5 - droga hamowania,
V2 - predkos¢ pojazdu poprzedzajaca hamowanie,
oz - OpdZnienie hamowania.

Srednie opdznienie hamowania pomaga wyznaczy¢ skutecz-
no$¢ hamowania pojazdu. Pozwala przewidzie¢ opdznienie, po
ktérym mozemy zatrzymac pojazd w doktadnie wyznaczonym miej-
scu. Znajac poczatkowq predkos¢ i droge przebytg podczas ma-
newru hamowania jeste$my w stanie dokonaé obliczen.

v

% = e (%)

gdzie:

az, - Srednie op6znienie hamowania,
V% - predkos¢ poczatkowa hamowania,
5 - droga hamowania.

1. OPIS BADAN

Przeprowadzone badania mialy na celu identyfikacje op6znie-
nia hamowania wystepujacego w czasie hamowania motocykli
sportowych.

Do pomiaréw zostat uzyty opdznieniomierz firmy Inventure Au-
tomotive Electronics model XL Meter Pro. Jest to urzadzenie pro-
dukcji Wegierskiej uzywane do badan pojazddw na stacjach kontroli
pojazddéw, ktorych nie mozna zbadaC na stacjonarnych urzgdze-
niach kontrolnych, np. niektorych samochodéw ciezarowych. Aparat
mierniczy mozna wykorzysta¢ w réznych rodzajach pojazdéw.
Urzadzenie wykorzystuje zasade bezwtadnosci. Po pomiarze doko-
nuje oceny zdolnoSci hamowania pojazdu MFDD zgodnie
z obowigzujacymi wymaganiami. Przy pomocy wyposazenia urza-
dzenia jakim jest oprogramowanie kompatybilne z systemem opera-
cyjnym Windows, mozna w tatwy sposéb dokona¢ transferu danych
pomiarowych z urzadzenia na dysk twardy komputera lub kazdego
innego no$nika danych.

W aluminiowej obudowie urzadzenia znajduje sie wySwietlacz
LCD, ktory umozliwia odczytanie najwazniejszych informaciji prze-
prowadzonego hamowania badanego pojazdu. Przy kazdym pomia-
rze wy$wietlone zostajg dane na temat: drogi hamowania, predko$ci
poczatkowej hamowania, czasu hamowania oraz zdolnosci hamo-
wania pojazdu MFDD. XL Meter Pro umozliwia wykonanie maksy-
malnie o$miu pomiaréw w jednej serii pomiarowe.

Urzadzenie zostato zainstalowane na motocyklach na pomocg
naktadki na wlew paliwa wykonanej ze stali konstrukcyjnej wypole-
rowanej, dzieki czemu oryginalna przyssawka dobrze dolegata do
jej powierzchni. W ten sposob kierowca miat tatwy dostep do urza-
dzenia oraz byt w stanie oceni¢, czy spemit zatozenia préby pomia-
rowej — gtéwnie predkos¢ poczatkowa hamowania.

Wszystkie pomiary wykonane zostaty na prostym odcinku drogi
asfaltowej o diugosci jednego kilometra. Powierzchnia byfa sucha,
pozbawiona zanieczyszczen oraz piachu. Jej stan mozna okresli¢
na bardzo dobry. Badania odbywaly si¢ przy zachmurzeniu
i temperaturze otoczenia na poziomie 15°C. Temperatura drogi
utrzymywata sie na poziomie okoto 12°C. Przed pomiarami spraw-
dzono ci$nienie w oponach pojazdéw, oraz ustawiono je w obu

motocyklach na takim samym poziomie. Pomiary wykonywane byty
przez kierowce o wzroscie 175 [cm] i wadze 95 [kg]. Kierowca miat
wyznaczone miejsce rozpedzenia pojazdu do odpowiedniej predko-
§ci — kolejno predkosci 30 [km/h], 50 [km/h], 70 [km/h] oraz
90 [km/h]. Predko$¢ utrzymywano do umowne;j linii, po ktorej naste-
powat manewr hamowania.

Proby zostaty wykonane w trzech wariantach hamowania: uzy-
cie hamulca két przednich, uzycie hamulca kot tylnych, oraz uzycie
obu hamulcéw jednoczesnie. Wczesniej przygotowane karty pomia-
rowe pomogly w prawidtowym przebiegu badania. Po dokonaniu
o$miu pomiaréw dokonywano transferu danych z urzadzenia do
pamieci komputera oraz zapisywano w programie XL Vision.

Rys. 2. Sposob zamocowania XL Meter Pro na badanych pojaz-
dach
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2. OBIEKT BADAN

W badaniach braty udziat dwa motocykle sportowe o zblizo-
nych pojemnos$ciach skokowych silnika, lecz o zupetnie réznigcych
sie osiggach. Wptywa na to data produkcji badanych motocykli, oraz
ciggta rywalizacja firm w tym zakresie. Jednym z pojazdéw jest
czotowy motocykl sportowy z fabryki Hondy — model CBR 954
Fireblade z roku 2002, a z drugiej strony konkurencyjne Suzuki
GSX-R 1000 k8 z roku 2008. Oba motocykle nie posiadajg systemu
ABS (Anti Brake System). Sg one wyposazone w hydrauliczne
tarczowe uktady hamulcowe. Honda wyposazona jest w zestaw
hamulcowy firmy Nissin — dwie tarcze 330 x 4,5 [nm], zaciski czte-
rottoczkowe z przodu oraz tarcze 220 x 5 [mm], zacisk jednottocz-
kowy. Zamontowany jest akcesoryjny stalowy oplot przewoddéw
hamulcowych. Suzuki posiada zestaw hamulcowy firmy Tokico. Na
kole przednim dwie tarcze o $rednicy 310 [mm] i grubosci 5,5 [mm]
obstuguja zaciski typu monoblock czterottoczkowe. Tylne koto jest
hamowane przez zacisk jednottoczkowy umieszczony pod waha-
czem. Ukfad hamulcowy Suzuki nie posiada stalowego oplotu ha-
mulcowego. Zaletg badanych pojazdéw jest posiadanie amortyzato-
row skretu. W przypadku Hondy jest to akcesoryjny amortyzator
firmy LSL oraz elektroniczny seryjny amortyzator w Suzuki [5, 16].

21. Parametry techniczne - Honda CBR 954 RR

Parametry techniczne:

- pojemnos¢ silnika: 954 [cm?),

- moc maksymalna: 150 [KM] przy 11250 [obr/min],

- moment obrotowy maksymalny: 104 Nm/9500 [obr/min],

- rozrusznik: elektryczny,

- skrzynia biegow: 6-biegowa,

- przeniesienie napedu: fancuch typu O-ring Nr 530,

- wymiary (dk. x szer. x wys.): 2.065 x 680 x 1.125 [mm],

- rozstaw osi: 1400 [mm],

- wysoko$¢ siedzenia: 815 [mm],

- masa pojazdu w stanie suchym: 168 [kg],

- opona przednia: 120/70ZR17, stan ogumienia bardzo dobry
90%,

- opona tylna: 190/50ZR17, stan ogumienia bardzo dobry 90%,

- zawieszenie przednie: 120 [mm], 43-milimetrowy w petni regu-
lowany odwrocony widelec teleskopowy HMAS,

- zawieszenie tylne: 135 [mm], zespolone typu Pro-Link

z amortyzatorem gazowym,

- hamulce przednie: dwie tarcze 330 x 4,5 [mm], zaciski cztero-
ttoczkowe,

- hamulce tylne: tarcza 220 x 5 [mm], zacisk jednottoczkowy.
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2.2. Parametry techniczne — Suzuki GSX-R 1000 k8

Parametry techniczne:

- pojemnos¢ silnika: 999 [cm3],

- moc maksymalna: 185 [KM] przy 12000 [obr/min] (195 [KM]
z SRAD),

- moment obrotowy maksymalny: 116,7 Nm/10000 [obr/min],

- rozrusznik: elektryczny,

- skrzynia biegdw: 6-biegowa,

- przeniesienie napedu: fancuch typu O-ring Nr 530,

- wymiary (dk. x szer. x wys.): 2,045 x 720 x 1.13 [mm],

- rozstaw osi: 1415 [mm],

- wysoko$¢ siedzenia: 810 [mm)],

- przeswit: 130 [mm],

- masa pojazdu w stanie suchym:172 [kg],

- opona przednia: 120/70/17, stan ogumienia bardzo dobry 90%,

- opona tylna: 190/50/17, stan ogumienia dobry 75%,

- zawieszenie przod: Widelec teleskopowy,

- zawieszenie tyk: Wahacz wleczony z amortyzatorem gazowym,

- hamulce przednie: dwie tarcze 310 x 5,5 [mm], zaciski cztero-
ttoczkowe,

- hamulce tylne: tarcza 220 x 5 [mm], zacisk jednottoczkowy,

— rama: Typu Diamond, podwéjna, z kompozytéw aluminiowych.

3. WYNIKI BADAN

Kazdy pojedynczy pomiar umozliwia odczytanie istotnych pa-
rametrow na temat manewru hamowania. Gtdwnymi parametrami
hamowania sg: predkos¢ poczatkowa Vo [km/h], droga hamowania
So [m], czas hamowania Tor [s] oraz obliczone $rednie peine opéz-
nienia hamowania MFDD [m/s2].

Wplyw sposobu hamowania na odlegto$¢ potrzebng do za-
trzymania motocykla marki Honda przedstawiono na rysunku 5.

Widoczne sq duze rdznice dotyczaca wptywu uzytego hamulca
na odlegtoSci przebytej drogi do petnego zatrzymania. Mozna to
zaobserwowac juz przy matych predkosciach poczatkowych ma-
newru hamowania. Obserwujemy réwniez tendencje do wydtuzania
sie roznicy przebytej odleglosci wraz ze wzrostem predkosci. Z
wykresu dla pierwszego badanego pojazdu wynika, ze najbardziej
skutecznym sposobem hamowania jest uzycie obu hamulcow jed-
nocze$nie. W motocyklu marki Honda najwieksza réznice odlegtosci
obserwujemy przy hamowaniu hamulcem tylnym. Przebyta odle-
gtos¢ przy hamowaniu hamulcem tylnym jest o 52,98 [m] dtuzsza
niz odlegtos¢ przy uzyciu obu hamulcdw jednocze$nie dla predkosci
90 [km/h]. Biorgc pod uwage odlegtos¢ przebyta do zatrzymania
przy uzyciu samego hamulca przedniego — 64,86 [m], do uzycia
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hamulca tylnego, jest to wartos¢ niemalze dwukrotna. Takg tenden-
cje mozna zaobserwowac dla kazdej predkosci poczatkowe;.
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Rys. 5. Wptyw sposobu hamowania pojazdu na droge hamowania -
Honda CBR 954 RR

Wplyw wykorzystanego hamulca na droge hamowania motocy-
kla marki Suzuki przedstawiono na rysunku 6.
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Rys. 6. Wplyw sposobu hamowania pojazdu na droge hamowania —
Suzuki GSX-R 1000 k8

W motocyklu Suzuki zauwazamy przy kazdej predkosci po-
czatkowej manewru hamowania tendencje odwrotng do drugiego
badanego pojazdu. W wiekszosci przypadkéw uzycie hamulca
przedniego daje lepsze rezultaty niz zastosowanie pozostatych
sposobow. Wyjatkiem jest pomiar przy predkosci 70 [km/h], ale
réznica to tylko 0,43 [m]. Nalezy jednak zauwazy¢, ze rédwniez w
tym przypadku hamulec tylny miat najmniejsza skutecznosé.

Podsumowujac wyniki dla obu motocykli dochodzi sie do
stwierdzenia, ze lepszy uktad hamulcowy, umozliwiajacy zatrzyma-
nie na krétszej drodze posiada Honda, ktéra przy kazdej predkosci
stosujac uzycie obu hamulcéw zatrzymywata sie na krétszym odcin-
ku drogi. Duzg zaletq badanego pojazdu jest uzycie stalowego
oplotu hamulcowego, ktéry wptywa na wyczucie hamulcéw. Umoz-
liwia to pewniejsze dozowanie sity hamowania do momentu gra-
nicznego, nie doprowadzajac do uslizgu két. Kierowca testujac
motocykl marki Suzuki miat duzo wigksze problemy z opanowaniem
hamulca tylnego, ktérego uzycie w duzej czesci pomiaréw dopro-
wadzato do blokowania kofa.

Na kolejnych rysunkach pokazano obliczone $rednie opdznie-
nie hamowania. Za pomocg tego parametru jesteSmy w stanie
okresli¢ skuteczno$¢ manewru hamowania badanych motocykli.
Parametr ten jest obliczany za pomocg wzoru:

[
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MFDD = (6)

I+5p

gdzie:

MFDD - $rednie petne opdznienie hamowania,
5, - droga hamowania,

I%, - predko$¢ poczatkowa hamowania.
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Rys. 7. Wplyw sposobu hamowania pojazdu na obliczone $rednie
petne opbznienia hamowania — Honda CBR 954 RR

Wyznaczony wykres potwierdza teze o wyczuciu ukfadu ha-
mulcowego przez kierowce. Obliczone op6znienia sg state na jed-
nym poziomie dla kazdej predkosci poczatkowej hamowania dla
motocykla marki Honda. Oznacza to, ze kierowca byt w stanie
utrzymaé skuteczne hamowanie na jednym poziomie. Przyczyniato
sie to do skrécenia drogi hamowania, oraz wiekszej kontroli nad
pojazdem podczas hamowania. Op6Znienia hamowania w Hondzie
przy hamowaniu hamulcem przednim oraz przednim i tylnym byty
na poziomie 6 [m/s?]. Mozemy takze zauwazy¢, jak duzo mniejsze
opdznienia uzyskujemy za pomocg hamulca tylnego, ktére jest na
poziomie 2,75 [m/s?].
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Rys. 8. Wptyw sposobu hamowania pojazdu na obliczone $rednie
petne opdznienia hamowania — Suzuki GSX-R 1000 k8

Opo6znienia hamowania obliczone na podstawie pomiaréw ba-
danego pojazdu marki Suzuki, pokazujg nam zréznicowane opdz-
nienia hamowania dla poszczegdlnych sposobéw hamowania, jak i
dla réznych predkosci poczatkowych manewru. Zauwazyé mozna,
ze parametr opdznienia hamowania jest mniejszy niz w przypadku
Hondy. Skuteczno$¢ osiagana przez oba hamulce motocykla jest
nizsza. Biorgc jednak pod uwage tylny uktad hamulcowy, to uzycie
samego tylnego hamulca jest skuteczniejsze w Suzuki.

W przypadku obliczania czasu hamowania w sytuacji drogowej
bierzemy pod uwage czynniki takie jak: czas reakcji kierowcy, czas
uruchomienia hamulcow, oraz czas jaki minie do catkowitego za-
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trzymania pojazdu. W przypadku przeprowadzonych pomiarow,
czas hamowania mierzyt akcelerometr, hamowanie odbywato sie
W wyznaczonym punkcie, ale kierowca nie wptywat na rozpoczecie
pomiaru czasu hamowania. Dlatego na wykresie przedstawiony jest
czas od momentu uruchomienia przez kierowce uktadu hamulcowe-
go do momentu zatrzymania sie badanego pojazdu.
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Rys. 9. Wptyw sposobu hamowania pojazdu na czas hamowania —
Honda CBR 954 RR

Tak jak w przypadku pozostatych wykreséw, wida¢ przewage
Hondy CBR 954 RR - wszystkie czasy hamowania sg korzystniej-
sze — rozumiemy przez to krotsze czasy wykonania manewru.
Parametry drogi przebytej podczas hamowania do czasu sg wprost
proporcjonalne. Takze w przypadku analizy czasu jako parametru,
mozemy zauwazy¢ przewage stosowania hamulca przedniego oraz
tylnego jednoczesnie. Bardzo duzy wptyw na wyniki pomiaréw ma
doswiadczenie kierowcy oraz jego technika jazdy.
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Rys. 10. Wptyw sposobu hamowania pojazdu na czas hamowania —
Suzuki GSX-R 1000 k8
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Czasy hamowania w Suzuki GSX-R 1000 k8 sg zroznicowane
dla poszczegdlnych sposobéw hamowania. Nie mozna doszukaé
sie trendu. Potwierdza to, ze kierowca podczas testow miat mniej-
sz kontrole nad stato$cig procesu hamowania oraz utrzymania
statecznosci motocykla. Jedynie przy uzyciu hamulca tylnego byt
w stanie uzyskac dobre oraz state wyniki.

Badane pojazdy posiadajg homologacje drogowa, czyli moze-
my je wykorzystywa¢ w ruchu drogowym. Jednym z najwazniej-
szych parametrow jest droga hamowania. Na podstawie przedsta-
wionych dalej wykreséw mozemy wyciagna¢ wnioski dotyczace
hamowania przy predkosci 50 [km/h], ktéra odpowiada maksymalne;
predkosci w terenie zabudowanym. Wykresy uzmystawiaja, jak
dtugq droge przebywa pojazd od chwili naci$niecia klamki hamulca
przez kierowce. Uwidoczniona jest rowniez niejednostajno$¢ opdz-
nienia hamowania przy manewrze hamowania. Przeskoki na wykre-
sie op6znienia spowodowane sg réznicg w sile hamowania oraz
uslizgami két. Utrzymanie réwnomiernej predkosci na motocyklu
sportowym nie jest fatwe. Z uwagi na zauwazamy znaczace réznice
w predko$ciach poczatkowych hamowania, z wykonanych préb
wybrano te najbardziej zblizone do predkosci 50 [km/h].
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Rys. 11. Przebieg procesu hamowania — Honda CBR 954 RR -
hamulec przedni i tylny
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Rys. 12. Przebieg procesu hamowania — Honda CBR 954 RR -
hamulec przedni

Rys. 14. Przebieg procesu hamowania — Suzuki GSX-R 1000 k8 -
hamulec przedni i tylny
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Rys. 13. Przebieg procesu hamowania — Honda CBR 954 RR -

hamulec tylny
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Rys. 15. Przebieg procesu hamowania — Suzuki GSX-R 1000 k8 -
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Speed [km/h] 1al acceleration [m/s2 |
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Brake distance (So) 32,27 [m]
Initial speed (Vo) 50,91 [km/h]
Braking time (Tbr) 3,63 [s]
MFDD 5,72 [m/s2]

Rys. 16. Przebieg procesu hamowania — Suzuki GSX-R 1000 k8 -
hamulec tylny

WNIOSKI

Na podstawie przeprowadzonych badan, mozna wyciggnaé
nastepujgce wnioski:

- skutecznos¢ hamowania jest w duzym stopniu uzalezniona od
sposobu hamowania — wykorzystywanego hamulca,

- najbardziej efektywnym sposobem hamowania jest uzycie obu
hamulcow jednoczesnie (przedni + tylny),

- najkrotsza droga hamowania przy 50 [km/h] dla badanych mo-
tocykli to 19,6 [m],

- duze znaczenie ma stan techniczny czesci eksploatacyjnych tj.:
ogumienia, klockdw hamulcowych,

- przy hamowaniu oboma hamulcami musimy bardziej skupi¢ sie
na zachowaniu przyczepnosci oraz stateczno$ci motocykla,

- przesuniecie $rodka masy motocykla, ktory znajduje sie w osi
két pojazdu, przy hamowaniu powoduje docigzenie kota przed-
niego oraz réwnoczesne odcigzenie kota tylnego,

- hamowanie na jak najkrotszym odcinku wymaga od kierowcy
motocykla sportowego duzego wysitku,

- technika oraz do$wiadczenie kierowcy ma duzy wplyw na diu-
gos$¢ drogi hamowania.

Badane motocykle charakteryzujq sie duzg moca, wyposazone
sq w adekwatne do tego systemy hamulcowe, ale nie posiadajg
systemoéw wspomagajacych. Przy ciaglym zwigkszaniu osiggow
uzasadnione jest wprowadzanie nowoczesnych elementéw elektro-
nicznych  wspierajacych  kierowce przy hamowaniu. Jedng
z czestych przyczyn wypadkdéw motocyklowych jest miedzy innymi
poslizg kot przy hamowaniu. Sposobami zwiekszajacymi wydajnos¢
hamowania sg modyfikacje fabrycznych systemow hamulcowych,
dbanie o materiaty eksploatacyjne pojazdow, ale takze w gtéwnej
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mierze szkolenia doskonalace kierowcéw. Odpowiednia technika,
wyposazenie i wiedza, zapewnia prawidiowe zachowanie sie
i bezpieczenstwo na drodze.

Nie nalezy zapominaé, ze na poziom bezpieczehnstwa wptyw
ma réwniez stan techniczny oraz zaawansowane technologie wyko-
rzystane w trakcie projektowania, wytwarzania i eksploatacji wszel-
kiego typu Srodkow transportu [2-4, 8, 9, 13, 17-19].
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Braking process of sports motorcycles equipped with a dual
circuit braking system

Modern brake systems in sports motorcycles are dual
circuit structures, which means that can freely adjust
the braking force of the front wheel and the rear. In sports
motorcycles are not used combi type solutions. At the present
time we are dealing with the use of an increasing number of
electronic systems supporting running gear of motorcycles.
Equipping motorcycles with electronic ABS system is becom-
ing the standard in road traffic. Proper assessment of the
situation on the road by the driver may sometimes not be
enough, and there is a need for emergency braking. Suitable

driving skills and essential knowledge, allow avoiding dan-
gerous situations. The aim of the article is to analyse
the braking deceleration occurring during the braking pro-
cess of sports motorcycles.
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