
Tako bi se mogao nazvati 
zahvat remena koji u svom 
vijeku trajanja prođe kroz 
nevjerojatne stresove i 
naprezanja. Remen, nazubljen 
poprečno po svojoj duljini, 
razlikuje se od klinastog 
remena, koji u motociklističkoj 
tehnici nije u uporabi
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emen je tehnički rečeno 
strojni element za prije-
nos kružnih gibanja. U 

moto industriji upotrebljava se od 
1978. godine. Prvi motocikl u koji 
je serijski bio ugrađen zupčasti 
remen na distribucioni prijenos je 
talijanski Moto Morini 250, 350, 
500. Međutim, nešto ranije, na 
natjecateljski dvocilindrični Ducati 
500 bila su eksperimentalno ugra-
đena dva duga zupčasta remena. 
Dotad su na tim tipovima agrega-
ta bili korištene konične osovine 
(dva para koničnih zupčanika), što 
je bila skupa i komplicirana teh-
nika. Upravo je ovaj prototip bio 
predložak za kasniji odabir ovog 
tehničkog rješenja za sve kasni-
je tipove ovih motocikala. Nešto 
kasnije i Honda je na svojim tada 
prestižnim modelima sa četvero-
cilindričnim bokser agregatima 
također koristila zupčaste reme-
ne. Radilo se o modelima “Gold-
Wing”.

Međutim, zupčasti je remen 
patentiran mnogo ranije. 1946. 
godine tvrtka “Uniroyal” pred-
stavila je svoj novi proizvod. Taj 
je proizvod prvotno trebao zami-
jeniti plosnate kožnate remene, 
koji su se u velikoj mjeri koristili 
u industriji (radi se o industrijskim 

remenima koji su bili prijenosni 
elementi gotovo svih strojeva). 
Ovaj je tip remena trebao u pot-
punosti zamijeniti nepraktično, 
teško remenje od životinjske kože. 
Paralelni proizvođači slične opre-
me “Goodyear”, “Goodrich”, 
“Pirelli”, “Kleber-Colombes”, 

“Continental”, itd. usavršili su taj 
proizvod. Tek početkom šezde-
setih (1961., njemački automo-
bil marke Glas), zupčasti remen  
našao je primjenu u auto industri-
ji, gdje je i danas u velikoj mjeri 
zastupljen. U moto industriji ga 
viđamo rjeđe, a razlog tome je 
neotpornost na kinetička napre-
zanja pri jako velikim režimima 
vrtnje (preko 12.000 o/min). 
Ustvari, točnije bi bilo reći da se 
pri visokim režimima vrtnje zupča-
sti remen više troši. To je potpuno 
razumljivo s obzirom na to da on 
djeluje u potpuno suhom mediju, 
dakle, bez ikakvog podmazivanja.

Prednosti zupčastog remena su 
poznate i značajne su u usporedbi 
s lancem: mala masa, niska cije-
na, lako održavanje i laka zamje-
na. Masa, po jedinici duljine, izu-
zetno je važna, kako kod lanaca, 

Međutim, zupčasti je remen remenima koji su bili prijenosni 

BMW-ov prototip 
bokser motora iz 

osamdesetih sa 
čak tri zupčasta 

remena, za svaku 
glavu motora 

po jedan, te još 
jedan koji pokreće 
balansnu osovinu 

s generatorom 
struje

Ducatijev prototip 
dvocilindričnog 
natjecateljskog 
modela od 500 
ccm iz polovice 
sedamdesetih 
i prvi serijski 

model “Pantah” 
s takvom vrstom 

distribucionog 
prijenosa. Ova je 
tvrtka do danas 

ostala vjerna 
zupčastom remenu

Prvi komercijalni motor na kojem je bio ugrađen zupčasti 
remen na distribucionom prijenosu bio je Moto-Morini
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tako i kod zupčastih remena. 
Centrifugalna sila negativno dje-
luje na remen zato jer on vibrira 
pri većim brojevima okretaja radi-
lice. Stoga je važno da on bude što 

lakši, kako bi se taj efekt umanjio. 
Obuhvatni kut oko pogonske, kao 
i kod gonjene remenice, trebao 
bi biti što je moguće veći (osobi-
to kod manjih remenica). Zahvat 

zuba će tada biti veći 
i sigurniji. Idealno je 
rješenje ako su reme-
nice istog promjera 
što je moguće veće. 
No ukoliko je to iz 
nekih tehničkih razlo-
ga nemoguće, nate-
zači remena bit će 
pozicionirani tako da 
umanje taj nedosta-
tak. Napetost  remena 
mora biti mala, zbog 
termičkog istezanja 
bloka i glave moto-
ra zupčasti se remen 
sam nategne.  To je 
vrlo važno, jer ako 

je tenzija zupčastog remena čak 
i minimalno previsoka, to će biti 
štetno. Zato se zupčasti remen u 
pravilu naknadno ne zateže nika-
da, osim u ekstremnim slučajevi-
ma, što procjenjuje stručnjak.   

Oblik zubaca može biti poluo-
krugli, radijusni ili konično trape-
zasti. Ovaj prvi danas se češće kori-

sti zbog nešto “mekšeg zahvata”, 
ali i zbog trošenja stranica zuba. 
Naime, potrebno je odmah reći da 
je uz gore navedenu manu glav-
ni nedostatak zupčastog remena 
njegova kratkotrajnost. To se ne 
odnosi na motore koji imaju niske 
režime okretaja radilice (kao što je 
to slučaj u automobilskih, pogla-

Zubi zupčastog remena konusnim se stranicama oslanjaju 
na zube remenice.  Nikako se ne smije dogoditi da uslijed 
potrošenosti remen propadne do dna utora remenice. 
U tom će slučaju remen izgubiti sposobnost zahvata, 
slično kao i kod para zupčanika (u kutu)

Poprečni presjek zupčastog remena 
gdje su vidljiva uzdužna stakloplasična 
vlakna koja su isprepletena najlonskim 
vlaknima presvučena gumom

je tenzija zupčastog remena čak sti zbog nešto “mekšeg zahvata”, 

Zupčasti je remen na distribucionom prijenosu vrlo praktično rješenje. Zbog visokog broja 
okretaja on se rapidno troši, pa je tako njegova upotreba vremenski ograničena
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vito dizelskih agregata). Međutim, 
pri visokim režimima okretaja radi-
lice, odnosno gonjenih bregastih 
osovina, stvara se i veće trenje, 
odnosno habanje zubaca reme-
na. To će se habanje manifestirati 
“propadanjem” remena prema 
dnu zubnog utora remenice. U 
slučaju da se vrh zuba oslanja na 
dno zubnog procjepa remenice, 
zahvat zupčastog remena više 
neće biti korektan.  Remen će u 
tom slučaju biti izdignut, u lošem 
zahvatu. Stoga je vrlo važno da se 
remen mijenja redovito (iako na 

prvi pogled izgleda ispravan). Tako 
je to kod motocikala oko 20.000 
prijeđenih kilometara (kod auto-
mobila je to 100.000 km ili čak 
i više), to je podatak koji zbunju-
je.  Naravno da se podrazumijeva 
kako zupčasti remen ne smije biti 
mastan niti zauljen, dok mu voda 
ili hladnoća ne smetaju.  Mogli 
bismo zaključiti da su ta tri faktora 
najbitnija u održavanju motora sa 
distribucionim prijenosom pomo-
ću zupčastog remena.

Vratimo se strukturi samog 
zupčastog remena, koja je dosta 

složena. Sastoji se od više različi-
tih materijala integriranih u jedan. 
Remenom dominiraju gumom 
impregnirana najlonska vlakna, 
kroz koja su uzdužno provuče-
ne stakloplastične ili pletene niti. 
Neopren je  vrsta sintetičke gume 
otporne na habanje od koje su 
načinjeni zubi remena. U nekim 
su tipovima zupčastih remena 
uzdužna pojačanja od čeličnih 
niti.  Kevlarom ojačane uzdužne 
niti također se koriste kao pojača-
nje toj strukturi kod nekih tipova 
remena. Kaučuk u gumi tako daje 
potreban elasticitet, dok uzdužna 
ojačanja garantiraju vlačnu čvrsto-
ću. Vlačna čvrstoća je izuzetna, 
remen je vrlo čvrst element, čak 
i do 1500 kg po mm/2. On vrlo 
rijetko puca, pa ako se to ikada 
i dogodi, razlog leži negdje drug-
dje. O preskakanju remena tako-
đer nema niti govora, opet se tu 
radi o stanju, odnosno održavanju 
ovog elementa. 

Kod japanskih motocikala 
remen je rijetkost. Dijelom stoga 
što gotovo svi imaju dosta visoke 
režime rada, pa radi svoje kon-
strukcije zbog gore opisanih razlo-
ga ne trpe ovakav tip distribucio-
nog prijenosa. Više im odgovaraju 
morse-lanci, koji su unatoč težini 
i skupljoj instalaciji prihvatljiviji 
japanskoj motoindustriji. n

Obuhvatni kut remena oko remenice izuzetno 
je važan, što je on veći to bolje.  Idealno je 
da je promjer remenica jednake veličine, kao 
što je slučaj na crtežu.  To malo komplicira 
konstrukciju, jer tada mora biti kombinirani 
distribucioni prijenos

vito dizelskih agregata). Međutim, prvi pogled izgleda ispravan). Tako 

Profili zuba 
zupčastog 

remena koji se 
najčešće koriste 

u motociklističkoj 
tehnici - konusnog 
i zaobljenog zuba. 

Poluuokrugli profil, 
odnosno zaobljeni 
zub, praktičniji je 
i češće se koristi 

nego konusni, 
trapezni zub
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