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PALIVOVE SYSTEMY MOTOCYKLU

Pro motocykly se pouZivaji zdzehové, neboli benzinové motory s karburdtorem nebo se systémem vstrikovdni paliva. U karburdtorovych

motorii dochdzi ke smichdni rozprdSeného paliva (benzin nebo smés benzinu a oleje u dvoudobych motorit) se vzduchem dochdzi v zarizeni

zvaném karburdtor. Tato smés je pak nasdvdna do motoru. U motocyklovych motorii se elektronickym vstrikovdnim benzinu se pouZivd

tzv. vicebodové vstiikovdni benzinu (MPI = Multi Point Injection), kdy je kaZdému vdlci prirazen jeden vstiikovaci ventil, ktery vstrikuje

palivo primo pred saci ventil prislusného vdlce. Prikladem tohoto vstiikovdni mohou byt systémy Bosch L-Jetronic a Motronic.

1. SOUCASTI PALIVOVEHO SYSTEMU

Zazehové motory pouZzivaji pro pripravu smési paliva se vzduchem
systém, ktery se sklada z t€chto Casti (obr. 1):

palivova nadrz,

vic¢ko nadrZe, odvzdusiovaci systém palivové nadrZze
palivové kohouty

palivové potrubi,

dopravni palivové Cerpadlo,

Cistic paliva,

karburator nebo vstiikovaci systém,

saci potrubi.

Palivova nadrz (obr. 2) urCuje dojezd motocyklu a mize mit
obsah od napf. 9 a7 do napt. 22 1. DalSim faktorem ovliviiujicim
dojezd motocyklu je spotfeba paliva. Ta se udava v litrech na
100 kilometra. Velka palivova nadrZ pojme sice vice paliva, ale
na druhou stranu zvySuje pohotovostni hmotnost stroje. Terénni
a motokrosové motocykly proto mivaji malé nadrZze.

Obr. 1 Dily doddvky paliva (Vespa): 1 — filtr odvzdustiovaciho vedent,
2 — odvzdusneéni pomocné palivové nddrze, 3 — pomocnd palivovd nddrz,

4 — vyrovndvaci vedeni paliva, 5 — palivové cerpadlo, 6 — pripojeni pomocné
nddrZe, 7 — vedeni podtlakového cerpadla klikové skiiné, 8 — vedeni
palivového Cerpadla hlavni nddrZe, 9 — odvzdusnéni hlavni palivové nddrZe,
10 — ventil, 11 — hlavni nddrz, 12 — vedeni ke karburdtoru.

Palivovd nddrz mtze byt z ocelového plechu, hliniku nebo
plastiku. Kazd4 nadrZ musi samozfejmeé tésnit a i pfi intenzivnim
slune¢nim zéreni udrzet tlak vypatujiciho se paliva (palivové pary
pomalu unikaji odvzdu$inovacim systémem do ovzdusi). Nadrz
musi byt velmi pevnd, aby se sniZilo riziko poZaru pfi nirazu.
Vicko nadrZe uzavira plnici otvor a vétSinou byva zamykatelné.
Ve vicku byva vétSinou vystup odvzdusiovaciho systému, ktery
slouZi k vyrovnavéni tlak. OdvzduSiiovaci otvor ve vicku nesmi

byt ucpany.

Palivové kohouty mohou byt zkonstruovany rozdilnymi
zpusoby:
1. Normalni tficestny palivovy kohout: picka vodorovné = zavieny

privod paliva do karburatoru, packa dolt = volny privod, packa
nahoru = rezerva.

. Normélni tficestny palivovy kohout s filtrem a s nebo bez
odlucovace vody: filtr zachycuje velmi jemné necistoty, které
se nesmi dostat do karburatoru. Odlucovac (separator) vody
zachycuje vodu obsaZenou v palivu (voda je t€Z§i nez benzin,
a proto je v palivové nadrzi vZdy dole).

. Podtlakovy tficestny palivovy kohout: toto zafizeni je
jiz komplikovanéjsi. Pritok benzinu kohoutem je fizeny
membranou. Tato membrédna je ovldddna pres podtlakovou
hadicku podtlakem od motoru. Pfi béhu motoru podtlak
v hadi¢ce vtahuje membranu dovnitf. Po zastaveni motoru

Obr. 2 Palivovd nddrz (Ducati 750/900 SS): 1 — uzdveér nddrZe, 2 — kontrola
hladiny paliva, 3 — rucni kohout pro uzavreni benzinu, 4 — ¢istic paliva,
5 — elektrické cerpadlo, 6 — filtr Cerpadla, 7 — vypustny ventil, a — privod
paliva, b — vratny tok, ¢ — propust.
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podtlak zanikne a membrana uzavie pomoci pruziny pifivod
paliva z palivové nadrze. Podtlakovy kohout poznidme podle
hadicky, kterou je spojeny s motorem.

Podtlakovy palivovy kohout ma Ctyfi pracovni polohy:

1. ,,ON*je normalni provozni poloha. V této poloze protéka palivo
pouze za chodu motoru.

2. ,,OFF“ znamena tlakové a je$té navic mechanicky zavieny
privod.

3. ,,RES*znamend piepojeni na rezervu paliva nadrZi. V této poloze
je u zastaveného motoru zaviend membrana.

4. V poloze ,,PRI* (priming) je umoznéno palivu obtékat
membranu. To je dtleZité pro pripad prazdné palivové nadrze,
poskozeni membrany nebo podtlakové hadice, po dlouhém
odstaveni motocyklu, kdy doslo k vypafeni paliva z plovikové
komory nebo pfi prvnim startovani po zimé, kdy byla plovakova
komora vypusténd. Poloha ,,PRI* tedy v nouzi zajiStuje pfimy
pfitok paliva do karburétoru.

Smysl podtlakové fizeného palivového kohoutu je v tom, Ze
zabratiuje pfehlcovani karburatoru a spalovani paliva pfi zaseknuti
jehlového ventilu nebo plovaku karburatoru, kdy neni priitok paliva
ni¢im omezeny. Privod rezervni zasoby paliva je zajiStén tenkou
trubickou, kterd vede z palivového kohoutu kolmo do néadrze.
Pfi nastaveni kohoutu v poloze ,,ON* tece palivo z nadrze do
karburatoru pouze do té doby, kdy jeho hladina saha nad vyusténi
palivového vedeni do palivové nadrze. Tim je v nadrzi oddé€lena
Cast paliva jako rezerva. Zpravidla se jedna asi o 3 litry. Pfi pfepnuti
narezervu protékd palivo otvorem v paté palivového kohoutu té€sné
vedle rezervni trubicky a odtud teCe do karburatoru.

U motocykli se pouzivaji nasledujici tfi typy palivovych
filtra:

1. Sitko v palivové nadrzi, které uzavira vyuasténi do palivového
kohoutu a zabranuje prichodu ¢astecek laku, rzi a ostatnich
necistot.

2. Sitko v palivovém kohoutu pomdhd sitku v palivové nadrzi
a slouzi k zachycovéni jemnéjSich necistot jako prachu
a zrnek pisku. Pouzdro sitka md vétSinou tvar pohérku a slouZi
k zachycovani kondenzované vody nebo vody z palivové
nadrZze.

3. Samostatné zabudovany filtr se montuje mezi palivovy kohout
a karburator. Tento filtr mivd vyménitelnou papirovou filtra¢ni
vlozku.

Palivové cerpadlo je potiebné v pfipadé, kdy hladina paliva
v nadrzi lezi ve stejné urovni nebo niZe nez karburator nebo jako
pomocné Cerpadlo pro Cerpéni paliva z ptfidavné rezervni nadrze
pod sedackou. Palivové cerpadlo se vyskytuje u vSech vstiikovaci
palivovych systému. Zatimco pro dopravu paliva do karburatoru
dostacuje z hlediska cistoty benzinu jednoduché membranové
Cerpadlo, u vstfikovacich systéml se musi pouZivat Cerpadla
slozitéjsi. U vstrikovaciho systému musi ¢erpadlo mimo jiné
vytvéfet provozni tlak. Cerpadlo je ipln& ponotené v palivu. Palivo
slouZzi také k chlazeni Cerpadla. Tlak paliva reguluje samostatny
regulator tlaku. Po zapnuti zapalovani se ozve lehky Sum pracujiciho
Cerpadla. Pokud neni motor v chodu, pak se ¢erpadlo nacerpani
provozni tlaku vypne.

Obr. 3 Rizeni odparovdni paliva (Evaporative Emission Control System —
EECS) (Kawasaki): 1- nddobka s aktivnim uhlim, 2 — pdsek, 3 — celo otvoru
skldnéjiciho se doli, 4 — separdtor, 5 — tvarové potrubi, 6 — propojeni,

7 —k odlucovaci vody, 8 — k palivové nddrzi, 9 — k nddobce, 10 — ke skrini
Skrtici klapky, 11 — k podtlakovému spinaci.

Palivova vedeni jsou u motocyklii tvofena hadicemi vyrobenymi
z materialu na bazi pryZe a zevnitf a nékdy i z venku jsou potazené
tkaninou. Pfipojky palivovych vedeni na karburatoru a na palivovém
kohoutu musime pravidelné kontrolovat, zda nejsou zpuchrelé nebo
popraskané. Prihledné ndhradni palivové hadicky, ve kterych lze
tok paliva lehce pozorovat zrakem musi byt z materidlu, ktery
odolava plisobeni benzinu.

Plnici hrdlo nédrZe je opatfeno uzavérem, nékdy i hrubym
CistiCem paliva, sitkem, pro zachyceni necistot. Soucdsti je
odvétravaci systém (obr. 3), ktery zamezuje vzlinani palivovych
par. Palivo se v palivové nadrzi zahtiva tepelnym zarenim zvenku
nebo prebytecnym palivem vracejicim se od vstfikovacich ventild
a ohratym v motorovém prostoru. Tim vznikaji emise HC, které
se vypafuji zejména v palivové nadrzi. Zakonna opatfeni stanovi
hrani¢ni hodnoty emisi odpareného paliva. Odvétravaci soustavy
palivové nadrze omezuji tyto emise HC. Jsou vybaveny nadobkou
s aktivnim uhlim, v niZ kon¢i odvzdusiiovaci hadicka palivové
nadrze.

2. KARBURATORY

K rozpréaseni paliva a vytvoreni smési dochazi u karburatoru
v proudu nasavaného vzduchu. Rychlost proudéni se zvySuje
zizZenim prirezu proudéni. Pfedchozi napénéni paliva vzduchem
zlepSuje jeho rozpraSeni. Palivové cerpadlo dodava pres plovakovou
komoru palivo do karburatoru. Hlavni tryskou je uréeno zdkladni
davkovani. Prizptisobeni pro rizné provozni stavy jako start, vol-
nobéh, stfedni zatiZeni, akcelerace a plny vykon, je provedeno
pomoci pridavnych zafizeni.

Palivo ve vélcich motoru miiZze optimdlné horet a tim vyvijet
praci pouze tehdy, kdyZ se rozprasi na velmi jemné kapicky do
vzduchu. Soucasné se musi palivova smés rozvifit, aby se palivo
se vzduchem dobfe smichalo. Ukolem karburétoru je pfipravovat
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za vSech provoznich podminek, tj. pfi riznych otackach a zatizeni
motoru optimalné smichanou palivovou smés.

Aby se mohl nastartovat studeny motor je zapotfebi bohatsi smés.
Proto se pfi startovani motoru (s karburdtorem) pouZiva sytic, ktery
palivovou smés obohacuje. U motort se vstfikovanim se obohaceni
smeési fesi prodlouZenim doby otevieni vstfikovaciho ventilu.

V oblasti stfedni zatéZe jiz vyZaduje motor zahfaty na provozni
teplotu chudsi smés, jejiZ sloZeni se jiZ bliZi optimalnimu poméru
14,8:1. Pri volnobéhu a plné zatézi vyzaduje motor naopak (také
kvali chlazeni) bohatSi smés.

Pod pojmem plna zatéZ nebo plny plyn rozumime plné vyuziti
kapacity karburatoru pro pfipravu palivové smési. Motor md v
tomto provoznim stavu k dispozici tiplny neomezeny ¢inny prifez
saciho potrubi. Caste¢nou zatézi rozumime vstup vzduchu do
karburdtoru pfizplisobeny okamZitému provoznimu stavu. Motor
pak dostava palivovou smés, jejiz mnoZstvi je ovladano fidicem
prostiednictvim pedalem plynu. Regulaci mnoZstvi smési lze
regulovat otacky a vykon motoru.

U spalovacich motort rozliSujeme Ctyfi provozni stavy:

1. Startovani za studena.
2. Volnobéh.

3. Caste¢na zate7

4. Plna zatéz.

Samotny karburator sestava z nékolika vzajemné spolupracujicich
a ovliviiyjicich se a ¢astecné propojenych systému sloZenych
z riznych otvorl a trysek. Karburitor je pracuje na fyzikdlnim
principu tzv. Venturiho trubice (obr. 4).

Podle zakonu o zachovini hmoty proudi vzduch v uzsi ¢asti
trubice rychleji nez v SirSi. Nejrychleji tedy vzduch proudi v ¢asti
s nejmensim prafezem. S rostouci rychlosti imérné klesa staticky
tlak vzduchu. V praxi to vypada tak, Ze pokud kolmo do stény v
nejuzsim misté Venturiho trubice zastréime trubicku tréici z nadrzky
palivem, bude podtlak vytvofeny okolo proudicim vzduchem
kapalinu z nadrzky vysavat a proudici vzduch bude kapicky paliva
strhdvat s sebou a rozprasovat. Timto lze vytvofit palivovou smés.
Silu proudu vzduchu lze regulovat Skrtici klapkou ve vstupu Ventu-
riho trubice.

Podle usporadani saciho potrubi na motoru a sméru proudu
nasdvaného vzduchu rozli§ujeme karburatory horizontalni, spidové

difuzér
k motoru Po
-_ vzduch
palivo
) z nadrze
Skrtici klapka SEO)
vyska |

hladina paliva —l—-

\ i) ’ plovakova

komora

Obr. 4 Funkcni schéma karburdtoru.

a) b)

Obr. 5 Hlavni typy karburdtoni: a) karburdtor se Skrtici klapkou, b)
Soupdtkovy karburdtor, ¢) rovnotlaky karburdtor, 1 — Skrtici klapka,
2 — hlavni tryska, 3 — volnobéZnd tryska, 4 — Soupdtko, 5 — jehla trysky,
6 — pryZovd membrdna

a s diagonalnim pritokem. U motocyklil se spaddové karburatory
pouzivaji jen zfidka, protoZe neumérné zvétsuji vysku motoru.

Z konstruk¢niho hlediska rozliSujeme karburatory podle toho,
jakym zplsobem se reguluje vstup proudu vzduchu do sméSovaci
komory (obr. 5):

1. Soupétkové.
2. S konstantnim tlakem (stejnotlaké).
3. Se Skrtici klapkou.

Na rozdil od automobilovych motort maji motocyklové motory
jeden karburator pro kazdy valec. To je z toho davodu, Ze
optiméalni tvorby smési 1ze dosdhnout pouze pfi co nejkratsi draze
nasavaného vzduchu. Cim krat$i draha vzduchu, tim méné vznikaji
rusivé vifivé pohyby. Kromé toho, pokud mé kazdy vélec svij
karburétor, miZe mit kazdy karburator stejné dlouhé saci potrubi.
U motocyklu tedy kaZzdy valec motoru dostdvd individudlng
pripravenou smés, coZ je, ve spojeni s vhodné sestrojenym vyfukem,
predpokladem pro dosahovani vysokych vykond.

Soupatkovy karburator se fadi mezi ty typy karburatort,
u kterych se aktivné ovliviiuje Venturiho efekt v sacim potrubi.
Tvorbu palivové smési zajiStuje jehla upevnénd na pohyblivém
Soupdtku ve spojeni s tryskou. Soupétko se pfitom ovlada
prostrednictvim tahla rukojeti plynu na fiditkach. V klidovém stavu
uzavira Soupatko pristup okolniho vzduchu do sméSovaci komory.
Motor pak béZi diky volnobézné trysce umisténé ve vlastnim karbu-
ratoru. Cim vice se pak Soupitko pootevte, tim vice proudi do
motoru palivové smési a tim vétsi produkuje motor vykon.

Soupdtkovy karburitor (obr. 6) zahrnuje:

* plovakovy systém, ktery reguluje pfitok paliva z palivové
nadrze a udrzuje v karburatoru konstantni hladinu paliva.
Tento systém dale sestavd z plovakové komory, ploviku
s jehlou a z jehlového ventilu.

* gsystém pro startovani za studena neboli sytic,
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Obr. 6 Souhra jehly a jehlové trysky u Soupdtkového karburdtoru:
1 — konickd jehla (upevnénd v Soupdtku), 2 — jehlovd tryska
(v drZdku hlavni trysky).

e volnobézny systém s prechodovym zafizeni pro ¢asteCnou
zatéz, ke kterému déle patfi: volnobéZna tryska, pfivodni
vzduchové kandly v karburatoru a systém pro sefizovani
volnobéZnych oticek a tvorby smési. Prechodovy systém
pracuje s vyfezem v Soupdtku umisténym na strané
u vzduchového filtru. Toto vybrani se také nazyva ,,bypass‘
(,,obtok*).

* systém hlavni trysky; k tomu patfi: hlavni tryska, jehlova
tryska, jehla a hlavni Soupatko (Soupatko plynu), které
umoziiuje prechod z Castecné zatéZe na maximalni. Pfi pIné
zatézi kond vSechnu praci hlavni tryska a ostatni systémy
(volnobéZny a pro ¢asteCnou zatéz) jsou odstavené.

* akceleracni systém (akceleracni pumpicka), ktery zajistuje
dodatecné vstfikovani paliva a tim zajistuje plynulé prechody
mezi ¢astecnou a plnou zate€Zi. Akceleracni systém je vSak nutny
pouze u motort s velkymi jednotlivymi spalovacimi prostory.

Velmi dulezitou veli¢inou pro funkci karburitoru je vyska

plovaku v plovakové komore. Vyska plovaku je pfesné nastavend
z vyroby a musi se kontrolovat pii opravich karburatoru. Vyska
hladiny paliva v plovdkové komote se reguluje pomoci jehlového
ventilu spojeného s plovakem. Pokud dojde k poklesu hladiny paliva v
plovéakové komote, plovak klesne, jehlovy ventil se otevie a do komory
nateCe tolik paliva, aby jeho hladina dosdhla piivodniho stavu.

Volnobézna tryska, tryska sytice a hlavni tryska jsou podle

provoznich podminek zanofené riizné hluboko v palivu v plovdkové
komote a podle provozniho stavu motoru se tak do trysek nasava
odpovidajici mnoZstvi paliva. Pokud se v disledku zdvady zméni
vyska hladiny paliva v plovakové komote, zméni se i podil paliva
ve vzduchu proudicim karburitorem:

* pii poklesu hladiny paliva se palivova smés ochudi,

 pii stoupnuti hladiny paliva se naopak obohati.

Volnobézny systém slouZi pro piipravu palivové smési potfebné pro
volnobézné otacky. Hlavni Soupétko je pii volnobéhu tplné zaviené.
Volnobézny systém se také stara o pfipravu smési pii prechodech z
volnobéhu na ¢astecnou zat€Z, a to asi do 1/8 zdvihu Soupatka.

Prechody k castecné zateézi ovliviiuje vyska vyfezu na zadni strané
hlavniho Soupétka. Vyfez v Soupétku ovliviiuje piipravu smési
pro &aste¢nou zat€Z do 1/8 az 1/4 zdvihu Soupétka. Cim je vytez
vétsi, tim rychleji stoupd podil vzduchu ve smési pro ¢aste¢nou
zatéz.Protoze vSak Soupatku v okamziku pfechodu neni je§té
vytaZeno dostatecné vysoko na to, aby mohla zacit pracovat hlavni
ajehlovd tryska, musi volnob&Zny systém spolupracovat s vyiezem
v Soupatku. Stejné tak, jak si pii Stafetovém béhu preddvaji béZci
kolik, musi pracovat jednotlivé systémy v karburatoru. Pritom
se pracovni rozsahy jednotlivych systému lehce prekryvaji,
aby nevznikaly problémy pii prechodech. Volnobézna tryska
podporuje vyfez ve zdvihtku a oba systémy dohromady pak slouZzi
k optimalnimu tvofeni smési pro ¢asteCnou zatéz.

Spravné sefizené volnobéZné otadcky maji znatelny vliv na
akceleracni schopnosti motoru.

Volnobézny systém

P1i volnobéZznych nebo nizkych otackach je Soupatko karburatoru
uplné zaviené nebo jen lehce pooteviené. Na strané u motoru
panuje v karburdtoru vysoky pretlak, zatimco strana karburatoru
naproti vzduchového filtru je vystavena plisobeni normalniho tlaku
okolniho vzduchu. Timto zpisobem je dosazeno rozdilu tlakd
amotor pres karburdtor nasava vzduch. Proud vzduchu vysava pres
volnobéznou trysku z plovakové komory palivo. Pritok paliva je
pfitom omezen vnitinim pramérem trysky.

Soucasné karburitor nasava vzduch volnobéZnou vzduchovou
tryskou, ktery se pak misi s palivem z volnobéZné trysky. Pfipravena
smés se pak rozdéluje do dvou proudda.

Prvni ¢ast proudi vyfezem (bypassem) v Soupatku do plovakové
komory a zde pak slouZi jako zdklad pro volnobéZnou smés.
Tento vzduchovy proud a tim padem i sloZeni smési 1ze regulovat
sefizovacim Sroubem v télesu plovakové komory. Ovliviiovanim
palivové smési 1ze pak zvySovat nebo zmenSovat volnobézné otacky.
Kromé toho slouzi vyse popsany systém ke zvySenému odbéru
paliva pfi startovani za studena.

Druhy proud z volnobézné trysky protékd jehlovou tryskou
ve stfedu saci trubky. Dorazovym Sroubem Ize regulovat vysku
dorazu Soupétka a tim pAdem mnoZstvi vzduchu, ktery transportuje
dodate¢né palivo pro volnobéh a pro prechod z volnobéhu
k CasteCné zatézi.

Karburator v prechodu k ¢aste¢né zatézi

Soupiatko (ovladané rukojeti plynu) je asi v 1/8 a7 1/4 svého
zdvihu. Pod Soupatkem pak miize protékat do sméSovaci komory
odpovidajici mnoZzstvi vzduchu. Pfitom se zmensuje vliv vystupniho
otvoru pro volnobéh (bypassu) v saci trubce pred Soupatkem,
protoZe po vétsim otevieni Soupatka dochézi k citelnému
zmenSeni podtlaku. Otvor jehlové trysky pod Soupatkem se vSak
jesté nachazi v zoné podtlaku. Podle velikosti vyfezu v Soupatku
iniciuje tento podtlak zvySeni dodavku paliva jehlovou tryskou
tak, aby odpovidalo vzriastu pratoku vzduchu. Timto zptisobem
vznika prechodova smés pro Castecnou zat€Z a motor se roztaci
nad volnobézné otacky.

Systém hlavni trysky pro ¢aste¢nou a plnou zatéz
Jehlova tryska usti z nejuzsiho mista Venturiho trubice do plovdkové
komory karburatoru. Na hlavnim Soupétku je kénicka jehla, jejiz
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Spicka klouze v jehlové trysce, ktera zasahuje aZ do nejnizZsiho
mista v plovdkové komore. Ve valcové Casti jehlové trysky je pak
nékolik kolmych otvort.

Vliv jehlové trysky s jehlou se projevuje od 1/4 zdvihu Soupétka.
Pokles tlaku pod Soupdtkem umoziiuje unikat pfechodové smési
z volnobéZného obtokového vyfezu. Zikladem je, Ze rozdil tlakil
vzduchu, na kterém je zaloZen saci iCinek v obtokovém vyfezu,
se zvedanim Soupatka zmenSuje tak, Ze skrz volnobéznou trysku
jiZ nemlze proudit smés paliva a vzduchu. Motor tak prechdzi
z volnobéhu do ¢astecné zatéZe. Od tohoto okamZiku dostava motor
palivovou smés z jehlové trysky a béZi v reZimu Castené zatéZe.

Karburator pri ¢astecné zatézi

Od 1/4 do 3/4 zdvihu zdviha Soupétko jehlu upevnénou na svém
dnu tak vysoko, Ze jeji Spicka mtze ovliviiovat pratok paliva hlavni
a jehlovou tryskou. To umoziuje kruhova Stérbina vznikajici mezi
jehlovou tryskou a jehlou, jejiz Sitka se méni podle zdvihu jehly.

Pricnymi otvory miZe do jehlové trysky, kterou stoupé palivo,
vnikat vzduch ze vzduchové trysky (tento vzduch slouZi i pro
volnobézny systém). Tento vzduch se michd s palivem na palivovou
smés. Tato technika zaji§tuje rozpraseni paliva na jemné kapicky
do sméSovaci komory a zlepsSuje pfipravu smeési predevs§im
u Ctyftaktnich motord. Tato ¢ast jehlové trysky s pfi¢nymi otvory
se nazyva sméSovaci trubka.

U dvoudobych motorta karburitory nepotiebuji sméSovaci
trubku, protoZe palivovd smés se intenzivné promichavd a stlacuje
v klikové skiini motoru. Hlavni tryska znovu vstupuje do akce,
kdyZ Soupétko prekroci 3/4 svého zdvihu. AZ do této vysky se jehla
plynule vysunuje z jehlové trysky a podle toho se zvétSuje kruhova
Sté&rbina okolo jehly. Soupatko soucasné zajistuje vétsi pritok
vzduchu do sméSovaci komory a tomu musi odpovidat i zvySena
dodévka paliva. Motor nyni béZi ve vysokych otackach. Poté, co
oto¢ime nadoraz rukojeti plynu a Soupatko dosahne svého horniho
dorazu, proudi plné otevienym prifezem saci trubky maximalni
mnoZstvi palivové smési. Motor béZi v maximalnich otidckiach
a poddvd maximalni vykon.

Hlavni tryska a Soupatko v akci

Od 3/4 zdvihu Soupétka do polohy pIného plynu se dodavka palivové
smési (a tim i otdcky motoru) reguluje vyhradné prostfednictvim
polohy Soupdtka a primérem hlavni trysky. Pokud je Soupatko
Uplné nahofte, pak jehla trysky nemd na vstup smési jiz Zadny vliv,
ackoliv jeji $picka jeSté zasahuje do jehlové trysky. Pritok paliva
nyni odpovida pouze priméru hlavni trysky, ktera je navrZena tak,
aby pfi plném plynu produkovala o néco bohats$i smés. Bohatsi
smés je nutna kvuli chlazeni pistd, stén vélct a ventilt.

Akceleracni systém

U automobilovych motorti byla akceleracni pumpicka v karburatoru
samoziejmosti. U motocyklovych motori je akcelera¢ni pumpicka
nutnosti u velkoobjemovych ¢tyftaktnich dvouvalct se Soupatkovym
karburédtorem. Soupatkové karburatory maji v tomto ohledu jeden
velky nedostatek: pfi prudkém pfidani plynu aZ na uplny doraz
z rezimu volnobéhu dojde k tniku pretlaku pod Soupitkem do
té miry, Ze nemlzZe byt nasdviano dostatecné mnozstvi paliva.
Obtokovy otvor s vyfezem v Soupdtku jsou v tomto okamZiku
pretiZzené a disledkem je zahlceni a vynechéni motoru. Jezdec pak

musi ubrat plyn, ¢imz trpi akceleracni schopnost motocyklu. Tento
nedostatek pak miiZe odstranit pouze akceleracni pumpicka, kterd
ve vy$e uvedeném okamziku dodatecné vstiikne palivo a eliminuje
vySe popsany pokles tlaku. V praxi to vede k montédZzi akceleracnich
pumpicek na vnéjsi stranu karburatort.

Karburator s konstantnim tlakem

Tento typ karburatoru (obr. 7) pfedstavuje dalsi vyvojovy ¢lanek
Soupatkového karburatoru. Zatimco u Soupatkového karburdtoru
prenasi jezdec pokyny ke zvySeni vykonu motoru otacenim
rukojeti plynu spojené tahlem s hlavnim Soupéatkem, u karburatoru
s konstantnim tlakem jezdec ovlada rukojeti plynu prostfednictvim
otevirani nebo zavirani Skrtici klapky pouze mnozstvi vzduchu
vstupujiciho do motoru. Motor si pak reguluje mnozstvi palivové
smési a tim padem i otaCky podle pritoku vzduchu automaticky.
Motor nasava pouze tolik palivové smési, kolik ji pravé potiebuje,
takZe pracuje pri vSech otackach tsporné, plynule a bez zahlcovani.
U velkoobjemovych dvouvalcl s karburdtorem s konstantnim
tlakem lze dokonce vynechat akcelera¢ni pumpicku.

Karburétor s konstantnim tlakem mé oproti Soupatkovému na
prvni pohled dva dtlezité rozdily:

1. hlavni Soupétko (Soupétko plynu) neni propojeno s rukojeti
plynu.

2. na stran€ motoru, v saci trubce karburatoru, je otocné uchycena
Skrtici klapka. Prostfednictvim této klapky miZe fidi¢ regulovat
mnozstvi vzduchu vstupujiciho do karburatoru.

V nasledujicim textu jsou popsany dva z principidlniho hlediska

e karburator s konstantnim tlakem ovladany membranou,
» karburator s konstantnim tlakem ovladany pistem.

Obr. 7 Rovnotlaky karburdtor: 1 — Skrtici klapka, 2 — volnobéZnd tryska,
3 — plovdkovd komora, 4 — hlavni tryska, 5 — spojovaci kandl k difuzéru,
6 — membrdna, 7 — Soupdtko, 8 — vétraci otvor k dolni membrdné, 9 — jehla
trysky, 10 — kandl pridavného vzduchu, 11 — jehlovd tryska, 12 — plovdkovy
Jjehlovy ventil, 13 — drZdk hlavni trysky.
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Funkce membranového karburatoru s konstantnim tlakem
Ovladani hlavniho Soupatka (Soupatka plynu) u karburédtoru
s konstantnim tlakem funguje automaticky podle podtlaku
v sacim potrubi. Podtlak vytvafeny motorem také urcuje, jak
daleko se smi oteviit Soupatko v sacim potrubi. Soupitko je tedy
ovladédno motorem a ne naopak. To je vyhoda oproti Soupatkovym
karburatorim, u kterych jezdec ovlada rukojeti plynu vysku
Soupatka. U membranového karburatoru (obr. 8 a 9) je Soupatko
plynu zavéSeno na pryZové membrané a je ovladano pruZinou, kterd
vSak nefunguje jako vratnd pruZzina, avSak uméle zvétSuje tihu
Soupétka, aby ho pfi volnobéhu udrzelo v nejniZsi poloze.

Membréanové karburdtory s konstantnim tlakem se diky znacné
spolehlivosti, malé setrvacné hmoté Soupatka a nizké konstrukéni
vysce stale prosazuji i u modernich motord.

Pfi otevirani Skrtici klapky zacne pusobit na Soupatko pres
podtlakovou komoru a membranu rostouci podtlak, ktery Soupatko
zveda do urcité vysky. Pruzina Soupétka nyni funguje jesté jako
dodatecny tlumici element. Soucasné se Soupatkem se zvedd na
ném upevnéna jehla. Stérbinou okolo nadzvednuté jehly pak mtze
motor nasdvat potfebné mnozstvi paliva. Jezdec miZe ovliviiovat
mnoZstvi palivové smési nasdvané do motoru a tim padem i otacky
motoru prostiednictvim Skrtici klapky pouze omezené.

Obr. 8 Membrdnovy rovnotlaky karburdtor (Mikuni): 1 — horni viko,

2 — pruzina, 3 — O-krouZek, 4 — membrdna, 5 — pist, 6 — jehla, 7 — distancni
¢len pruziny, 8 — distancni clen jehly, 9 — plovdkovd komora, 10 — pryZové
tésnéni, 11 — plovdk viplny, 12 — hlavni tryska, 13 — tryska jehly, 14 — vedent
pistu, 15 — pilotni tryska, 16 — pilotni Sroub a pruZina, 17 — startovaci plunZr.
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Obr. 9 Membrdnovy karburdtor s konstantnim tlakem (Kawasaki KZ 250D):
1 — drZdk jehlové trysky, 2 — pryZovd zdtka, 3 — jehla plovdkového ventilu,
4 —vacka pro zvySovdni volnobéZnych otdcek, 5 — klapka sytice, 6 — jehlovd
tryska, 7 — ovlddact pdka sytice, 8 — jehla, 9 — téleso karburdtoru, 10 — vicko
pouzdra membrdny, 11 — tlumici pruZina Soupdtka, 12 — kulaté Soupdtko,
13 — membrdna, 14 — sefizovaci Sroub volnobéznych otdcek, 15 — vratnd
pruZina Skrtici klapky, 16 — drZdk tdhla plynu, 17 — jehlovd tryska,

18 — kladka tdhla plynu, 19 — primdrni hlavni tryska, 20 — plovdk (dvojity),
21- plovdkovd komora, 22 — sekunddrni hlavni tryska, 23 — prepad
plovdkové komory s vypoustécim kohoutem.

Pod pojmem karburator ,,s konstantnim tlakem* nebo
,»s konstantnim pratokem* musime tedy rozumét to, Ze motor se
neustdle snazi vyrovndvat rozdil tlakli pfed a za Soupatkem plynu.
Tim padem si vynucuje konstantni pratok, resp. tlak palivové
smési. Pokud v dasledku zatizeni klesnou otacky, klesne i podtlak
vytvafeny motorem a Soupatko klesne dold, ¢imz upravi mnozstvi
nasdvané palivové smési. Obracené pak: pfi otevieni Skrtici klapky
se podtlak silné zvétsi. Podle toho se posune Soupatko nahoru a do
motoru muze proudit vice palivové smési. Po zastaveni rukojeti
plynu se Soupétko ustdli v urcité vySce a dojde k vyrovnani tlaku.
Pokud se znovu pohne $krtici klapka, zméni se tlakové poméry
v sacim potrubi a Soupétko se musi posunout do nové polohy.

Volnobéh je u karburatord s konstantnim tlakem ovladany
systémem trysek, stejné jako u Soupatkovych karburatort. Markantni
rozdil ve zpiisobu funkce je teprve pfi pfechodu z volnobéhu do
Castecné zatéZe. Proti okraji Skrtici klapky leZi v télesu karburatoru
otvor spojeny kanalkem s volnobéZnym systémem. Tento vedlejsi
vystupni otvor se také nazyva ,,bypass. Pfi zaviené Skrtici klapce
z tohoto otvoru nic nevytékd. Oproti tomu pfi nepatrném otevieni
Skrtici klapky umoziuje obtokovy otvor nebo bypass spolu se
Stérbinou vzniklou pootevienim klapky (se Sroubem pro sefizovani
dorazu Soupdtka plynu), aby do vélce proudilo ur¢ité mnozstvi
palivové smési. A tato smés je pravé smes volnobézna.

Pokud se po pootoceni rukojeti plynu Skrtici klapka dale pootevre,
vznikne silny saci Gcinek a zesili se pritok paliva obtokovym
otvorem. Tim je zajiStén prechod od volnobéznych otacek k ¢astecné
zatézi. Pokud se Skrtici klapka jesté vice pootevie, pfemiZze ac¢inek
podtlaku proud paliva pro volnobéh, protoze saci t¢inek z motoru
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ROCNIK 16 - 2005 ﬂ



Motorova vozidla

Obr. 10 Pistovy karburdtor typu 5 SE (Y28V-1J-TEIKEI) pro jednovdlcovy
motor skiitru Yamaha-VP300: 1 — automaticky sytic, 2 — sefizovaci
Sroub volnobéhu/pruzina, 3 — regulacni Sroub volnobéZné smési, 4 — viko
podtlakové komory, 5 — pruZina Soupdtka, 6 — Soupdtko, 7 — jehla trysky,
8 — obohacent, 9 — akceleracni pumpicka, 10 — plovdkovd komora,

11 — hridelka plovdku, 12 — plovdk, 13 — jehlovy ventil.

povytahne nahoru Soupatko (které je nad podtlakovou komorou).
Od této chvile karburator funguje vyse nastinénym zptisobem.

Pistovy karburator s konstantnim tlakem
Funguje téméf stejnym zplsobem jako membranovy (obr. 10).
Jediny rozdil je v technice zvedani Soupétka. Startovaci systém je
ovladany jednoduchym kulatym pistovym Soupatkem. Soupatko
je u pistového karburdtoru je na horni strané doplnéno pistem,
ktery se pohybuje ve vidlcovém zvonu. Slaba pruZina (stejn¢ jako
u membranového karburatoru) pridrzuje Soupatko vcetné pistu dole
a slouzi k tlumeni jejich pohybu.

Ve valcovém podtlakovém zvonu se pohybuje kulaty plochy pist,
v jehoZz spodni strané je integrované kulaté Soupétko. PruZina slouzi
béhem provozu k tlumeni pohybil pistu (podobné jako membrana
u membranového karburatoru). Pokud se sem dostane podtlak
z motoru a otevre se Skrtici klapka, vytdhne saci tcinek pist nahoru.
Pist s sebou vytdhne jehlu a uvolni vstup pro nasavany vzduch
do karburdtoru. Pak miiZe dojit ke smichédni paliva se vzduchem
a palivova smés mtze proudit do vélce.

Systém pro startovani za studena

U studeného motoru palivo v sacim potrubi zplynuje jen velmi
Spatné. Kovové stény potrubi jsou totiZ studenéjsi nez nasavany
vzduch. Palivo z nasdvané palivové smési na sténach potrubi

kondenzuje. K podobnym jeviim dochdzi i v samotnych valcich.
Aby se tyto ztrity vyloucily, potfebuje palivovd smés obohatit
o dalsi palivo.

Nejjednodussi metoda obohaceni palivové smési tkvi v postaveni
prekazky proudicimu vzduchu. Prepazka klade proudu vzduchu
odpor a redukuje se tak jeho obsah ve smési. Prekazku mtze tvorit
Soupétko nebo klapka. Pro vSechny typy systémi pro obohacovani
palivové smési pfi startovani za studena, bez ohled na princip jejich
funkce, se pouZiva termin sytic.

Druhd metoda tkvi v instalaci pridavného karburatoru do hlavniho
karburatoru, ktery se zapind pouze pfi startovani za studena.
Pridavny neboli startovaci karburdtor funguje prostfednictvim
Soupdtka, které uvoliiuje otvor v télesu karburdtoru a spojeny
s vlastnim systémem trysek. Tento systém slouZi k pfivddéni
ptidavného paliva a vzduchu do sméSovaci komory. Vzduch zde
slouZi pouze k tomu, aby vytvoftil palivovou emulzi, kterd se pri
startovani pfimichdva do vzduchu nasidvaného sacim potrubim.
Tahlo sytice se obvykle nachdzi na fiditkdch nebo na samotném
karburétoru.

Po zahtti motoru po studeném startu (asi po 30 s) se zaCne
zahfivat i systém sani. Tim padem v sacim potrubi kondenzuje stile
méné paliva a palivova smés se tak jesté vice obohacuje. Piisobi
zde i fyzikélni zakon, Ze teply vzduchu mtiZe pobrat vice vlhkosti
(v tomto piipadé paliva) neZ studeny.

Pokud je uz smés prilis bohatd, zacne motor béZet nepravidelné.
To je signal pro to, abychom tahlo sytice zasunuli zpét. Pokud
zapomeneme zasunout tdhlo syti¢e zpét, miize motor dokonce
i vysadit a potom pujde Spatné nastartovat; musime pfitom zasunout
tahlo sytice a dat plny plyn. Nékdy musime dokonce vySroubovat
a vysusit zapalovaci svicky. Pokud vytahneme naplno tahlo sytice
béhem jizdy, pak motor ihned vysadi v disledku prili§ bohaté
palivové smési a pak ptjde také Spatné nastartovat.

Na obr. 11 je prirez typickym zafizenim pro obohacovani smési
prfi startovani za studena. Palivo z plovdkové komory je nasavano
startovaci tryskou (3) do emulzni trubice (2). Palivo rozprasené
v emulzni trubici se dostava do kontaktu s proudem vzduchu,
ktery proudi startovacim otvorem. (4) do saciho potrubi. Tim

> Vzduch
&> Smés
> Palivo

Obr. 11 Startovaci karburdtor membrdnového karburdtoru s konstantnim
tlakem (Kawasaki).
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Obr. 12 Klasickd baterie Ctyr karburdtorii s desmodromickym ovidddnim
(Kawasaki Z 900): 1 — pdka sytice (spolecnd pro viechny karburdtory), 2
— pripojka palivové hadicky, 3 — vratnd pruZina, 4 — zdkladni deska baterie
karburdtorti, 5 — centrdlni dorazovy volnobéZny Sroub Soupditek,

6 — drZdk desmodromického oviddaciho mechanismu (dvé tdhla), 7 — opérnd
deska dorazového Sroubu, 8 — kladka, 9 — ovlddaci hridel Soupditek,

10 — viko sméSovaci komory jednoho karburdtoru, 11 — pryZovd zdtka,

12 — pist sytice, 13 — spojovact palivovd hadicka, 14 — plovdkovd komora,
15 — vypoustéci Sroub plovdkové komory.

vznika bohatd palivovd smés potfebna pro nastartovani studeného
motoru.

Serizeni karburatoru ma na chod motoru stejné silny vliv jako
sefizeni zapalovani. UdrZba, sefizovani a opravy karburitoru se
proto museji provadét velmi peclivé. Ke spravnému sefizeni museji
byt motor i karburator po mechanické strance v bezvadném stavu.
Vsechny soucésti karburdtoru (Soupdtko, jehla, trysky, plovakovy
ventil, membrana nebo pist, atd.) nesmi byt opotiebené a musi
dokonale tésnit.

Bovdenové tidhlo funguje nasledujicim zpiisobem: v pouzdru
navinutém z pruzného ocelového dratu a s plastikovym povlakem
se pohybuje drit nebo tenké ocelové lanko spletené z nékolika
pramend. Pouzdro tdhla slouzi jako ochrana proti prachu, ne-
Cistotam a vodé. Celé bovdenové tahlo je diky tomuto usporadani
ohebné a odolné proti zlomeni. Pokud napf. zmackneme pdku
spojky, zapte se jeden konec pouzdra tdhla o uloZeni na drzaku
paky a druhy konec o uloZeni v opérce tdhla na spojce. Funkce je
jednoduché: pouzdro slouZi jako nosny dil, lanko prenasi silu a
tahne. Tahlo karburatoru, které ovlada Soupétko plynu, m4 na kon-
ci priletovany nebo zalisovany maly valecek, ktery se zahdkne do
vyfezu v pace nebo otocné rukojeti. Pii otdceni rukojeti plynu se
dosahne plného plynu asi po 3/4 otacky rukojeti. U vice karburatorQ
se tahlo vedouci od rukojeti déli v rozdélovacim kusu na vice tahel.
Timto uspofadanim lze uspofit misto, hmotnost a zmensit tfeni v
systému tdhel. Rozdé€lovac tahel je v§ak pouZzitelny jen tehdy, kdyZz
jsou karburatory tésné vedle sebe nebo kdyz tvofi jednu baterii.

Desmodromicky mechanismus (obr. 12) uleh¢uje nucené ovladani
Soupéatka karburatoru od rukojeti plynu. Kladka na karburatoru je
spojena se Soupdtkem hiidelem. Kazdé pootoceni rukojeti plynu

se prenese na kladku a ta pfes hiidel zméni polohu Soupatka.
Volnobézné otacky lze jednoduse sefizovat dorazovym Sroubem
s velkym vroubkovanym koleckem, ktery slouZi jako spodni opéra
Soupatka a mé vliv na polohu ovladaci kladky. U baterie karburatort
(obr. 12) byva kladka desmodromického mechanismu na spole¢ném
ovladacim hrideli, vétSinou uprostied mezi dvéma karburétory.
I zde maji vSechna Soupétka spodni dorazovy Sroub, kterym lze
regulovat i volnobéZné otacky. Ryhované kolecko k ovladani Sroubt
je zpravidla pfistupné zespodu mezi dvéma karburatory.

4. VSTRIKOVANI BENZINU

Pro pfipravu smési se dnes i ve stavb& motocykli stale vice misto
karburator( pouZivaji vstiikovaci systémy (obr. 13), jejichZ vyhodou
je vstiikovani paliva v souvislosti s pozadavky na hospodarnost,
vykonové schopnosti, dokonalé jizdni vlastnosti a nizky obsah
Skodlivych latek ve vyfukovych plynech. Vstfikovani umozZiiuje
presné odmétovani paliva v zdvislosti na provoznim stavu a zatiZeni
motoru pifi zohlednéni okolnich vlivii. SloZeni smési je pfitom
fizeno tak, aby byl nizky podil skodlivych latek ve vyfukovych
plynech.

Palivo je davkovano presné jednotlivymi vstiikovacimi tryskami,
kazdy valec ma vstiikovaci trysku. Vzduch je privadén do vilce
geometricky presnym potrubim, takZe rozdily mezi vélci jsou
minimdlni. Tohoto stavu u motort s karburatorem lze dosdhnout
pouze tehdy, bude-li kazdy vélec osazen vlastnim karburdtorem.

Velmi dobré je dodrZeni spravného sméSovaciho poméru pro
vSechny reZimy chodu motoru. Jednd se o dosaZeni prebytku
vzduchu v malém rozmezi kolem hodnoty 1,0. ProtoZe regulace
vychdzi ze dvou zakladnich prvkl (otdc¢ky motoru, otevieni Skrtici
klapky), potom je dodrZeni spravného smésovaciho poméru v celém
rezimu chodu motoru daleko presnéjsi nez u karburétoru.

Akcelerace — u motora s karburdtorem je tento stav zajistén
akceleracni pumpickou — velké mnozstvi paliva u motori se
vstfikovanim odpadé, protoZe vstiikovaci tryska je umisténa blizko
vélce motoru a smés je doddvana ve spravném sméSovacim poméru
diky citlivosti fidici jednotky.

Decelerace — pfi brzdéni motorem dochdzi u karburatorovych
motorl k vysouSeni saciho potrubi a ke zvySenému nasavacimu
ucinku ze systému chodu naprazdno. Tyto jevy se u vstfikovani
nevyskytuji vzhledem k automatickému preruseni dodavky
paliva.

Priprava smési — atomizace paliva a promiSeni se vzduchem
a odparovani paliva. U karburatoru zavisi hlavné na rychlosti
proudéni vzduchu ve sméSovacim kandlu, méni se v Sirokém
rozmezi riznych rezimd chodu motoru. Vstfikovaci zafizeni
zaruCuje vhodnou atomizaci paliva ve vSech reZimech motoru a ta je
zavisla hlavné na pouzité vstiikovaci trysce a velikosti vstikovaciho
tlaku paliva. Zarovein lze vstfikovanim ovlivnit vrstveni paliva
ve spalovacim prostoru vhodnym umisténim vstfikovaci trysky
a tim zlepsit vlastni proces spalovani a ovlivnit i procento emisi
ve spalinach.

Spousténi motoru se vstiikovanim je vyrazné snazsi nezZ u motoru
s karburatorem, vzhledem k moznosti nastavit libovolné vysokou
davku paliva, potfebného pro spousténi motoru a nedochézi timi ke
srazeni (kondenzaci) paliva na sté€nédch saciho potrubi.
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vzduch

| téleso skrici klanky |

smes paliva a vzduchu

Obr. 13 Systémy tvoreni smési: a) vstiikovdni paliva, b) karburdtorovy motor: A — hlavni Skrtici klapka, B — vedlejsi Skrtici klapka, C — Skrtici klapka,
D — podtlakovy pist karburdtoru, E — nasdvany vzduch.

Rozeznavame tii zplsoby vstfikovani benzinu:

e primé vstfikovani (benzin vstiikovan primo do spalovaciho
prostor),

e centrdlni (bodové) vstiikovani (nepfimé vstrikovani),

* vicebodové vstfikovani (nepifimé vstiikovani).

Centralni vstrikovani benzinu (CFI = Central Fuel Injection) je
elektronicky fizeny vstfikovaci systém, u kterého je palivo vstfikovano
prerusované do saciho potrubi z jednoho elektromagnetického
ventilu na centralnim misté nad Skrtici klapkou. Vhodné pro motory
do vykonu 80 kW (max. Ctyfi valce). U tohoto vstfikovani se palivo
vstfikuje v jednom misté saciho potrubi spole¢ného pro vSechny
valce motoru. Umisténi vstfikovactho ventilu odpovidd umisténi
karburatoru. Palivovy paprsek trysky je nasmérovan do prato¢nych
prarezu skrtici klapky.

If
1

Obr. 14 Vicebodové vstrikovdni benzinu: 1 — palivo, 2 — vzduch, 3 — Skrtici
klapka, 4 — sact potrubi, 5 — vstrikovaci ventily, 6 — motor (Bosch).

Obr. 15 Vicebodovy vstrikovaci systém L-Jetronic a zapalovdni motoru BMW
K 100: 1 - spinac zapalovdni, 2 — palivovd nddrz, 3 — palivovy filtr,

4 — palivové cerpadlo, 5 — Fidici jednotka zapalovdni, 6 — palivovy zdsobnik,
7 — reguldtor tlaku, 8 — relé palivového Cerpadla, 9 — spinac skrtici klapky,
10 — ridici jednotka vstrikovdni, 11 — zapalovaci civka, 12 — sbérac vzduchu,
13 — mé¥ic mnoZstvi vzduchu, 14 — Sroub obtoku vzduchu, 15 — vstiikovaci
ventil,, 16 — Skrtici klapka, 17 — serizovaci Sroub volnobéhu, 18 — snimac
teploty chladiva, 19 — baterie, 20 — zapalovaci svicka, 21 — Hallitv snimac.
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Obr. 16 Dily vstrikovaciho systému motoru BMW K 100: 1 — hrdlo Skrtict
klapky, 2 — reguldtor tlaku, 3 — podloZka, 4 — Sestihrannd matice,
5 — podtlakovd hadice, 6 — hadice, 7 — hadicové svorky (2), 8 — hadice,
9 — hadicovd svorka, 10 — tlakovy spinac, 11 — §roubové hrdlo, 12 — tésnici
krouZek (2), 13 — spinac, 14 — krouZek, 15 — hadicovd svorka (4), 16 — ridici
Jednotka motoru.

U motocykli se pouZiva vicebodové vstrikovani benzinu (MPI
= Multi Point Injection). U vicebodovych vstfikovacich systémil je
kazdému valci prifazen jeden vstiikovaci ventil, ktery vstiikuje
palivo piimo pred saci ventil pfislusného vélce (obr. 14). Pfikladem
tohoto vstiikovani miZe byt L-Jetronic (obr. 15 a 16).

Palivo je vstfikovano do jednotlivych vétvi saciho potrubi,
pricemz vstfikovany paprsek paliva je usmérnén do oblasti saciho
ventilu. Pfi otevieni saciho ventilu strhiavd proud nasdvaného
vzduchu oblacky palivovych par a nasledujicim vifenim v prabéhu
saciho taktu zpasobuje tvorbu dobfe zapdlitelné smési. Tim je
zabezpecCeno rovnomérné naplnéni jednotlivych vélci motoru
palivem a odstranéna kondenzace paliva na studenych sténdch
saciho potrubi za nizkych teplot.

Systém vicebodového prerusovaného vstiikovani L-Jetronic
— zdkladni fidici signdl pro urceni doby vstfiku, tedy i vstfikované
davky paliva je zatiZeni motoru a otacky klikového hiidele. Zatizeni
motoru je stanoveno z okamZité hodnoty hmotnostniho pritoku
nasdvaného vzduchu.. Vysledné mnoZstvi vstfikovaného paliva
je urcovano na zakladé korekci tdajii snimace teploty chladici
kapaliny, napéti akumulatoru, pfipadné lambda sondy.

Vstfikovani paliva umoZziuje optimalni tvarovani sacich
kanalt, ¢imz je v dasledku zlepSeného plnéni védlci dosazeno
vyS§§iho to¢ivého momentu. Vysledkem je vys$$i mérny vykon
a zlepSeny prubéh to¢ivého momentu. Diky u vstfikovacich
systému bézn¢ oddélenému méreni nasavaného mnozstvi vzduchu
a mnozstvi paliva, miZe byt u vstiikovacich systémda, ve srovnani
s karburatorem, z diivodit méné Skrcenych sacich kanélti dosazeno
vyss§iho vykonu.

Elektronicky systém Fizeni moderniho zdZehového motoru
spojuje v jedné fidici jednotce kompletni elektroniku fizeni
zazehového motoru (fizeni zapalovani a vstfikovani). Pomoci
snimac¢li na motoru jsou ziskdvdna provozni data, napf. spinaci
vstupy jako:

» zapalovani (zapnuto/vypnuto),
* poloha vackovych hrideld,

e rychlost jizdy,

» zafazeny rychlostni stupen,

e zdasah prevodovky,

nebo analogové hodnoty jako:
* napéti akumulatoru,
* teplota motoru,
* teplota nasdvaného vzduchu,
e mnozstvi vzduchu,
* thel natoceni skrtici klapky,
¢ Jambda sonda,
* snimac klepani,
* otacky motoru.

Vstupni obvody v fidici jednotce upravuji tato data pro mikroprocesor.
Ten zpracovéava uvedend data, rozpoznava z nich provozni stav motoru
a vypocitava potfebné ovladaci signaly. Koncové stupné zesiluji tyto
signaly, ovladaji posléze akeni Cleny jeZ iidi provozni stav motoru. Tim
je dosazeno optiméalniho spoluptsobent vstikovani, optimalni pfipravy
smési a jeji zapaleni ve spravny okamzik pfi rozli¢nych provoznich
stavech zaZehového motoru.

Vysoké naroky na klidny béh a na emise vyfukovych plynt
stanovuji vysoké pozadavky na sloZeni smési pri kazdém pracovnim
zdvihu. Vedle presného odméreni vstfikovaného mnozstvi paliva
odpovidajiciho mnoZstvi nasatého vzduchu a jeho mérné hmotnosti
je dulezité vstiiknuti smési ve spravny okamzik.

Ve spojeni s mikroprocesorovou fidici jednotkou (u vétSiny
modernich vstiikovacich systému je fidici jednotka integrovdna
dohromady s fidici jednotkou elektronického zapalovéni) jsou tyto
systémy schopné zajistit tvorbu optimalni palivové smési za vSech
podminek a v tomto ohledu proto vysoko pfec¢nivaji nad karburatory.
Motocyklové vstrikovaci systémy jsou efektivni, spolehlivé,
jednoduché na udrzbu, avsak slozité z hlediska konstrukce a
vyhleddni poruchy. Oproti karburdtorim dochédzi k michani
palivové smési v sacim potrubi motoru, kratce pied vstupem do
vélct. Do vzduchu je vzdy vstfiknuto mnoZstvi paliva presné
odmérené tak, aby odpovidalo okamzitym provoznim podminkam.
Vstiikovéni paliva zajiStuji elektromechanické vstrikovaci ventily.
Systémovy tlak potiebny pro vstfikovani zajiStuje elektrické
cerpadlo v palivové nadrzi.

Integrovany vstfikovaci a zapalovaci systém Bosch Motronic MA
2.2, pouzivany nyni témér u vSech vyvijenych motocyklit BMW
(kromé F 650), fidi vstfikovani a zapalovani presné podle riznych
provoznich stavii motoru.

Ridici jednotka tvofena elektronickym mikroprocesorem
zpracovava vstupni signaly od rdznych c¢idel a snimact. Tyto
snimace umoziiuji zjiStovat okamzity provozni stav motoru. Na
zéaklade téchto signalt a podle dalsich ddaji ulozenych v paméti
(tzv. charakteristické pole) vypocitava fidici jednotka potfebné
mnozstvi paliva a optimalni predstih zapalovani.

Vstupni snimace

Spinac¢ zapalovani (kombinovany se zamkem fiditek) spojuje
vstiikovaci systém s palubni elektrickou siti a zajiStuje napajeni
proudem.

CO potenciometr (regulovatelny odpor v mechanice $krtici
klapky) vysila elektrické signdly, podle kterych se reguluje
obsah oxidu uhelnatého (CO) ve vyfukovych plynech. U motort
s tficestnym katalyzitorem prebird funkci tohoto potenciometru
tzv. lambda sonda. Signély z lambda sondy slouzi pravé k fizeni
katalyzétoru.
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Snimac teploty nasavaného vzduchu je tvoieny NTC odporem
(NTC = odpor s negativnim teplotnim koeficientem = odpor se
zmensuje s rostouci teplotou a naopak) predava fidici jednotce
udaje o teploté venkovniho vzduchu.

Snimac teploty motorového oleje (také NTC odpor) predava
signély o teploté motoru.

Snimac polohy Skrtici klapky piedéva fidici jednotce informace
o nastaveni skrtici klapky, ovladané rukojeti plynu.

Halliv snimac otacek piedava elektrické signaly o otackach
motoru a o okamzicich, kdy je pist motoru (pfipadné pist ¢. 1)
v horni dvrati (HU).

Vyskovy korekéni systém integrovany v fidici jednotce
registruje udaje o hustoté vzduchu (ta se méni s nadmotskou vyskou
nebo s teplotou) a podle nich pfizpisobuje sloZeni palivové smési
(s klesajici hustotou vzduchu je ve smési zapotiebi méné paliva).

Vystupni snimace

Koncovy stupeti zapalovani integrovany v fidici jednotce ovlada
podle vypocteného predstihu pifimo zapalovaci civku, ktera predava
energii do zapalovaci svicky. Dalsi vystup slouzi k ovlddani
palivového &erpadla v palivové nadrzi. Cerpadlo ma za tikol
udrZovat v palivovém systému tlak asi 300 kPa (3,0 bar). Vstiikovaci
ventily jsou v presné vypoctené okamziky ovladany zapornymi
napétovymi signdly (po zapnuti zapalovani je na obou ventilech
kladné napéti 12 V) z fidici jednotky. Délkou napéfovych signala
urcuje fidici jednotka délku otevieni ventilu a tim pAdem i mnoZstvi
vstfikovaného paliva.

Funkce vstrikovaciho systému Bosch Motronic

Po zapnuti zapalovani se do systému privede napéti. V palivové
nadrZi zacne pracovat palivové Cerpadlo a vytvori v systému
potiebny tlak. Palivové Cerpadlo je vybaveno filtrem, ktery 1ze
meénit i zvenku.

Palivo pak teCe z nadrze privodni hadici do rozdélovace paliva,
ve kterém je regulacni ventil, ktery udrzuje v systému tlak 300 kPa
(3,0 bar). Prebytecné palivo se pak vraci zpét do nadrZe.

Z rozdé€lovace paliva se palivo pfivadi hadicemi pfimo ke
vstfikovacim ventilim. V hrdlech obou Skrticich klapek je

Obr. 17 Vstrikovaci ventil: 1 — palivo, 2 — elektromagnetické vinuti, 3 — kotva
magnetu, 4 — distancni ¢len, 5 — jehla, 6 — vstrikovaci ¢ep, 7 — pfiruba.

namontovany pro kazdy valec jeden vstfikovaci ventil. Pod
palivovou nadrzi se nasava sacim potrubim vzduch, ktery se
filtruje pres papirovou filtra¢ni vlozku ve vzduchovém filtru. Saci
vzduchové potrubi ma tvar a prifez optimalizovany vzhledem
k vykonu a to¢ivému momentu motoru.

Po nastartovani motoru dostava fidici jednotka vstupni signély
od svych snimacu. Podle nastaveni Skrtici klapky a ota¢ek motoru
vypocitava potfebné mnozstvi vzduchu. Jemna regulace pak probiha
na zéklade signalti od snimace teploty vzduchu a motorového oleje
a od korekéniho systému pro hustotu vzduchu. Ridici jednotka
porovnava tyto informace s informacemi ulozenymi v paméti
(s charakteristickym polem) a podle toho vytvaii odpovidajici
vystupni signdly. Zapalovaci signdly jsou pak z koncového stupné
v fidici jednotce pfedavany ve formé priméarniho proudu ptimo do
zapalovaci civky.

Obr. 18 Slozky vstrikovactho systému Kawasaki ZR1000-A1: 1 — snimac teploty chladici kapaliny, 2 — snimac tlaku nasdvaného vzduchu, 3 — vstrikovaci
ventily, 4 — palivové Cerpadlo, 5 — snimac teploty nasdvaného vzduchu, 6 — hermetickd baterie, 7 — rozvodnd skritika, 8 — pojistka ECU (15 A), 9 — ridict
Jednotka motoru ECU, 10 — ndstréné zapalovaci civky, 11 — téleso Skrtici klapky, 12 — diagnostickd pripojka, 13 — spinac neutrdlu, 14 — snimac ndklonu
vozidla, 15 — snimac atmosférického tlaku, 16 — vytlacné potrubi, 17 — hlavni relé ECU, 18 — relé palivového Cerpadla, 19 — relé znameni smény sméru jizdy,
20 — snimac vedlejsi Skrtict klapky, 21 — snimac hlavni Skrtici klapky, 22 — spina¢ zapalovdni, 23 — dioda LED indikace vstrikovdni paliva, 24 — snimac polohy

klikového hridele (snimac polohy vackového hridele nezakresleny).
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Obr. 19 Priprava smési vstrikovanim paliva u 4dobého ctyivdlce
s kapalinovym chlazenim (Kawasaki ZR1000-A1, ZX636-B1): A — vedlejsi
Skrtici klapky, B — ovladac vedlejsi Skrtict klapky, C — snimac vedlejsi Skrtict
klapky, D — snimac hlavni Skrtici klapky, E — elektronickd ridici jednotka
(ECU = Electric Control Unit), F — strana cistice vzduchu, G — snimac
polohy klikového hridele, H — snimac otdcek.

Vstiikovaci ventily pak podle vystupnich signald vstfikuji na
kazdou otacku klikového hridele polovinu odméfeného mnozstvi
paliva. Béhem startovani za studena vstfikovaci ventily vstfikuji

dvakrat (obohaceni smési). Diky velmi pfesnym udajim o hustoté
vzduchu, vnéjsi teploté, teploté motoru, sloZeni vyfukovych plynt
(lambda sonda), poloze rukojeti plynu, poloze pistli a otdCkach
motoru dokdZe fidici jednotka vytvaret optimdlné sloZenou
palivovou smés i béhem zahiivaci faze po studeném startu a spliiovat
tak prisné ekologické emisni limity. Diky tomu odpada typicky
zapach nespaleného benzinu, ktery se do vyfukovych plynt dostava
pfi studeném startovani u strasSich motorda.

Aby nedochazelo k zatéZovani ovzdusi a katalyzatoru nespalenym
palivem a také z divodu sniZeni spotfeby paliva se pii zaviené
Skrtici klapce a pii ota¢kach motoru nad 2 000 min~' (jizda na
neutrdl) vypind piivod paliva ke vstfikovacim ventilim a motor
pak nasava pouze vzduch. Aby motor nevysadil, pak se pfi poklesu
ota¢ek pod 2 000 min~! pfivod paliva znovu zapne.

Pokud dojde k vypadku jednoho nebo vice vstupnich signdld (napf-
v dusledku zavady snimace), pak to fidici jednotka rozpozna a chybéjici
hodnoty nahradi nouzovymi, které ma uloZené v paméti. Tim je zajiStén
provoz motoru sice v omezeném rozsahu, ale alespoil v takovém, aby
bylo mozné dojet do servisu. Vypadek signdlu se pak zaznamena ve
formé kodu do paméti zavad. Pamét zdvad pak l1ze nechat vyvolat
v odborném servisu a podle jeho obsahu opravit zdvady.

Obr. 20 Systém vstrikovdni benzinu — Kawasaki ZX636-B1 (Ninja ZX-6R): 1 — ridici jednotka motoru ECU (Electric Control Unit), 2 — snimac polohy
klikového hridele, 3 — snimac polohy vackového hridele, 4 — snimac hlavni Skrtici klapky, 5 — snimac vedlejsi Skrtici klapky, 6 — ovladac vedlejsi Skrtict klapky,
7 — snimac tlaku nasdvaného vzduchu, 8 — snimac atmosférického tlaku, 9 — snimac teploty chladicit kapaliny, 10 — snimac teploty nasdvaného vzduchu,

11 — snimac rychlosti vozidla, 12 — vstrikovace, 13 — privodni trubka, 14 — reguldtor tlaku, 15 — Cistic paliva, 16 — palivové cerpadlo, 17 — snimac otdcek,
18 — baterie, 19 — spinac zapalovdni, 20 — spinac zajisténi startéru a vypnuti motoru, 21 — relé startéru, 22 — tachometr, 23 — kontrolka vstrikovdni (LED),
24 — saci potrubi, 25 — skrini, 26 — vlozZka cistice vzduchu, 27 — palivovd nddrz, 28 — priitok vzduchu, 29 — priitok paliva.
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Obr. 21 Rozklad sestavy skriné Skrtici klapky vstiikovaciho systému
Kawasaki ZX636-B1 (Ninja ZX-6R): 1 — sestava skiiné Skrtici klapky,
2 — vstiikovace, 3 — konektorové pripojeni vstrikovacii, 4 — sestava
privodniho potrubt, 5 — snimac nasdvaného vzduchu, 6 — pdsky.

Vstrikovaci ventily. Kazdému vilci je u vicebodového (a piimého
vstfikovani) pfifazen jeden elektromagneticky vstfikovaci ventil.
Ventil vstfikuje pfesné odméfené mnoZstvi paliva v okamzik uréeny
fidici jednotkou motoru piimo pred saci ventily) valce motoru.
Timto zpusobem je zcela odstranéna nevyhoda vysraZeni paliva
na sténach saciho potrubi pfi nestacionarnim provozu motoru, cozZ
by mohlo vést k ¢asové nestabilnim zméndm pozadované hodnoty
lambda. Saci potrubi privadi motoru pouze vzduch pro spalovani
a muZe byt proto optimalné prizpisobeno aerodynamickym
poZadavkiim motoru.

Elektromagneticky vstfikovaci ventil (obr. 17) obsahuje
ventilovou jehlu ovlddanou kotvou elektromagnetu. Jehla je velice
presné vedena v téle ventilu. V klidovém stavu tlaci pruZina shora
ventilovou jehlu do sedla ventilu, ¢imZ uzavird priichod paliva
do saciho potrubi motoru. Jakmile zac¢ne fidici jednotka ovladat
elektromagnetickou civku v télese ventilu, nadzvedne se ventilova
jehla a palivo mtze byt vstfikovano do saciho potrubi.

Na obr. 18 az 21 je predstaven vystiikovaci systém Kawasaki
a na obr. 22 vstiikovaci systém Suzuki.

Ridici systém vedlejsi $krtici klapky se skladd s vedlejsi Skrtici
klapky, ovladace vedlejsi Skrtici klapky s krokovym motorkem,
fidici jednotky motoru ECU a snimace vedlejsi Skrtici klapky
(obr. 21). Ridici systém vedlejsi Skrtici klapky je ifzen signaly
z fidici jednotky motoru. Otevirdni a zavirdni vedlejsi Skrtici
klapky zajistuje ovladac vedlejsi Skrtici klapky, ktery je fizen fidici
jednotkou ECU.

Vstiikovaci systém Suzuki GSX-R 1000 (obr. 22) zahrnuje
nasledujici snimace, spinace a jednotky:

FP-Relais = relé palivového Cerpadla

TOS = snimac preklopeni

FP = palivové Cerpadlo

CLP switch = spinac polohy paky spojky

STPS = snimac polohy sekundérni Skrtici klapky

STVA = nastavovac sekundarni krtici klapky

ECM = fidici jednotka motoru

TPS = snimac polohy $krtici klapky

APS/IAPS = snimac tlaku nasdvaného vzduchu

CMPS = snimac polohy vackového hiidele

ECTS = snimac teploty chladici kapaliny motoru

IG = zapalovéani

EXCVA = nastavovac vyfukovych klapek

Speed Sensor = snimac rychlosti

Starter Motor = elektricky startér

CKPS = snima¢ polohy klikového hiidele

GP switch = spinac rychlostniho stupné

FI = vstfikovaci ventil
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Obr. 22 Vstrikovact systém Suzuki GSX-R 1000: drdha paliva, snimace a spinace.
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