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PREVODNE USTROJi MOTOCYKLU

Prevodné ustroji motocyklu tvori viechna tistroji spojujici motor s hnacim zadnim kolem motocyklu a kterd uskutecriuji prenos tocivého
momentu nebo jeho preruSeni ke zméné jeho velikosti nebo smyslu. Mezi motorem a hnacim kolem je spojka, kterd umoZiiuje prendset
vykon motoru na hnact kolo motocyklu a odpojovat motor od hnaciho systému pri startovdni. Prenos hnaci sily 7 motoru na stojici
kolo se musi dit postupné a plynule, aby motor nezhasl, protoZe stojici kolo klade motoru velky odpor. Plné spojeni s motorem miiZe
spojka zajistit aZ poté, co se hnaci kolo otdci, tedy po rozjeti motocyklu. Pri zmdcknuti pdky spojky na riditkdch se silové propojeni mezi
motorem a hnacim systémem prerusi. Pokud se pri jizdé zvysi odpor, napr: pri jizdé do kopce, musi se otdcky klikového hiidele udrZet
na konstantni hodnoté, aby motor motocykl utdhnul. To znamend, Ze jezdec musi pridat plyn, pripadné zmdcknout spojku a zaradit jiny
rychlostni (nizsi) stuperi. K razeni rychlostnich stupriii slouZi prevodovka.

1. PRIMARNI A SEKUNDARNI PREVOD

Pfenos hnaciho momentu motoru na motocyklové kolo se
déje z motoru do spojky a pfevodovky — primarni prevod
—a z pfevodovky na zadni kolo — sekundarni prevod.

Primarni pohon je prvnim ¢lankem, ktery umoziuje, diky
rizné velkym ozubenym kollim, pfenéset otacky a tocivy moment
motoru na zadni kolo. Pokud ma primérni pfevod hodnotu napf.
1,563 (Yamaha FRJ 1300), znamena to, Ze klikovy hfidel motoru
vykona 1,563 otacky, zatimco spojka, kterd je na vstupnim hrideli
prevodovky, vykond 1 otacku. Spojka se otaci sice pomaleji nez
motor, ale prenasi vétsi silu, aby byla schopna prekonavat odpory
pfi rozjizdéni a pfi riiznych jizdnich situacich. Diky tomuto

Obr. 2 Hnaci iistroji motocyklu s pricnym motorem.

Optimalnim spojenim mezi klikovym hfidelem a spojkou jsou

prevodovému poméru se motor miiZe oticet v pfiznivych otackéach.
Primérni pohon maji vSechny motocykly. U nékterych typa (V2
motory Moto-Guzzi, boxery BMW) usti klikovy hfidel motoru
pfimo do spojky, zatimco primérni pohon je neobvykle umistény
v pfevodovce.

U pii¢nych motord (obr. 1) se dé&je pfenos hnaciho momentu
z motoru do pfevodovky Celnimi koly nebo védleckovymi fetézy.
Pro vysoké vykony se pouZivaji ozubené fetézy, které jsou
u vicevalcovych motocyklld pro zmenSeni namahéani krutem
vét§inou uloZeny uprostfed klikového hiidele. Pfidavné napéti
retézu neni u kratké osové vzdélenosti zapotiebi.

U podélnych motort (obr. 2) je hlavni (vstupni) hiidel pfevodovky
pohénén bud ptimo klikovym hfidelem (konstantni pfevod) nebo
pfes reduk¢ni pfevod (pfevod dopomala), ktery miiZe mit ozubend
Celni kola nebo ozubeny fetéz.
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Obr. 1 Hnaci uistroji motocyklu s pricnym motorem.

ozubena kola (obr. 3). Ozubend kola funguji témé&f bez vuli,
nevyzaduji udrzbu a jejich mazani je idedlné zajisténo motorovym
olejem. Ozubena kola pro primarni pohony se vyrabéji z vysoce

Obr. 3 Primdrni prevod s ozubenymi koly (Honda CBR 1000 F).
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Obr. 4 Primdrni prevod s dvojitym pouzdrovym retézem (Triumph 650/750
Twin): 1 — klikovy hridel, 2 — spojka.

uslechtilé legované a tvrzené oceli. RozliSujeme pfitom primérni
pohony s ozubenymi koly se §ikmym a s pfimym ozubenim.

Prvni druh ozubeni je sice tissi, avSak Sikmé ozubeni vyviji
axidlni tlak na klikovy hfidel, pfipadné na loZiska pfevodovky.
Z toho diivodu museji byt valivd loZiska u primdrniho pohonu se
Sikmym ozubenim vedena i stranové. Nékdy se pouzivaji zdvojena
loziska. Ozubend kola s pfimym ozubenim produkuji vétsi hluk,
avSak nevyZaduji axidlni vedeni.

Primarni prevod s retézem (obr. 4) je oproti pfevodu
motoru je primarni pohon tvofen dvéma fetézovymi koly s jednou,
dvéma nebo tfemi fadami zubu, spojenymi ¢lankovym fetézem.
Mensi fetézové kolo (pastorek) je pfitom upevnéno na klikovém
hrideli, vétsi fetézové kolo je soucasti spojky. Ohebnost hnaciho
fetézu podporuje ¢innost tlumice razi, ktery je ve skiini spojky nebo
v prevodovce a na zadnim kole, pfipadné jiz na vystupnim konci
klikového hiidele. Ukolem tlumice razi (predev§im u motocyklil
s kardanovym htidelem) je tlumit rdzy pfenaSené do motoru,
pfevodovky a do pfislusnych hiideltl pfi zméné zatiZeni motoru
(pridani nebo ubrani plynu).

ProtoZe primarni prevod piendsi velké sily, musi byt hnaci fetéz
dostatecné pevny. Pouzdrové (transmisni) fetézy proto musi byt
vétsinou dvojité nebo dokonce trojité.

th&.

Obr. 5 Primdrni prevod s ozubenym retézem (Honda CBR 550 F):1 — zubovy

Obr. 6 Primdrni a sekunddrni prevod s ozubenymi fetézy: 1 — primdrni
hnaci Fetéz: 2 — sekunddrni hnaci retéz, 3 — hnaci retézové kolo primdrni/
sekunddrni, 4 — pohdnéné retézové kolo primdrni/sekunddrni.

Pouzdrové fetézy se lisi od klasickych valeckovych tim, Ze
na jednotlivych ¢lancich nemaji vnéjsi valecky, které slouZzi ke
zmensSeni tfeni mezi fetézovymi koly a fet€zem. Tyto valecky by
se totiZ u hnaciho fetézu s mnohem rychlejSim a tvrd$sim chodem
(i kdyZ ma priméarni fetéz zajiSténé velmi dobré mazani) velmi lehce
lamaly. Pouzdrové fetézy se u modernich motocykld nepouZivaji
a najdeme je pouze u starSich stroji. Valeckové fetézy se pro
primérni pohony pouZivaji jen ziidka (u mensich motocykld, kde
neni potfeba prendset velké sily).

Pro silné motory jsou nejvhodnéjsi ozubené retézy (obr. 5 a 6),
které se vyrabé€ji v mnoha riznych délkach a §itkéch. V soucasnosti
se vSak davd prednost primdrnim pohoniim s ozubenymi koly,
avSak zubové fetézy se s oblibou pouZivaji pro pohon vackovych
hideld.

Ozubeny retéz sestava z ocelovych lamel, které jsou otocné
uchycené v fad€ vedle sebe na kolicich. Cely fetéz je tvoren velkym
mnozstvim lamel a kolikil a tento fetéz vétSinou nemd spojovaci
Clanek nebo zémek. Retézova kola ozubenych fetézi vypadaji
podobné jako klasicka ozuben4 kola.

Primérni hnaci fetéz vzdy podléha mnohem rychleji opotiebeni
nez srovnatelny primdrni pfevod s ozubenymi koly. Opotiebeni
primérniho fetézu se projevi po ujeti vétSiho poctu kilometrt
i presto, Ze je fetéz vybaven napinacim zafizenim a ma zajisténé
kvalitni mazani, hlukem a zesilenymi reakcemi na zmény zéatéZe.
To je znamka toho, Ze je fetéz jiZ pfili§ vytahany. Pfi opotfebeni
primarniho zubového fetézu jsou vyviklané otvory nebo uloZeni
kolikt, pripadné jsou opotfebené samotné spojovaci koliky
jednotlivych lamel. V takovém pripadé€ se musi primarni hnaci fetéz
vyménit, protoZe roste riziko jeho pfetrZeni. U pouzdrovych nebo
valeckovych fetézl se po dlouhé dobé provozu vyviklaji klouby
a ¢lanky a oto¢né Cepy maji prilis velké vile.
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Obr. 7 Struktura ozubeného femene: 1 — nylonovd tkanina (vrstva tkaniny
odoldvajici otéru), B — polychlorprénovy hibet a zuby (téleso remene), 3
— taznd cdst z tkaniny vyztuZené skelnymi nebo ocelovymi vidkrny.
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2 ROCNIK 16 - 2005

110



Motorova vozidla

h
an i 04 NUBI
0t nantebtitie RUTIETINHINE

Obr. 8 Hnaci uistroji motocyklu s pricnym motorem a dvojitym prevodem: 1
— pétistupriovd prevodovka, 2 — torzni tlumic, 3 — redukéni prevod (predloha).

Priméarni prevod s ozubenym remenem — ozubeny femen je
ohebnéjsi, trvanlivéjsi a tiss1 neZ ozubeny fetéz. Narozdil od fetézu
vsak ozubeny femen nesnasi olej a mastnotu. Déle ozubenym femen
nesmi byt zakryty a musi mit zajisténé dobré odvétrani a chlazeni,
protoze pfi vétSim zahtati se pri zatéZi neimérné protahuje.
Ozubené femeny (obr. 7) se vyrabéji ze zpevnéného plastu a jsou
vyztuZen skelnymi nebo ocelovymi vlakny. Skelnd vldkna prenasi
taznou silu a omezuji roztaznost. Nejvice se pouzivaji uhlikova
vldkna a vysoce elastickd a Zaruvzdornd uméla vlakna. Ozubeny
femen se pouziva také pro sekundarni prevod.

Sekundarni prevod. Pfenos hnaciho momentu z prevodovky
na zadni kolo se déje u podélnych motora kloubovym hiidelem,
u pricnych motort vétSinou fetézem. U pricnych motort existuje
vSak také pohon kloubovym hiidelem s dvojitym pievodem. Obr. 8.
ukazuje hnaci ustroji motocyklu s pétistupniovou prevodovkou.
Ctyivalcovy motor pohdni pies klikovy hiidel, soukoli s ¢elnim
ozubenim a spojku vstupni (hnaci) hiidel pétistupniové pfevodovky,
ktera je pres redukéni prevod a kuzelové soukoli spojena
s kloubovym (kardanovym) hiidelem. Pastorek kloubového hiidele
pak pohéni talifové ozubené kola zadni kolo motocyklu.

Pro pohon zadniho kola se pouZivaji tyto druhy sekundarnich

prevodu:

Obr. 9 Druhy retézit pro pohon motocyklii: vdleckovy retéz (nahore),
pouzdrovy Tetéz (dole), 1 — roznytovany cep, 2 — spojka, 3 — objimka (uvnitr),
4 — kladka (vné), 5 — O-krouZek.

» valeckovy fetéz a fetézova kola,

* ozubeny femen a ozubené femenice,

» kardanovy pievod (kloubovy hfidel a jedno nebo dvé
kuZelova soukoli).

Retézovy pohon zadniho kola motocyklu ma véle¢kovy nebo
pouzdrovy fetéz (obr. 9). Retéz spojuje vystup pievodovky piimo
se zadnim kolem. Spojeni je zajiSténo pres sekundarni fetézové
kolo (pastorek) na prevodovce, ¢lanky fetézu a konc¢i na fetézovém
kole, které pohani zadni kolo motocyklu. Podle poctu zubi tvori
fetézova kola sekundarni prevodovy pomér.

Retéz a fetézova kola mohou byt na levé i pravé strané motocyklu.
Pokud chceme, aby motocykl s fet€ézovym pohonem jezdil rychleji,
miZeme vymeénit fetézové kolo u prevodovky za vétsi, s jednim
zubem navic. Obracené zplsobi zadni fetézové kolo s jednim
nebo dvéma zuby navic zpomaleni (motocykl vSak bude mit vétsi
z4bér).

Velké fetézové kolo na zadnim kole u terénniho endura
signalizuje, Ze je urceno pro prenos velké hnaci sily pfi malé
rychlosti jizdy. Malé fetézové kolo na zadnim kole u silni¢niho
stroje naopak fika, Ze jeho ukolem je prendsSet oticky motoru co
nejprimé;ji a zajistit vysokou rychlost jizdy na vSechny prevodové
stupné. Pouhou zdménou retézovych kol neudélame z endura
zavodni stroj. Do pfenosu hnaci sily na zadni kolo ma totiZ také
co mluvit rozloZeni rychlostnich stupnid v prevodovce a celkové
uspofadani primarniho pohonu.

Ret&zové kolo na prevodovce se obvykle opotiebi rychleji nez
zadni fetézové kolo. Diivodem jsou mens$i rozmeéry pastorku.
Pastorek ma oproti zadnimu fetézovému kolu zfetelné mensi
pocet zubll a zuby musi snaset velké namahani. Pastorek namédha
i hnaci fetéz, protoZe ten se na koles malym primérem musi silné
ohybat.

U zadniho fetézového kola se zatéZ miiZe rozloZit na vétsi pocet
zubd. Pro Zivotnost hnaciho fetézu plati: ¢im vétsi hnaci pastorek
a pohéanéné zadni fetézové kolo, tim déle fetéz vydrzi. Retézova
kola se vyrabéji z tvrzené oceli a nékdy i z legovaného hliniku.
Hlinikova fetézova kola vydrZi stejnou zatéz jako ocelova, jsou
leh¢i, ale na druhou stranu drazsi.

Véleckovy fetéz mad, narozdil od pouzdrového fetézu,
v jednotlivych ¢lancich volné otocné vélecky, které kladou pfi
pohybu mensi odpor a znatelné snizuji tieni. To je duleZité,
protoZeu sekundarnich hnacich fetézl Ize obtizné zajistit dobré
mazani a fetéz se zanasi venkovnimi necistotami. ValeCkovy hnaci
fetéz musi svymi rozméry odpovidat vykonu motoru piislusného
motocyklu. Dal§imi faktory je Sitka a rozestup jednotlivych ¢lankd
fetézu. To znamena, Ze hnaci fetéz musi svymi rozméry odpovidat
rozmérum zadniho fet€zového kola.

Rozméry hnaciho fetézu:

* rozestup ¢lanki je vzdalenost mezi stiedy dvou nyti (udava
se v palcich),

* Sirka fetézu je vzdéalenost mezi vnitinimi okraji postrannich
dilt ¢lanku (udava se v palcich),

» délka fetézu se neudava v metrech, ale v poctu ¢lankda.

Ptiklad oznaceni fetézu: 5/8 x 3/8 x 90 : prvni zlomek udava
rozestup ¢lanki, druhy zlomek znaci Sitku fetézu, treti Cislo pak
pocet clanka.
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Hnaci fetézy k motocyklu se vyrabéji v nekoneéném provedeni
nebo rozpojené se spojovacim ¢lankem. Nekonecny fetéz ma tu
vyhodu, Ze neobsahuje spojovaci ¢lanek a vSechny jeho clanky jsou
stejné silné. Pokud moZno pouZivame vzdy fetéz s nekonenym
provedenim, i kdyZ pfi vyméné fetézu musime odmontovat celé
zadni kolo. V nouzi Ize nekonecny fetéz i rozpojit a zkratit.
Otevieny fetéz l1ze sice velice snadno vyménit, na druhou stranu
vSak ma slabinu ve spojovacim ¢lanku. Pokud se hnaci fetéz
pretrhne, tak vzdy prave tady. Oteviené hnaci fetézy doporucujeme
pouzivat u motocykld s vykonem do 50 PS/37 kW. Pii montazi

pojistky neboli zdmku. Zamek fetézu by mél jednak byt na vnéjsi
stran€ fetézu a nasazuje se na Clanek vZdy proti sméru otaceni
fetézu. Dale musi zamek pevné drZet, jinak se pfi vysokych
otackach plsobenim velkych dynamickych sil uvolni. Rozpojeny
hnaci fetéz miZe zpisobit vazné zranéni nohy (to je jeden z diivoda,
proc je tfeba nosit silné jezdecké kalhoty).

Kazdy valeckovy fetéz musi byt uritou silou napnuty. Napnuti fet€zu
kontrolujeme podle jeho prohnuti uprostied mezi fetézovymi koly. Retéz
se musi nechat prohnout asi 0 2,5-3 cm. K mazani hnaciho fetézu jsou
k dostani praktické oleje ve spreji. U fetézll z O-krouzkil s mazacimi
objimkami v ¢lancich smime k mazéni pouZivat pouze specialné uréené
spreje. V opacném pripadé rozpoustédla v oleji uvolni mazaci objimku
a ta z ¢lanku fet€zu vypadne. Diky tomu se pak fetéz rychle opotiebi.

Pouzdrovy Fetéz s O-krouzky se rozsifil kvuli lepSimu mazani.
Vileckové fetézy potiebuji pravidelné mazat a na olej nastiikany
na fetézu se pak lepi necistoty. Clanky pouzdrového krouzkového
fetézu maji mezi Cepy a objimkami tukovou napli, kterd je z obou
stran uzaviena O-krouzky, takZe nemize uniknout ven. Tésnici
O-krouzky jsou upevnény postrannimi plisky ¢lanku. Pouzdrovy
krouzkovy fetéz nesmime Cistit rozpou§tédly nebo benzinem
a smime k jeho mazani pouZivat pouze specidlni oleje ve spreji.
Pouzdrovy fetéz také nesmi prijit do styku s vysokymi teplotami,
jinak se z néj vyvari mazaci ndpli. Pokud dojde k uvolnéni
O-krouzkuv ¢lanku, pak tukova napli ¢asem vyteCe, do Clanku
se dostanou necistoty a fet€z se zni¢i.V soucasnosti se vyrabéji
kvalitni a trvanlivé fetézy s O-krouzky s pricnym prifezem ve tvaru
pismene ,,.X* (né€kdy nazyvané X-krouzkové fetézy). Tyto krouzky
1épe t€sni, maji veétsi Zivotnost a pfi montdZi spojovaciho ¢lanku
retézu, viz nize, je 1ze 1épe zmacknout. Pouzdrové fetézy mohou
byt kvili ulehéeni demontdZe a montdZe také vybaveny spojovacimi
Clanky, avSak vZdy je lepsi pouZivat nekonecny fetéz.

Kryt hnaciho Fetézu neni na motocyklu jen pro ozdobu, ale
chrani fetéz pred vodou, vnéjSimi necistotami a dale chrani nohu
jezdce pred odstfikujicim olejem a vodou a v neposledni fadé slouzi
jako ochrana nohy jezdce pfi pretrzeni retézu. Kryt pritom musi
byt u fetézu co nejbliZe, avSak na druhou stranu o néj fetéz nesmi
zadrhévat. Nejlepsim feSenim je pak kryt, ve kterém je hnaci retéz
uplné schovany. V takovém pripadé hovofime o zapouzdieném
fetézu. Kryty fetézii mohou byt plechové nebo plastikové. Na
jednu stranu je kryt fetézu prakticky, na druhou stranu vsak ¢ini
problémy pii kontrole napnuti nebo pii vyméné fetézu, protoze
ho vétSinou musime cely odmontovat. Nejlepsi ochranou hnaciho
fetézu je vSak uplné tésny kryt, ve kterém je olejova nebo tukova
napln, kterd retéz promazava. V soucasné dobé se vSak vyrabéji
dostatecné kvalitni a trvanlivé pouzdrové retézy, takZe toto slozité
usporadani ztraci na vyznamu.

Napnuti hnaciho Fetézu — dovolené prohnuti hnaciho fetézu
(méfeno smérem nahoru i doll) mé byt mezi fetézovymi koly asi
2,5-3 cm. Napnuti fetézu bychom méli kontrolovat u motocyklu
zatizeného jednou osobou. To je dulezité z toho proto, Ze
u nezatizeného motocyklu je zadni kolo piisobenim pruziciho
systému sklopené dolt a fetéz ma diky tomu predpéti. Pokud pak
u nezatizeného motocyklu sefizujeme napnuti fetézu, miizeme retéz
nastavit prili§ volny. To vSak neplati vzdy a u nékterych motocykld
je odpruzeni zkonstruovano tak, Ze musime sefizeni fetézu provadét
po postaveni motocyklu na hlavni stojan. Pokud je hnaci fetéz
napnuty prili§ siln€, opotiebuji se rychle fetézova kola a fetéz se
miZze i pretrhnout.

Prilis volny fetéz se pfi jizd€ vini a kmitd a miZe se vysmeknout
z fetézového kola. Pokud zjistime, Ze je fetéz na nékterych mistech
povoleny a na jinych soucasné silné napnuty, je to dasledkem
predchoziho $patného napnuti. Retéz je pak v nékterych mistech
vytahany a musime ho vyménit. Pili§ silné napnuti fetézu ptsobi
Skodlivé také pfi jizd€ po nerovném terénu; zadni kolo silné péruje
a kond velké vykyvy, které hnaci fetéz siln& natahuji. Retéz se
pak muze pretrhnout a kromé toho se sily z fetézu prenaseji na
odpruZeni.

Pouzivaji se dva typy napindkt hnaciho fetézu:

e oblibenéjsi a levnéjsi sestava ze dvou plecht prohnutych
do tvaru pismene ,,U* upevnénych na obou ramenech zadni
vidlice. Skrz tyto plechy prochazi hiidel zadniho kola, ktery
I1ze posunovat dopiedu nebo dozadu v podélnych otvorech.

e excentr v oto¢ném uchytu zadni vidlice nebo excentricky
uchyceny hiidel zadniho kola. Toto feSeni zajistuje, Ze pfi
sefizovani napnuti fetézu nedojde k vyboceni zadniho kola.

K sefizeni a zajiSténi polohy napindkt pak slouzi napinaci
§rouby s pojistnymi maticemi (obr. 10). Sroubovanim $roubt na
jednu nebo na druhou stranu lze praveé posouvat osou zadniho kola.
Posouvanim zadniho kola pak lze napinat nebo povolovat hnaci
fetéz (a tim ménit jeho prithyb) nasazeny na zadnim fetézovém kole.
Sefizovaci Srouby jsou opatfeny pojistnymi maticemi, které slouzi
k zajiSténi po nastaveni spravného napnuti fetézu. Nevyhodou
tohoto systému je moznost Sikmého nastaveni zadniho kola pfi
nestejném vysSroubovani nebo zaSroubovani sefizovacich Sroubil.
Pfi sefizovani hnaciho fetézu si musime na zadni vidlici vZdy udélat

Obr. 10 Napindk hnaciho retézu zadniho kola (Yamaha): 1 — pojistnd matice
(vlevo a vpravo), 2 — serizovaci Sroub (vlevo a vpravo),, 3 — matice zadniho
kola,, 4 — hridel zadniho kola napindku, 5 — serizovaci blok (vlevo a vpravo).
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Obr. 11 Retézovy sekunddrni prevod motocyklu Yamaha W125 se vzduchem
chlazenym ctyidobym jednovdlcem o zdvihovém objemu 124 cm’: 1 — bovden
spojky, 2 — odvétrdni klikové skiiné, 3 — ukostreni, 4 — noZni radict pdka,

5 — kryt alterndtoru, 6 — matice hiidele zadniho kola, 7 — pojistnd podlozka,
8 — hnaci retézové kolo a hnact retéz.

presné pomocné znacky. Nejlepsi vSak je si polohu osy zadniho
kola pfesné odméfit. Jen tak zabranime tomu, aby bylo zadni kolo
uchycené Sikmo.

Napindk je v podstaté tvoren hlinikovym kotoucem v kyvném
zavésu zadni vidlice nebo dvéma kotouci na konci obou ramen
zadni vidlice. Témito kotouci lze otacet a pomoci pojistnych
Sroubd je lze zafixovat v libovolné poloze. Na okraji kotouct jsou
excentrické otvory pro ¢ep vidlice, takZe vidlice je oto¢né uloZena
v obou kotoucich.

Pokud pri sefizovani napnuti fetézu pohneme pomoci specialniho
kli¢e jednim kotoucem v uloZeni vidlice, pohne se soucasné i kotouc

Obr. 12 Retézové kolo a undse¢ s tumicem rdzii pro pohon zadniho kola
(Yamaha TDM900): 1 — pouzdro, 2 — Fetézové kolo, 3 — tésnici krouZek,
4 — loZisko, 5 — ndboj undsece, 6 — pouzdro, 7 — tlumic, 8 — brzdovy kotouc
zadniho kola.

na druhé stran€. Tim se posune osa tichytu vidlice a hnaci fetéz se
napne nebo povoli. Podobnym zptisobem funguji excentry na konci
ramen zadni vidlice. Zde se pfi otaceni hlinikovymi kotouci posouva
osa zadniho kola. Efekt zlistava stejny: pri posunuti osy kola dozadu
se fet€z napne, pri posunuti osy kola dopredu naopak povoli.

Retézové kolo miiZe byt k zadnimu kolu pfipojeno unasecem,
ktery je vybaven tlumi¢em razi, obr. 12. Tlumic¢ vyuZiva progresivni
charakteristiky stlaCované pryZe nebo podobného materidlu.
Tlumic, resp. vlozky ve hlavé kola odstraiuji klepani v zadnim kole
pfi ubrdni a pfidani plynu, které vznik4 pfi narazu kovu na kov.

Pohon zadniho kola ozubenym fetézem (obr. 6) se pouziva
naptiklad u skitrd.

Skutr Yamaha XP500 ma fetézovy pohon zadniho kola
s dvoudilnym nesefizovatelnym ozubenym fetézem (obr. 13).
Napéti fetézu zajiStuje koaxialné usporddany predpinaci cep. Hnaci
strana a pravé kyvné rameno jsou z jednoho dilu kvtli optimalizaci
pevnosti. Systém zavéSeni zadniho kola mé také pfi vysokych
rychlostech vysokou jizdni stabilitu.

U vSech druhid odpruZzeni zadniho kola je nutno mit na zfeteli,
Ze propruZeni zadniho kola a tomu odpovidajici zména vzdalenosti
(obr. 14) nesmi nepiiznivé ovliviiovat pohon.

ProtoZe vétSinou u motocykli s fetézovym pohonem se nekryje
oto¢ny bod kyvné vidlice s osou pastorku, méni se vzdalenost mezi
pastorkem a fet€zovym kolem pfi propruZeni zadniho kola. Napéti
fetézu nezlstavd konstantni. U silni¢nich motocykld s pomérné
malymi zdvihy odpruZeni je tento uc¢inek maly. Problémy vznikaji
u strojii pro motokros a pro terén. Prili§ velké provéSeni nezatiZené
vétve fetézu pfi pné stlacené nebo roztazené pruZzici jednotce
zadniho kola nechdva béZet fetéz po Spickach zubli nebo dokonce
fetéz odskakuje. Ndprava je moZnd vhodnym napindkem fetézu.
U pohonu zadniho kola kloubovym hfidelem je thlovy pohyb
hiidele kloubem a délkové vyrovnani umoznéno unéseci objimkou
s podélnym ozubenim.

Pohon ozubenym remenem (obr. 15) ma malou hmotnost a tichy
chod, nepotiebuje mazani. Ozubené femeny potfebuji velmi malé
predpéti, maji jednoduchou a nendro¢nou idrzbu, nesméji se vSak
lamat. Tento tichy a nenaro¢ny systém pohonu pouZzivé v posledni
dobé rfada renomovanych vyrobct motocykld. Na vystupnim hrideli
prevodovky je hnaci pastorek s vhodné tvarovanymi zuby a na
zadnim kole motocyklu je odpovidajici druhé ozubené kolo.

i

Obr. 13 Primdrni a sekunddrni prevod skiitru Yamaha XP500 dvoudilnym
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Obr. 14 Zdvislost napnuti Tetézu na zdvihu odpruZeni s vzddlenosti pastorek
— otocny bod kyvné vidlice motocyklu: 1 — pastorek, 2 — retézové kolo,
3 — otocny bod kyvné vidlice, a — vzddlenost retézovych kol,
b — délka kyvného ramene, ¢ — zdvih odpruZent, Aa — zkrdceni vzddlenosti
retézovych kol.

Prenos hnaci sily z pfevodovky na zadni kolo motocyklu mize
byt realizovan také kloubovym (kardanovym) hiidelem. Na zadnim
kole pak musi byt jesté jedna rozvodovka, ktera slouZi k pfenosu
hnaci sily z hfidele na kolo. Pohon s kardanovym hiidel ma tu
velkou vyhodu, Ze je cely zapouzdfeny, takZe na néj nemaji Zadny
vliv povétrnostni podminky. Kromé toho klouby kardanového
hfidele se plné pfizplisobuji pohybiim zadni vidlice pfi pruZeni.
Pohon s kardanovym hiidelem je vyhodny i kvili své nendro¢nosti
na tdrzbu a kvili tomu, Ze nec¢ini problémy pfi demontazi zadniho
kola. Zfejmé nejveétsi nevyhodou pohonu s kardanovym hiidelem
je jeho ndkladnost a vyrobni narocnost a také velkd hmotnost pro
pouZiti u lehkych sportovnich motocykli. Proto se kardanové
hfidele pouZivaji pfedev§im u cestovnich motocykld nebo
u motocyklt, které maji pouze sportovni nddech. PouZiva se také
u motocykll ve stylu choppert.

Kardanovy pohon motocyklu nabizi rizné pfednosti:

* nemad fetéz, ktery musi byt plynule napindn a mazén a které
se 1 pres peclivou udrzbu Casem opotiebuje a musi se vymenit
spolu s fet€zovymi koly,

* zadni kolo nemusi byt posunovano k napnuti femenem ¢ili
je udrZovéna stdla vzdalenost pfedniho a zadniho kola,

Obr. 15 Pohon zadniho kola skiitru ozubenym remenem (skiitr Yamaha
VP300): 1 — sekunddrni femenice, 2 — ozubeny remen.

Obr. 16 Zavésenti zadniho kola s kardanovym pohonem
u motocyklu BMW K 100.

* kardanovy pfevod ma tichy chod a pii pravidelné udrzbé je
mimotadné spolehlivy.

Prvnim konstrukénim dilem je pfevodové soukoli na vystupu
pfevodovky. Soukoli mlZe byt ve skfini upevnéné venku na
prevodovce nebo muZe byt integrované pfimo v prevodovce.
Prevodové soukoli na konci vystupniho hfidele prevodovky
zajistuje prenos hnaci sily pod thlem 90°. Soukoli odpada tehdy,
kdyz je klikovy hiidel motoru uloZeny podél sméru jizdy. Déle
z prevodovky vede k zadnimu kolu hridel opatieny kfiZovym
kloubem (kardanovy hridel). K¥iZovy kloub je potfebny proto, aby
se hiidel mohl pfi otaCeni zalamovat podle vzajemnych pohybi
zadni vidlice a pfevodovky. Posledni soucasti pohonu je pfenosové
soukoli na zadnim kole. To slouZi pro pfenos hnaci sily z hiidel
v uhlu 90° na zadni kolo.

Obr. 17 Kyvné rameno zadniho kola BUW K 100: 1 — kloubovy hridel, 2 —
kyvné rameno, 3 — rozpérny pojistny krouzek, 4 — manZeta, 5 — kryci podloZka
(2), 6 — kuzelikové loZisko (2), 7 — Sroub (4), 8 — podlozka (4), 9 — loZiskovy
cep, 10 — matice, 11 — loZiskovy Cep, 12 — Sroub (3), 12 — §roub (3),

13 — pruznd podlozka (3), 14 — pruZici jednotka, 15 — matice, 16 — podloZka,
17 — Sroub, 18 — pruznd podlozka (2), 19 — matice, 20 — viroviiovd regulace,
21 — manZeta, 22 — pryZové loZisko.
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Prenosové soukoli na zadnim kole tvofi samostatnou jednotku,
ktera mé vlastni ndpli prevodového oleje. Nékdy je skiin
prenosového soukoli tak velkd, aby pojmula i zadni ¢ep hnaciho
hiidele a tento dil je pak také mazany pfevodovym olejem. kiiZovy
kloub kardanového hiidele ma vétSinou trvalou mazaci napli a je
uplné zapouzdfeny. U kardanovych pohonil, zejména u starSich
motocyklll, doporucujeme zjistit si bliz§i informace o zplisobu
mazani v servisni pfirucce ke konkrétnimu typu.

Pro zavéseni zadniho kola s kardanovym sekundédrnim prevodem
je umotocyklu BMW K 100 pouZita jednoramenna kyvna vidlice
(systém monolever). Kolo je upevnéno Srouby k hlavé kola
zabudované do kyvného ramene. Kyvné rameno je z jednoho
kusu (obr. 16 a 17). Je to konstrukce z lehké slitiny odolna proti
krutu; ke spojeni s hlavnim rdmem slouZzi dvé kuZelikova loZiska.
OdpruZeni zajiStuje jedna pruZici jednotka, kterd je umisténa na
pravé strané zadniho kola. Pruzici jednotka je sefizovatelna a ma
hydraulické tlumeni. Kloubovy hfidel veden kyvnou trubkou a je
hned za pfevodovkou pomoci undsece spojen s vystupnim hiidelem
prevodovky. Torzni tlumi¢ na zadnim konci kloubového hiidele
tlumi zatéZové Spicky.

Vlastni pohon zadniho kola je tvofen talifovym ozubenym
kolem. Do talifového kola zabird ozubeny pastorek, ktery je na
konci kardanového hiidele. Osy talifového kola a pastorku jsou

/
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Obr. 18 Dily talitového kola (BMW K 100): 1 — hridelové tésnéni,
2 — distancni krouZek, 3 — radidlni kulickové loZisko, 4 — talifové kolo,
5 —distancni podlozka, 6 — kuZelikové loZisko.

Obr. 19 Dily hnaciho pastorku (BMW K 100): 1 — matice, 2 — tlacny
krouzek,, 3 — zdvitovy krouZek, 4 — hridelové tésnéni, 5 — axidlni lo-Zisko,
6 — distancni krouZek,, 7 — hnaci pastorek, 8 — jehlové loZisko.

Obr. 20 Sekunddrni prevod — pohon kola kloubovym (kardanovym) hridelem
(BMW): 1 — talitové kolo, 2 — kriZovy (kardanovy) kloub, 3 — stdly prevod
zadniho kola, 4 — pastorek,, 5 — hnaci kloubovy (kardanovy) hridel s torznim
tlumicem,, 6 — kriZovy kloub.
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Obr. 21 Pohon zadniho kola Moto Guzzi V 1000 G 5 kardanovym hridelem.

mimobézné (tzn., Ze se neprotinaji, avSak jsou na sebe kolmé
(dhel 90°; toto usporadani se nazyva také jako nesouosé), pricemz
talifové kolo a pastorek maji spirdlni ozubeni. Toto ozubené soukoli
vyzaduje k mazani hypoidni pfevodovy olej, protoZe pii jeho
otaceni vznikaji velké tlaky. Pohon zadniho kola miiZe byt souosy
inesouosy (u souosého usporadani se osy talifového kola a pastorku
protinaji v pravém uhlu a k mazani zde neni potfeba hypoidni
olej). Hnaci pastorek a talifové kolo se spirdlovym ozubenim
jsou umistény ve skiini z lehké slitiny naplnéné olejem, kterd
je pfiSroubovédna ke konci kyvné trubky. Talifové kolo je pfitom
pevné spojeno s hlavou kola, zatimco hnaci pastorek zasahuje do
talifového kola. Dily talifového kola a hnaciho pastorku znazoriiuji
obr. 18 a 19.
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2. SPOJKY

Spojka tvofi spojovaci a rozpojovaci ¢lanek mezi motorem
a prevodovkou. Spojka ma u motocyklu tyto tikoly:
e preruseni spojeni mezi motorem a (manudlni) prevodovkou
(a tim pddem i zadnim kolem) pfi startovani motoru.
* spojka prendsi do prevodovky to¢ivy moment z motoru
potiebny pro rozjeti.
 pfiftazenirychlosti za jizdy pferuSuje spojka prenos sil mezi
motorem a prevodovkou a zajistuje plynulé a tiché razeni
rychlostnich stupiitl.

U motocykli se pouZivaji predevsim treci spojky, hydrodynamické
spojKky (nebo také ménice to¢ivého momentu) se jiZ nepouzivaji.
Poslednim pokusem o pouziti hydrodynamické spojky kombinované
s dvoustupnovou pievodovkou byl motocykl Moto-Guzzi V 1000
I-Convert.

Pfi uvolnéné pace spojky prenasi spojka pres tfeci obloZeni
hnaci silu motoru na vstupni hfidel prevodovky a odtud se hnaci
sila prenasi na zadni kolo. Rychlost jizdy a oticky motoru, a tedy
i pfenos hnaci sily, koriguje jezdec pfidavanim nebo ubirdnim
plynu. Pfenos sil vSak funguje i obrdcené, tj. ze zadniho kola pfes
prevodovku a spojku do motoru, napf. pfi jizdé setrvacnosti po
ubréni plynu, pfi tzv. brzdéni motorem.

Spojka slouzi k prerusovani silového styku kol mezi motorem
a pfevodovkou a odleh¢ovani ozubenych kol pfevodovky pfi fazeni
rychlosti. Spojka slozi také jako bezpecnostni Clanek v pripadé
zablokovéani motoru (proklouzne pfi zablokovani motoru).

Spojka motocyklu miZe puasobit v axidlnim sméru nebo
v radidlnim sméru. Dominujici je kotoucova spojka pusobici
v axidlnim sméru, kterd mizZe byt kotoucovd nebo lamelova.
Radialné pusobici spojka se pouZivad jako samocinna odstfediva
spojka u mopedi jako suchd i jako spojka v olejové lazni.

Podélny motor nabizi uspofddani spojky v setrvacniku. Pfitom se
spojka ota¢i otdCkami motoru a pfenasi pouze tocivy moment motoru.
Proto potfebuje takto usporadand spojka pouze 1 aZ 2 teci kotouce.
U novéjsich pohonil je pro vyrovnani gyroskopickych momenti
a zpétnych toc¢ivych momentl plynoucich ze zmén otacek protibézna
spojka v olejové 1dzni umisténa na vstupnim hiideli pfevodovky.

Obr. 23 MontdZni rozklad suché trect spojky (BMW R 1150 GS):

1 — zajistovaci pripravek pro demontdZ spojky, 2 — upevnéni skiiné spojky na
klikovy hridel (kolik), 3 — Srouby vika spojky, 4 — Srouby vika skriné spojky,
5 — skrit (koS) spojky, 6 — talitovd pruZina, 6a — talir pruZiny,

7 — treci obloZeni spojky, 7a — pritlacnd deska, 8 — viko skriné.

A

U pii¢ného motoru je spojka umisténa pievaZné na vstupnim
hrideli pfevodovky. B&Zi pfitom otdckami zmenSenymi o primdrni
prevod a prenasi ve stejném poméru zvySeny toc¢ivy moment. Kvuli
vétsimu toivému momentu a omezenému priméru je podle vykonu
zapotiebi az 8 kotouct (lamel).

Axialné ptsobici kotoucové spojky se pouZivaji jako suché nebo
mokré (v olejové lazni). Mokré spojky se pritom pouZivaji jen
u lamelovych spojek. Sucha spojka se pouZiva jako jednokotoucova
spojka nebo jako lamelova (vicekotoucova) spojka.

Jednokotoucova sucha tieci spojka (obr. 22 a 23) je upevnéna
v setrvacniku motoru, ktery je mezi blokem motoru a vstupnim
hridelem prevodovky. Setrvacnik je upevnény na konci klikového
hridele. Na setrva¢niku je upevnén koS spojky s pritlacnym Stitem,
ktery je pfi uvolnéné pace pritlaovan silou membranové pruZiny
nebo nékolika vinutych pruZin na tfeci kotouc spojky. Treci kotouc

Obr. 22 Jednokotoucovd suchd treci spojka: 1 — setrvacnik, 2 — membrdnovd
pruZina, 3 — pritlacny kotouc, 4 — tlacnd tyc, 5 — spojkovy treci kotouc,
6 — pritlacny krouZek.

Obr. 24 Lamelovd spojka s olejovou ldzni (mokrd lamelovd spojka):
1 — spojka, 2 — prevodovka, 3 — spojkové kotouce (zdbér v kosiku spojky),
4 — kosik spojky s primdrnim ozubenim (od klikového hridele), 5 — buben
spojky (k hrideli prevodovky), 6 — spojkové kotouce (zdbér do bubnu spojky).
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Obr. 25 Lamelovd spojka s klinovymi pryZovymi prvky pro tlumeni ndrazii.

je v tomto stavu pritlacena na koS spojky a na pfitlacny stit. Treci
kotou¢ spojky se muze podélné posouvat po vstupnim hiideli
prevodovky a je uloZena uvniti pouzdra spojky. Pokud je spojka
uvolnénd, miZe se tedy prostfednictvim tfeni mezi pritlaénym
Stitem, koSem spojky a tfecim kotoucem prenéset hnaci sila motoru.
Tteci kotouc spojky pritom zabira do podélnych drazek na vstupnim
hfideli pfevodovky, po kterych se miZe i posouvat.

Po zméacknuti paky spojky: pfes lanko se pohyb a sila z ovladaci
paky na fiditkach pfenese na vypinaci paku spojky a pfes ni na
vypinaci ty¢, ktera odtlaci pritlacny §tit od tfeciho kotouce. Tim se
pritlacny stit uvolni i od koSe spojky a silovy styk mezi motorem
a prevodovkou se prerusi. Vypinaci ty¢ pfitom pusobi na pritlacny
Stit pres tzv. vypinaci loZisko.

Dvoulamelova suché spojka se pouziva prevazné, stejné jako
jednokotoucova sucha spojka, pro primé spojeni klikového hridele
s prevodovkou a tvofi spojovaci a rozpojovaci ¢ldnek pfipevnény
primo na setrva¢niku. Dvoulamelové spojky se pouzivaji tam, kde
nestaci spojky jednokotoucové; napt. u motort s velkym vykonem
a velkym to¢ivym momentem nebo tam, kde z prostorovych divodit
nelze namontovat jednokotoucovou spojku s velkym primérem.
Dvoulamelové spojka ma dva ocelové kotouce (které v podstaté
nahrazuji pfitlacny $tit jednokotoucové treci spojky) a dvé treci
lamely.

Vicelamelové suché spojky se pouZivaji u zavodnich motocyklt
a u sportovné ladénych motocykld pro silni¢ni provoz. Oproti
mokrym spojkam dokaZe relativn€ mala sucha spojka se slabSimi
pfitlanymi pruZinami piendset vétsi sily. Klikovy hiidel je spojeny

Obr. 26 Ovldddni lamelové spojky: vlevo — vnitini ovidddni, vpravo — vnéjsi
ovldddni, 1 — hlavni hridel prevodovky, 2 — pritlacny kotouc, 3 — serizovaci
Sroub, 4 — zajistovaci matice, 5 — sefizovaci Sroub, 6 — tlacnd tycka spojky,

7 — vypinaci pdcka spojky.

pres primarni pohon s koSem spojky, prfevodovka a tedy cely
hnaci systém zadniho kola je spojeny s undsecem uvniti spojky.
Pritlacny Stit spojky je pfitlacovan pruZinami upevnénymi do
kruhu na unaSeci spojky, na sestavu tfecich lamel a ocelovych
lamel spojky. Ocelové lamely pfitom zabiraji pfes vnitini ozubeni
do unésece spojky a tim i do vstupniho hridele prevodovky. Treci
lamely zabiraji vnéjSim ozubenim do unasece spojky a tak jsou
spojeny s motorem.

Pri zmacknuti paky spojky se vysune vypinaci Cep, ktery ptisobi
z vnitini strany na stfed pfitla¢ného Stitu. Pfi zmacknuti paky spojky
se piitlacny S§tit zvedne a zatdhne pfitom zpatky pruZiny. Mezi
tfecimi a ocelovymi lamelami tak vznikne axidlni vile a lamely se
mohou pohybovat nezavisle na sobé. Motor je nyni oddéleny od
prevodovky a pohonu zadniho kola. Vypinaci ¢ep v unaseci spojky
je ovladany vypinaci pakou, uchycenou po stran€ na bloku motoru.
Tato pdka je spojend lankem s pakou na fiditkach.

Lamely mokré spojky jsou opatfeny drazkami, které rozdéluji
tfeci obloZeni do jednotlivych poli. Tyto drazky zajiStuji cirkulaci
oleje. Olej v mokré spojce umoziiuje plynuly zabér spojky a na
rozdil od sportovnich motocykli umoziiuje jemnéjsi rozjezd.
Motorovy olej v mokré spojce plisobi také jako tlumici médium,
spojka funguje elasticky a nereaguje razové jako sucha spojka.
Navic tfeci obloZeni pro suché spojky jsou drazsi neZ obloZeni
pro odpovidajici mokré spojky, protoZe musi pfi praci vydrZet
mnohem vétsi tepelnd namahani a musi odvadét za sucha vice
tepla, coz u mokré spojky zajistuje olej. Vzhledem k olejové lazni
(Iepsi odvod tepla) je soucinitel tfeni ;¢ mensi neZ u suché spojky,
n=0,1.

U mokrych spojek obihaji lamely v olejové lazni (olej s malou
viskozitou, tj. motorovy olej, v Zddném pfipadé prevodovy olej).
Pfitlacna sila ke spojeni lamel miiZe byt vyvozena jednou centralni
nebo nékolika axidlnimi vinutymi pruZinami. Na obr. 24 aZ 26 jsou
priklady lamelovych spojek pro motocykly.

Spojka u motocyklu se ovlada rukou a vyjimecné€ nohou.
Ovladaci systém spojky muiZe byt ddle hydraulicky nebo lankovy
(bovdenovy).

Hydraulické ovladani spojKy (obr. 27) ma hydraulicky (hlavni)
vélec na levé poloviné fiditek, potrubi s ohebnymi hadickami na

Obr. 27 Hydraulické ovldddni spojky (Yamaha): 1 — viko kapalinové nddrzky,
2 — drZdk membrdny, 3 — mebrdna, 4 — rucni pdka spojky, 5 — objimka,
6 — konektor spojkového spinace, 7 — duty Sroub, 8 — médeénd podlozka,
9 — spojkovd hadice, 10 — drZdk hlavniho spojkového vdlce, 11 — hlavni
spojkovy vdlec, 12 — spojkovy spinac.
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Obr. 28 Serizovadni spojkového bovdenu na fiditkdch (Yamaha XVS1100A):
1 — pojistnd matice, 2 — sefizovaci Sroub, a — viile bovdenu spojky,
b — zvétSeni viile, ¢ — zmenseni viile.

koncich a pracovni (vypinaci) valec. Pfi zmacknuti paky na fiditkach
se v hlavnim valci vyvodi tlak na hydraulickou kapalinu, ktery se
potrubim a hadi¢kami prenese do pracovniho vélce. Z pracovniho
vélce na spojce se pasobenim tlaku vysune pist, ktery zatlaci na
vypinaci paku spojky a spojka se rozpoji. V hydraulickém systému
spojky se pouziva stejnd hydraulickd kapalina jako v brzdovém
systému.

Mezi tfecimi lamelami spojky vznikd ¢asem v disledku
opotfebeni vile. Pfitlacnd sila mezi lamelami se tim padem
zmenSuje a spojka zaCind prokluzovat. Tento jev se projevuje
zejména pii jizd€ v hordch nebo pfi prudké akceleraci. Pokud dojde
k prokluzovéni u hydraulicky ovlddané spojky, nemusi se spojka
sefizovat, protoZe v tomto piipadé kazda vile vznikd v disledku
opotfebeni tfecich lamel. Oproti lankem ovlddané spojce, kde
velikost sily pfenaSené od rukojeti na fiditkach zdvisi na délce
vypinaci paky, u hydraulické spojky je velikost prenasené sily
urcena plochou pistkid v hlavnim hydraulickém vélci na fiditkach
a v pracovnim vélci na spojce.

Lankové ovladani spojky je vybaveno bovdenovym lankem.
Jeden konec lanka je pripojeny k pace na fiditkdch a druhy
k vypinaci pace na spojce. Pfi zmacknuti paky spojky se pruzné
vedeni bovdenového lanka zapfe o uloZeni pfed pakou a lanko
uvnitf vedeni se posune a zatdhne za vypinaci paku na spojce.
Vedeni bovdenového lanka zajistuje stejn€ dlouhy pohyb lanka i pfi
natdceni fiditek a prohybdani celého lanka. Lankové ovladani spojky
je u motocyklu nejrozsitenéjsi pro svou jednoduchost a ti¢innost.
Nevyhodou lankového ovladani je nutnost sefizovani délky lanka,

Obr. 29 Serizovdni spojkového bovdenu u motoru (YamahaXVS1100A):
1 — pojistnd matice, 2 — sefizovaci Sroub.

kterda se méni podle opotiebeni tfecitho obloZeni spojky. Lanko
také vyzaduje pravidelnou kontrolu a mazani a v zimé pii mrazech
opatrné zachdzeni (lanko ve vedeni miiZe pfimrznout a pii prudkém
zmacknuti spojkové paky se pretrhnout).

Vili spojky s lankovym ovladanim je nutno pravidelné
kontrolovat. Dulezitym faktorem je teplotni délkova roztaznost
lanka a opotiebeni tfeci lamely spojky. Vili lanka spojky lze
sefizovat sefizovaci koncovkou, kterd je zpravidla u piky na
fiditk4ch. Vile lanka by méla byt vZdy sefizend tak, aby mezi
pakou na fiditkach a opérkou tdhla byla mezera asi 3 mm. U
nékterych motocykli miZe byt jesté druha setfizovaci koncovka na
druhém konci lanka na spojce. Sefizovani dilky lanka se provadime
nejprve u paky na riditkach, a teprve tehdy, kdyZ otoc¢ime hornim
sefizovacim Sroubem nadoraz, sefidime lanko na spodnim konci
u spojky. Pokud nelze provést sefizeni sefizovacimi Srouby, musi
se lanko spojky zkrétit nebo vymenit.

Serizovani spojky se provadi na fiditkach a na motoru. Zmé&fi
se vile bovdenu spojky (obr. 28) a pokud neni podle dilenskych
predpisti (a =5 az 10 mm na Spicce rucni packy spojky) nastavi se
tak, Ze se uvolni pojistnd matice (1) a sefizovaci Sroub (2) se otoci
ve sméru (b) nebo (c), aZ je dosaZzena predepsand vile bovdenu
spojky. Pak se utdhne pojistnd matice.

Pokud se ned4 vile spojky sefidit uvedenym postupem, provede
se sefizeni nasledovné. Demontuje se levy bocni obloZeni (kryt
nastavovace spojKky) a sefidi se spojkovy mechanismus u motoru
(obr. 29). Uvolni se pojistna matice (1) a sefizovaci Sroub (2) se
lehce utdhne aZ po dosednuti. Potom se sefizovaci Sroub uvolni
o 1/4 otacky a utdhne se pojistnd matice. Znovu se zméfi vile
bovdenu spojky a pfip. opét sefidi.

Nozni spojka pochazi z pocatku vyvoje motocykll se v soucasné
dobé se zacina s oblibou znovu pouZivat u cestovnich choppert.
Nozni spojka funguje stejné jako tdhlem nebo hydraulicky ovladana
spojka, pouze s tim rozdilem, Ze se ovlada levou nohou.

Odstredivé spojky (obr. 30 a 31) patii do skupiny samoc¢innych
tfecich spojek. Pritlacna sila je vyvozovéna odstredivou silou zavazi,
kterd rotuji se Stitem spojky a tla¢i na pfitlacny kotouc¢ spojky. Pfi
volnobéhu plisobi na zdvazi mala odstiediva sila, zavaZi se pfitahuji
pomocnymi pruZinami k ose rotace tak, Ze raménka se opiraji
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Obr. 30 Odstredivd spojka s kulickami: S rostoucimi otdckami kulicky
obihajici po kuZelové plo§e klouZou smérem ven a tlaci pres kotouc proti
tlaku pruZiny na treci obloZeni pevné spojené se skiini (kosem) spojky:
1 — odstredivd zdvaZi.
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Obr. 31 Odstredivd spojka skiitru Yamaha XP500: 1 — lamelovd spojka
s odstredivymi zdvaZimi.

o vnitfni doraz na vnéj$im bubnu. Tim je uvolnén pritlacny kotouc
i lamely o stanovenou vili a spojka je rozepnuta. Opérny kotouc
se udrzuje v zdkladni poloze sefizovacimi Srouby a plisobenim
pritla¢nych pruZin, které se druhym koncem opiraji o zévérny
kotou¢. Pti rozjizdeéni se zvysuji otacky, zavazi se zacnou vlivem
vetsi odstredivé sily vychylovat az k vnéjSimu dorazu na pritlacném
kotouci. Pritom se zdvazi odvaluji po pfitlacném kotouci, ktery se
posouvé k lamelam, stlaci je a zpisobi posuv opérného kotouce
se sefizovacimi §rouby z jeho zdkladni polohy. Tim se zvétsi sila
pritlacnych pruzin na hodnotu potfebnou pro pienos nejvétsiho
hnaciho momentu motoru a spojka je sepnuta.

3. PREVODOVKY

Hlavnim ucelem prevodovky je umoznit zménu prevodu mezi
motorem a hnacimi koly tak, aby mél motor bez ohledu na rychlost
jizdy stale vysoké otacky, pfi kterych ma plny vykon. Pfi jizdé po
roviné musi motor kromé ztrat v pohanécim ustroji prekonavat
jen odpor valeni a odpor vzduchu. Vykon motoru se voli tak, aby
tyto odpory piekondval bez prevodu v prevodovce (pfimy zabér)
a vysoké otacky se vyuzily k dosaZeni nejvétsi rychlosti. Pri jizdé
do stoupédni musi motor navic prekonavat tthovou slozku vozidla,
kterd plisobi proti sméru jizdy. PonévadZ se motor nesmi pfetéZovat
a vykon motoru jiz nestaci prekonavat vSechny odpory, musi se
sniZit rychlost vozidla, aby se sniZil odpor vzduchu a odpor valeni.
Vykon motoru klesé v zavislosti na sniZujicich se otdckach. Proto
je tieba zaradit v prevodovce nizsi rychlostni stuperi, aby se opét
doséhlo vysokych oticek a tim plného vykonu motoru, ktery by
stacil k prekondvani zvysenych jizdnich odport.

Kromé toho musi prevodovka splnit fadu dalSich pozadavku.
Pii jizd€ ze svahu zajiStuje brzdéni vozidla motorem pii zafazeni
takového rychlostniho stupné, kterym by se do stejného svahu
vyjizdélo. Pri jizdé méstem zajiStuje nizsi rychlostni stupeni
pruznéjsi jizdu, pii mensi rychlosti vozidlo dosahuje vétsi

akcelerace, snadnéji predjizdi pomalejsi vozidla a je pohotovéjsi pri
projizdéni kiiZovatkami. Kone¢né musi pfevodovka umoznit volny
chod motoru pii sepnuté spojce a stojicim vozidle. VSechna soukoli
prevodovky se nastavi tak, aby hnaci (vystupni) hiidel byl odpojen
od hridele hnaného (vstupniho) a nastavil se neutrdlni chod.

Motocyklova prevodovka ma Ctyfi az Sest rychlostnich stupnid,
pomoci kterych Ize udrzovat v riznych jizdnich situacich (jizda do
kopce, omezend rychlost na silnici) dostatecné otadcky motoru, aby
motor mohl podavat pozadovany vykon.

U manudlné fazenych pievodovek se vzhledem k jejich
jednoduchosti prosadily prevodovky s predlohovym hiidelem,
které jsou tiihiidelové (koaxidlni) nebo dvouhftidelové (deaxialni),
obr. 33. U tiihfidelové pfevodovky maji vstupni a vystupni hiidele
spole¢nou osu otaceni, proto je toto usporddani nékdy nazyvano
jako ,,koaxidlni“ prevodovka.

U dvouhftidelové prevodovky (obr. 32a) je moment pfendsen
pro vsechny rychlostni stupné vzdy jen jednim parem ozubenych
kol. S vyjimkou nejvyssiho rychlostniho stupné (pfimy zébér zde
neni mozny) je ucinnost takové prevodovky velmi dobrd, nebot
pri vSech stupnich, kromé zpétného prevodu, je v zdbéru je jeden
par ozubenych kol. Jednim parem ozubenych kol je tedy také ddna
moznost celkového prevodu.

U trihfidelové prevodovky (obr. 32b) se tocivy moment motoru
pfendsi malym ozubenym kolem, které je ve stalém zabéru
s nejvétsim kolem predlohového hiidele. Na predlohovém hrideli
je tolik ozubenych kol, kolik je rychlostnich stupna (vcetné
zpétného prevodu). Kazdé kolo predlohy je v zabéru s prislusnym
kolem na vystupnim hfideli. Tfihfidelova pfevodovka umoZiuje
primy zébér, kdy se moment od motoru, vstupujici do pfevodovky
hnacim hfidelem, pfenasi zubovou spojkou na souosy (koaxidlni)
hridel vystupujici z pfevodovky. V tomto pifipadé se predlohovy
hridel rovnéZ otaci, ale nepfenasi Zidny moment. Ttihtidelova
prevodovka pri pfimém zébéru pracuje bez ozubenych kol; pfi
ostatnich rychlostnich stupnich jsou vZdy v zdbéru dva pary
ozubenych kol.

Pokud pri konstantnim vykonu motoru chceme dosdhnout vétsi
hnaci sily (napf. pfi zrychleni pfi pfedjizdéni nebo pfi jizdé do
kopce), musi se zmensSit rychlost jizdy (neboli oticky zadniho
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Obr. 32 Konstrukcni typy manudlné fazenych stupriovych prevodovek:
a) dvouhridelovd prevodovka, b) tiihridelovd prevodovka.
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Obr. 33 Sestava motoru a prevodovky (Yamaha XJ 900): 1 — klikovy hridel
s ojnicemi a pisty, 2 — ozubend kola primdrniho prevodu s primym ozubenim,
3 — lamelovd mokrd spojka, 4 — vstupni (hnaci) hiidel prevodovky,

5 — vystupni (hnany) hridel prevodovky, 6 — tlumic rdzii, 7 — pohon
kardanového hridele kuzelovym soukolim, 8 — kardanovy hiidel pro pohon
zadniho kola.

kola). Ukolem pievodovky tedy je podle velikost zatiZeni pii jizd&
prevadét vykon motoru na vétsi hnaci silu nebo na vétsi rychlost
jizdy. Cim vice ma prevodovka rychlostnich nebo také ptevodovych
stupniil, tim 1épe a hospodérnéji 1ze vykon motoru vyuZzivat. To je
zv1asté dileZité u motord s relativné malym vykonem nebo tocivym
momentem. Charakteristika pfevodovky, kterd je dand velikosti
ozubenych prevodovych kol a poctem rychlostnich stupnd, musi
odpovidat vykonové charakteristice motoru. Manudlni pfevodovky
se vyrabéji jako prevodovky s prevody tvorenymi ozubenymi koly.
Drive se pouZivaly Ctyirychlostni pfevodovky, v soucasnosti se
jiZ bézné pouzivaji prevodovky pétirychlostni. Vyjimkou vsak jiz
nejsou ani Sestirychlostni pfevodovky, pouzivané hlavné u sériové
vyrabénych sportovnich motocykld.

Sestistuptiovou pievodovku potiebuji viechny motory, které
dosahuji nejvyssiho vykonu v oblasti vysokych otdcek. Termin
»t€sné odstupriovand® prevodovka, jedna se prevodovku, u niz
jsou jednotlivé rychlostni stupné tak blizko u sebe, Ze pfi fazeni
se rucicka otaCkoméru propada o nepatrny pocet otacek (kolem
700 min~!). Pfevodovka miZe mit niz3i rychlosti ,,blizko* u sebe
a vyssi naopak ,,dal*“ od sebe. Tento systém se nékdy pouziva
u terénnich motocykll a vzdy u trialovych stroja.

Manuélni pfevodovka s ozubenymi koly je Gcinné a provozné
spolehlivé mechanické zafizeni. Prvni spojeni mezi klikovym
hiidelem a pohonem zadniho kola zajistuje primarni prevod. Jako
priklad muze slouzit motocykl Yamaha XJ 900 F s pétistupriovou
pfevodovkou a zadnim kolem pohdnénym kardanovym hiidelem
(obr. 33). Primarni pohon mé u tohoto motocyklu pfevodovy pomér
1,672:1. To znamen4, Ze na 1 otacku spojky (nebo také vstupniho

b R =

Obr. 34 Pétistupriovd tiihiidelovd prevodovka Moto Guzzi V 1000 G 5 pro
dvouvdlec o objemu 948,8 cm®: 1 — vstupni hiidel, 2 — predlohovy hidel,
3 — vystupni hridel, 4 — sefizovaci podloZka.

hridele pfevodovky) se musi klikovy hiidel otocit o 1,672 otacky.
Ozubené kolo primérniho pohonu je na klikovém hiideli mezi
tfetim a ¢tvrtym valcem. Ozubené kolo primarniho pohonu ma
primé ozubeni a zabird do vétsiho ozubeného kola spojeného
s kosem spojky.

Spojka zajiStuje spojeni se vstupnim hfidelem prevodovky.
1. pfevodovy stupeii pfevodovky mé pfevodovy pomér 2,187:1, 2.
stupeti 1,500: 1, stupeti 1,153:1 a 4. stupeti 0,933:1. Ctvrty rychlostni
stuperi je oproti tfetimu odsazen jen lehce. Paty rychlostni stupeit ma
jesté mensi pfevodovy pomér 0,812:1 a je navrZeny jako tsporny
a jeho predpoklddané vyuziti sahd do rychlosti okolo 200 km/h.
P1i zafazeném 4. nebo 5. rychlostnim stupni se tedy podle vyse
uvedenych udaji otaci vystupni hiidel pfevodovky rychleji nez
vstupni hiidel.

Pohon kardanového hridele (vySe uvedeny piiklad Yamaha XJ 900
F) je nékdy potiebny pro pienos hnaci sily v tthlu 90° z vystupniho
hridele prevodovky do hnaciho hridele zadniho kola. Prevodovy
pomeér kuzelovych ozubenych kol u pohonu kardanového hridele
je vzdy 1:1. To znamend, Ze vstupni i vystupni hfidel ndhonu
kardanového hiidele se otaci stejnymi otaCkami.
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Obr. 35 Trihridelovd prevodovka BMW: 1 — radici vidlice, 2 — radict vdlecek,
3 — hnany (vystupni) hiidel, 4 — predlohovy hridel, 5 — hnact (vstupni hridel),
6 — ovldddni fazeni noZni pdkou.
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Obr:. 36 Sestistupiiovd tithiidelovd prevodovka Kawasaki KR150-K4
se stalym zdbérem ozubenych kol. Rychlostni stupné: 1 — 2,700 (27/10),
21,706 (29/17), 3 — 1,300 (26/20), 4 — 1,090 (24/22), 5 — 0,952 (20/21),
60,863 (19/22).

vystupni
= hidel

zubti

Synchronizaéni zafizeni vyrovnava rozdil obvodovych rychlosti
dvou ozubenych kol — hnaciho a hnaného — pfed jejich vzdjemnym
spojenim. Synchronizace umoziiuje bezhlu¢né a rychlé razeni
jednotlivych rychlostnich stupiiti. U motocykli synchronizace
neni obvykld. Diivodem jsou prostorové naroky, hmotnost a malé
hmoty (mensi momenty setrvacnosti klikovych hiideli) zicastnéné
na fazeni. Pfevodovky pro motocykly maji vétSinou mensi otacky
a maji mensi odstupiiovani rychlostnich stupiiii neZ automobilové
prevodovky, takZe hluk pfi fazeni je vyrazné mensi.

Na obr. 34 az 36 jsou konstrukéni piiklady prevodovek pro
motocykly.

Radici zafizeni umozZiiuje zafazeni potfebného rychlostniho
stupné a nastaveni zbyvajicich rychlostnich stupnit do neutralni
polohy nebo nastaveni vSech rychlostnich stupiitt do neutralni
polohy u stojiciho vozidla pfi motoru v chodu. Pozadavky na
stavbu fadiciho ustroji vyplyvaji u motocykll i skitri z podminek
pro bezpecné ovladani vozidla. Nutnost del$iho sejmuti ruky ze
riditek je nebezpecnd, a proto zanikly drivéjsi systémy rucniho
fazeni pakou na boku nadrZe nebo dokonce delsi pakou vyvedenou
piimo ze skiiné prevodovky. Modernimu pojeti vyhovuje bud nozni
fazeni, kde se paka pohybuje z jedné dorazové polohy do druhé,
nebo fazeni na fiditkdch oto¢nou rukojeti.

Obr. 37 Systém razeni vidlici a Fadicim vdleckem (Kawasaki ZR1000-A1):
A —vodici kolik radici vidlice, B — drdZky radiciho vdlecku.

Radici dstroji s otoénou rukojeti pochazi z Itlie a vyhovuje dobie
pro mopedy a skitry. Princip je v tom, Ze zdroven s rukojeti se otaci
i packa spojky uloZend na otocném drzdku. Polohy jednotlivych
rychlostnich stupiiil jsou vyznaceny znackami na fiditkdch a fadici
packa na skiini prevodovky se ovldda dvéma lanovody.

Nozni fazeni potfebuje ke své funkci fadici automat, ktery
zajisti posuv Fadiciho valecku nebo kulisy pouze o hodnotu
odpovidajici zm&n& na sousedni rychlostni stupefi. Radicich
automatl riznych typa vzniklo jiZ ve vyvoji pfevodovek mnoho.
Spole¢nou podminkou k dosazeni bezporuchovosti vSech systémi
je dostatecné dimenzovéani dorazd a spolehlivd funkce vratnych
pruzin. PruZiny maji mit pokud moZno malé mechanické namahani
ajejich materidlu, vyrobé, tepelnému zpracovani i kontrole je tfeba
vénovat nalezitou péci.

Zakladnim fadicim prvkem je obvykle fadici valecek nebo
posuvna ¢i otocné plocha fadici kulisa. U vSech téchto prvka je
duleZité dodrZet presnost tvaru funk&nich vodicich drazek pro vodici
¢ep fadici vidlice. Ploché posuvné kulisy nebo otocné segmenty se
vyrabéji lisovdnim a béZné vyrobni tolerance zde obvykle vyhovuji.
SloZitéjsi technologie vyroby je u fadicich védleckd, které vychdzeji
proto také vyrobné draZsi.

Radici vidlice maji byt piesné vedené na dostate¢né tuhé
fadici tyci, aby nedochdzelo k pficeni vidlice ani pfesouvaného
kola. I vlastni konstrukce fadicich vidlic je dileZita a nejlépe se
osveédCuji dostatecné pevné vidlice vyrobené z vykovku. Velmi
dalezitym dopliikem fadiciho dstroji je aretace, kterd zajiStuje
fadici prvek v nastavené poloze. Vyznam aretace je nejen v tom,
Ze zabranuje samovolnému vyfazeni rychlostniho stupné, ale
i v tom, Ze pomaha dovést presuvné kolo nebo presuvnou spojku
i s fadici vidlici do spravné polohy. Nastaveni tvrdosti aretace
ma tedy znacny vliv na funkci pfevodovky a u nékterych stroji
proto je i pfedpéti pruziny aretace snadno pfistupné k sefizeni.
Prili§ tvrda aretace ztéZuje fazeni a vyvoldva znacné opotiebeni
celého systému, mékka naproti tomu umoziuje nespravné zarazeni
neutrdlu misto pozadovaného rychlostniho stupné, popt. vypadavani
zafazeného stupné. Zdokonalenim fadiciho ustroji u nékterych

Obr. 38 Prevodovka s radicim vdleckem: 1 — hnaci (vstupni) hiidel
prevodovky (zakryty fadicim vdleckem), 2 — hnany (vystupni) hiidel
prevodovky, 3 — radici vidlice, 4 — Fadici vdlecek s vedenim kulisy,

5 — ovldddni Fazeni.
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Obr. 39 Radici iistroji pétistupiiové prevodovky Moto Guzzi V 1000 G 5
— radict vidlice a radict vdlecek.

nejmodernéjsich prevodovek prevazné specidlnich motocykll je
blokovaci zafizeni, které zamezuje dalsi posuv fadiciho prvku nez
do polohy odpovidajici sousednimu rychlostnimu stupni.

Ozubend kola se v pfevodovce zasouvaji po hfidelich do zabéru
pomoci fadicich vidlic. Radici vidlice vZdy tla¢i na objimku pied
prislusnym ozubenym kolem pohybuje celou skupinou ozubenych
kol. Skupiny ozubenych kol jsou sloZeny z ozubenych kol rtiznych
velikosti, kterd jsou sestavena tak, aby pfi zarazeni nékterého
rychlostniho stupné do sebe zabirala vZdy piislus$na dvé ozubena
kola a ostatni se tocila volné&.

Radici vidlice jsou uchyceny v kulisdch nebo v prostorové
tispornych Fadicich vélcich. Radici valce (obr. 37 a7 39) se
vyskytuji pfedev§im u modernich motocykld. V fadici kulise je
uchycen ¢ep, ktery miiZe otacet zpravidla dvéma, nékdy i tfemi
fadicimi vidlicemi. Pfi fazeni rychlosti se pohyby z radici paky
prenaSeji na fadici kulisu pfes riiznd soutyc¢i nebo tahla.

Radici vilec se otaci okolo své osy a diky tomu, Ze je tenky,
miZe byt umistén blizko ptevodovych hiideli. Radici vilec m4 na
povrchu zérezy ve tvaru drazek. V téchto zarezech se pii otaceni
fadicich valci posunuji unaseci cepy fadicich vidlic. Radici vélce
jsou opét ovladany pres soutyCi nebo tdhla od radici paky.

Radici automat je spojeny hiidelem bezprostfedné s fadici pakou
a ovlada fadici kulisu, pfipadné fadici valce. U motocyklovych
prevodovek Ize kvili omezenému pohybu noZni fadici paky radit
jednotlivé rychlosti pouze postupné, tj. v fadé za sebou; nelze zde
rychlostni stupné preskakovat jako u automobilovych prevodovek,
kde radici paka miZze vykonavat slozitéj$i pohyby. Nozni fadici
péaka se u motocyklu jiZ standardné montuje na levou stranu motoru
(vidéno ve sméru jizdy).

SeSlapnutim fadici pdky zafadime 1. rychlostni stupen.
1. rychlostni stupefi je vZdy ten dplné dole. Spickou nohy vytdhneme
fadici pdku nahoru a hned nad 1. rychlostnim stupném je neutral.
Pokud chceme zaradit 2. rychlostni stuperi, musime fadici paku
pretahnout z 1. stupné jednim tahem pres polohu neutralu. VSechny
ostatni rychlostni stupné jsou nad 2. stupném a fadime je dalSim
vytahovanim fadici paky. Pokud péka jiZ nejde povytdhnout nahoru,
je zatazeny nejvyssi rychlostni stupen.

Mazani prevodovky. Pokud je pfevodovka v jedné skfini
s motorem, obstarava jeji mazani motorovy olej a mazaci systém

motoru. Motorovy olej tedy slouZi k mazani ozubenych pfevodovych
kol, kluznych ploch a loZisek. Pfevodovy olej (pfipadné motorovy
olej plnici jeho dlohu) musi zabrafiovat vzijemnému styku Cel
zubii, proto musi mit dobré mazaci vlastnosti a musi odolavat tlaku.
Prevodovy olej slouZi také jako chladici kapalina, odebira teplo
vznikajici silovym ptisobenim ozubenych kol a tfenim v loZiskach
a odvadi ho do studenégjsich mist; proto musi dobfe snaset vysoké
teploty a musi byt dostatecné tekuty i za studena.

Vicestupiiové (vicerozsahové) oleje pouzivané k soucasnému
mazani motoru i pfevodovky jsou silné namahany tlakem
a smykem. Namahani smykem je zptsobeno piestfihavanim fetézct
molekul oleje sevienych mezi otacejicimi se ozubenymi koly.
Pokud se molekuly oleje nechaji takto znicit, ztrati olej své mazaci
vlastnosti a stane se z n¢j olej jednostupiiovy. Z tohoto diivodu
také nektefi vyrobci doporucuji olej Casto ménit; zejména pokud
je v motoru mnoho ozubenych kola kulickovych lozisek (napf.
Ducati V2 s, krdlovskym* hnacim rozvodovym hiidelem). Moderni
vicestuptiové HD (Heavy Duty) oleje (tfid SE, SF, SG a SH podle
API resp. G4 a GS podle CCMC) jsou jiZ schopné zajistit dobré
mazani ozubenych kol, coZ se projevuje i v prodlouZeni intervald
nutnych pro jejich vyménu. Presto vSak ani tyto oleje nedosahuji
kvality a trvanlivosti pravych jednotcelovych prevodovych olejt.
U motocykld s oddélenou prevodovkou a pohonem kardanového
hridele a zadniho kola (napt. Moto-Guzzi V2, boxery BMW, fadové
motory BMW K100/75) misto klasického retézového pohonu se
k mazani téchto systémi pouZziva specidlni prevodovy olej.

Rozezndvame vicetucelové oleje pro mazani manudlnich
prevodovek a prevodi a hypoidni oleje do specidlnich prevodovek
a prevodi. Do hypoidnich oleji se pridavaji prisady zvySujici
tlakovou odolnost a pouZivaji se predevSim pro mazani pohonu
zadniho kola. Viskozita pfevodovych olejit odpovida viskozité olejt
motorovych a znaci se také podle klasifikace SAE, pfipadné podle
evropskeé klasifikace CCMC (nebo ACEA). Pfi vnéjsich teplotach
pod +5 °C se maji pouzivat prevodové oleje SAE 80, nad tuto teplotu
SAE 90. V obou vyse uvedenych teplotnich intervalech 1ze pouZivat
vicestuptiové prevodové oleje, napt. SAE 80 W 90.

U prevodovek spojenych s motorem zavisi jejich mazani na
motorovém oleji. U oddélenych prevodovek jsou intervaly vymény
oleje delsi nez u oleje motorového, avSak vymeénu oleje nesmime
v zadném pripadé zanedbat.

Samocinna prevodovka (obr. 40) je u motocyklt fidkym jevem.
Motocykly se samocinnou prevodovku postradaji mnoho pivabi
jizdy, takZe dnesni jezdci je téméf nevyhledavaji.

Pokud nema motocykl elektricky startér, je nezbytnym doplitkem
prevodného ustroji mechanické spoustéci ustroji. Osveédcily se dva
zékladni systémy spoustéciho zafizeni, a to jednak segmentem
zabirajicim do ozubeného kolecka uloZeného na volnobézce
v primdrnim pfevodu, jednak spousténim pres prevodovku.

Prvni zpiisob je vhodny po pevnostni i funk¢ni strance, nebot
neohrozuje prevodovku pii zpétném razu motoru a umoZziuje
spousténi pfi zafazeném jakémkoli rychlostnim stupni a vypnuté
spojce. Zaporem je nutny prostor pod spojkou pro spoustéci tstroji,
coz se projevi vzdy vétSim vylozenim spojky od loZiska a zpravidla
i 8irsi stavbou celého motoru.

Pfi spousténi motoru pfes prevodovku je zpravidla v ¢innosti
jeden par ozubenych kol, pricemz musi byt voleno volné oto¢né
ozubené kolo na hnaném nebo predlohovém htideli zabirajici
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s pevnym kolem na hnacim hfideli. Ozubeni tohoto paru kol je
pevnostné mimotradné zatiZeno, zejména pfi zpétném razu motoru.
Pomocné kolo na spoustécim hiideli se zpravidla pfi béhu motoru
neustdle ota¢i. Pfi spousténi zabird pro zdbér v jednom smyslu
otaceni zvlastni unasec do jeho Celnich ozub(; unasec se po rozb¢hu
motoru stranové vysune. Zavaznou nevyhodou je zde nutnost fazeni
neutrdlu pred spousténim. Urcité nebezpeci predstavuji pro zuby
prevodovky i zpétné razy. Je skutené zajimavé a bylo pocetné
i v praxi ovéfeno, Ze namahani zubli pfevodovky miZe byt pfi
spousténi a zpétném razu motoru vEtsi neZ nejvySsi namahani za
jizdy. Poslednim zdporem spousténi pres prevodovku je zavislost
na spolehlivy funkci spojky. Nékdy se stavd, Ze u studeného motoru
spojka pri spousténi prokluzuje, i kdyZ pfi jizd€ pracuje bez zdvad,
protoZe toCivy moment potiebny k pfetoceni studeného motoru
byva vetsi nez nejveétsi tocivy moment.

Jednoduché spoustéci zafizeni vychazi u motoril se spojkou na
klikovém hfideli, nebot u vétsiho ozubeného kola na hnacim hiideli
prevodovky byva dostatecné velky prostor. Razeni neutrdlu pied
spousténim a schopnost spojky prenést velky toCivy moment je
i zde podminkou.
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Obr. 40 Rez motoru mopedu s dvoustupiiovou samocinnou prevodovkou (Jawa 210): primdrni pievod ozubenym femenem, sekunddrni prevod vdleckovym
fetézem, odstredivd spoustéct spojka s dvéma spoustécimi Celistmi, rozbéhovd spojka odstredivd s tremi iibéznymi Celistmi, Fadici spojka
s mechanismem zpétné vazby a samocinny volnobéZnym systémem.
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