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Prot. Ing. Frantisek vik, orse. - | ROZYODY MOTOCYKLOVYCH MOTORU

Motorovy nebo ventilovy rozvod Fidi vyménu plynii ve vdlci. Rozvodovy mechanismus motoru md velky vliv na dosaZeni parametrii
vykonu.. K rozvodovému mechanismu se pocitaji vSechna zarizeni ovlddajici vstup a vystup pracovnich ldtek do vdlce motoru a z néj.
Kazdy rozvodovy mechanismus musi zarucovat maximdlni a co nejhospoddrnéjsi vyuZiti spalovaciho prostoru motoru a zdrover musi
mit tichy chod. Ukolem je privést do spalovaciho prostoru vdlce motoru co nejvétsi mnoZstvi vzduchu nebo smési vzduchu s palivem
paliva, dovolit co nejdokonalejsi pripravu smési a spdlené zbytky paliva a zplodin co nejrychleji a dokonale odvést. Proto musi rozvody
otevirat a zavirat ventily nebo prekryvat kandly, ve sprdvny okamZik, a to tak, aby byl stiedni casovy priifez, dany otevienim ventilu

(kandlu), co nejvetsi.

e DOHC (double overhead camshaft) — dva vackové hridele
uloZené nahote nad hlavou vélce a ventily v hlavé vélce,

U dvoudobych motoru se je rozvodovym tstrojim pist motoru, e CIH (camshaft in head) — vackovy hiidel uloZeny v hlavé
ktery odkryvé a prekryva svymi hranami jednotlivé kanaly ve sténé vélce a ventily v hlavé vélce.
valce. U nékterych dvoudobych motorl se pouZivaji ventily.

Ventilovy rozvod ¢tyFdobych motord zahrnuje ventily U motocyklovych ¢tyfdobych motori se Casto pouZivaji rozvody
(konstrukéni dily, které zahajuji a ukoncuji vyménu plynd) DOHC, obr. 2 a 3.
a vackovy htidel (nebo dva vackové hridele) jako vlastni fidici Hlavni ¢asti ventilového rozvodu (obr. 2) jsou:
prvek vymény plynu. e ventily,

 ventilové pruZiny,
e zdvihatka ventilll a ventilové tycky,

VENTILOVY ROZVOD CTYRDOBEHO MOTORU e vahadla ventild a vackové hridele.

Kazdé pouzivané konstrukeni feseni rozvodového mechanismu se 1
sklada z urcitych soucasti, které jsou rizné usporadany a uloZeny

bud' v bloku valct nebo hlavé motoru. Podle tohoto hlediska pak

rozliSujeme rtizné ventilové rozvody, obr. 1: 2

e OHYV (over head valve) — ventily jsou umistény v hlavé valce
motoru, vackovy hiidel je umistén v bloku motoru,

e OHC (over head camshaft) — vackovy hiidel je umistén nad
hlavou valcd, ventily jsou umisténé v hlavé valce motoru,

pooco

3
M Obr. 2 Ventilovy rozvod DOHC ¢tyrdobého motoru: 1 — vackové hridele,
(+/\ 4 = 2 — prenosové elementy (hrnickovd zdvihdtka), 3 — ventily.

Obr. 1 Druhy ventilovych rozvodii a uspordddni ovidddni ventilii: a — rozvod
OHYV s ventilovou tyckou, b — rozvod OHC s dvouramennym s vahadlem,

¢ —rozvod OHC s jednoramennou pdkou, d — rozvod OHC s hrnickovym U &tyfdobych motort mé kazdy valec nejméné jeden saci ventil

zdvihdtkem: 1 — dvouramennd ventilovd pdka, 2 — ventilovd tycka, a jeden vyfukovy ventil. Priméry talif ventili (hlav ventild)
3 — zdvihdtko, 4 — vackovy h¥idel, 5 — jednoramennd ventilovd pdka, 6 a velikost zdvihu ventilu musi byt tak velké, aby vyména obsahu
—operny cep, 7 — hrnickové zdvihdtko. vélcti mohla probihat s malymi pratokovymi otvory, pokud mozno
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Obr. 3 Ventily kapalinou chlazeného dvouvdlcového ctyrdobého motoru
DOHC o zdvihovém objemu 499 cm? (skiitr Yamaha XP500): 1 — hrnickové
zdvihdtko, 2 — ventilovd desticka, 3 — ventilovy klinek, 4 — miska ventilové
pruziny, 5 — ventilovd pruZina, 6 — tésnéni driku sactho ventilu, 7 — tésnéni
driku vyfukového ventilu, 8 — sedlo ventilové pruziny, 9 — vedeni sactho
ventilu, 10 — vedeni vyfukového ventilu, 11 — ventil.

Obr. 4 Ventil a soucdsti ventilu: 1 — opérnd miska ventilové pruZiny(,, talir
pruZiny*), 2 — ventilové klinky, 3 — utésnéni driku ventilu, 4 — ventilovd
pruzina, 5 — vedeni ventilu, 6 — ventil, 7 — vloZené ventilové sedlo.

bez prekazek. Vyfukovy ventil ma casto mensi pramér neZ saci
ventil, protoZe rychlé vyprazdnéni spalovaciho prostoru zarucuje
vysoky tlak plyni pfi otevieni vyfukového ventilu. Ventil a jeho
soucdsti znazorniuje obr. 4.

VENTILY

Ventily tvori ¢ast spalovaciho prostoru, spolu se sedlem zarucuji
jeho té€snost a v otevieném stavu by mély klast minimalni odpor
proudicim plyniim. Jsou namédhdny tlakem plynii ve spalovacim
prostoru, vysokymi teplotami, silami pruzin a silami setrva¢nymi.
Material pro vyrobu ventild, zvlasté vyfukovych, nesmi ztracet

talir ventilu

|
‘r/di"ik ventilu
|
|

17 sedlo ventilu

Obr. 5 Hlavni &dsti ventilu.

pevnost ani tvrdost pri vysokych teplotach, musi mit velkou
vrubovou houZevnatost a vzdorovat dobfe koroznim ucinkiim
zplodin hoteni. Soucasné se Zada dobrd tepelna vodivost, odolnost
proti opotfebeni a mald nachylnost k opalovéni. Pro hospodarnou
vyrobu je nutna dostatecna tvarnost za tepla pii kovani a lisovani,
a uspokojivé obrobitelnost.

Saci ventily jsou vétSinou vyrdbény z chromokiemicité oceli.
Ventilové sedlo a Casto také diik jsou tvrzené. Vyfukové ventily
jsou kvili vysoké teplotni zatézi vétSinou konstruovany jako ventily
bimetalové. Talif ventilu a Casto také spodni konec diiku jsou
vyrobeny z oceli chromomanganové. zbyvajici ¢ast diiku z oceli
chromokfemicité. ProtoZe se chromomanganova ocel — na rozdil
od oceli chromokiemicité — neda vytvrdit, je osazeni ventilu Casto
zpevnéno slitinami chromu, niklu nebo kobaltu.

Ventil se sklada z hlavy (talife), dfiku a stopky (obr. 5 ). Hlava
ventilu musi byt dostate¢né tuhd, aby odoldvala mechanickému
namahani i pfi vysokych teplotich a nedeformovala se. Pfitom
vSak ma byt i poddajna, aby se pfizplisobila mirné deformovanému
sedlu. Na stopce je drazka pro upevnéni misky pomoci klinki
(obr. 6). Do této misky je zasazena jedna az dvé vratné pruZiny,
které tahnou ventil do sedla v hlavé vélce. Drik ventilu je jeho
vodici ¢asti. Voditko ventilu je v hlavé vilce a miZe byt i vyménné.
Prechod hlavy ventilu do diiku musi byt pozvolny, aby nevznikala
koncentrace napéti a aby prtrez, kterym proudi plyny ménil sviij
tvar i velikost plynule. Dfik ventilu je valcovy. U vozidlovych
motortl se pouzivaji vyhradné ventily s kuzelovou dosedaci
plochou. KuZelovité sedlo musi ve spojeni s dosedaci plochou
v hlavé valce uzavirat spalovaci prostor utésiiovat ji pred plynem.

Opérna miska pruziny prendsi silu pruZiny ventilu pies kuzelky
na ventily. RozliSuji se klinky (kuzelky) upinaci a neupinaci
(obr. 6).

Drik a hlava (talit) celokovového ventilu se skladaji z jednoho
materidlu. Hlava a konec dfiku ventilu jsou nékolikandsobné
tvrzeny. Bimetalovy ventil ma hlavu z materilu s velkou odolnosti
vuci teploté a korozi, diik je vyroben z materidlu s dobrou kluznosti.
Spojeni obou dilil je dosazeno svafenim natupo.

U vice tepelné zatizenych motort se uplatiiuji vyfukové ventily
chlazené sodikem. Ten Cini asi 60 % objemu dutiny v hlavé a diiku
ventilu, teplem se roztavi (teplota tani 97 °C, teplota varu 883 °C)
a pti pohybu ventilu se vzhledem k dutiné svym setrvacnym
uc¢inkem pohybuje. Tim teplo, odebrané z hlavy ventilu prenasi
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Obr. 6 Opérnd miska pruZiny (pruZinovy talir) a zajisténi ventilu upinacimi
nebo neupinacimi klinky.

Obr. 7 Hlava (taliF) ventilu s indukcné tvrzenym (vlevo a kalenym (vpravo)
sedlem ventilu. Pro zmenSeni opotrebeni miiZe byt na sedlo navaren stelit
(tvrdokov).

do diiku a tam se predava prostfednictvim voditka do hlavy vélce
a chladiciho média. Zbytek dutiny ventilu je vyplnén netecnym
plynem.

Hlava ventilu miZe mit s indukéné tvrzené nebo kalenym sedlo
ventilu, prip. pro zmenSeni opotfebeni mize byt na sedlo navaren
stelit (tvrdokov), obr. 7.

Sedla ventili v hlavé valcd. V hlavich valct z hlinikovych
slitin, nékdy i v litinovych hlavach, jsou pro zvySeni pevnosti
dosedacich ploch pra hlavy ventilii vloZena prstencova sedla
ventild. Jejich materidl musi byt tepelné velmi odolny, odolny proti
opotiebeni a odolny proti tvorbé okuji. Ventilova sedla vyrobend
z vysoce legovanych oceli nebo z litiny jsou vkladdna do hlavy
vélct s presahem, lisovdnim za studena nebo za tepla (ohtatd hlava
a podchlazené sedlo).

Sedla ventilii v hlavé valc maji vétSinou stejny vrcholovy thel
kuZelovité dosedaci plocha jako talife ventili, obvykle 45°. Pro
zlepSeni proudéni a omezeni Sifek sedel ventilll se Casto provadi
prechody kuzelovymi plochami. Plochy sedel ventild také slouzi
k odvodu tepla z horkych talif ventilti na chlazenou hlavu vélct.
Cim v&tsi je sty¢na plocha mezi talifem a sedlem, tj. ¢im $irsi je
plocha sedla, tim i¢innéjsi je odvod tepla. Na druhé strané se ventily
uzaviraji pfed plynem o to tésné&ji, ¢im vétsi je pritlacna sila, tedy
¢im uZsi je povrch sedla. Sedlo ventilu je proto kompromisem
mezi sedlem tzkym (lepsi tésnéni) a sedlem Sirokym (lepSi odvod
tepla).

S ohledem na pozadovanou té€snost nesmi byt §itka dosedaci
plochy sedla pftili§ velka. U saciho ventilu byva 1,5 mm,
u vyfukového ventilu 2 mm, zlepsSuje se tim i odvod tepla. Nékdy
se voli thly kuZelovych dosedacich ploch rozdilné, napt. u talife
ventilu 44° a sedla ventilu v hlavé vélct 45°. Vici spalovacimu
prostoru se vytvori uzka tésnici hrana, ktera se béhem provozu
zvétsuje az na normalni Sitku sedla. Pak neni nutné zabrusovani
ventild.

Aby mohly byt vyrobeny uvedené Siiky sedel, je nad plochou
sedla a pod nim umistén tzv. korekéni thel (obr. 8 a 9).

Ventilové pruziny zajistuji trvaly styk ventild se sedlem v hlavé
vélce. Sila pruziny musi byt vymérena tak, aby vznikl dostatecny
kontakt s vackami a aby doslo k tak rychlému uzavfeni ventild,
jak to umoziiuji pohybujici se vacky. Ventilova pruzina ma za ukol
pritlacovat ventil v uzavieném stavu do sedla, tim zabezpecovat
jeho tésnici funkce a zabranit vtahnuti vyfukového ventilu do
vélce v pribéhu sani. Soucasné ma udrZzovat vSechny pohyblivé
¢asti rozvodu ve stdlém dotyku v téch fazich pohybu, kdy tento
dotyk nezabezpecuje pusobeni vacky. Neplnéni prvniho pozadavku
znamena zhorSeni funkce rozvodu, majici za néasledek sniZeni
vykonovych parametri motoru nebo znemoznéni jeho chodu.
Nedostatecné plnéni druhého pozadavku zpisobi vysoké razové
namédhani soucésti rozvodu, pfipadné setkdni ventilu a pistem,
coz muze mit za nasledek zkraceni Zivotnosti motoru nebo jeho
okamzitou havarii. Pro kazdy ventil byvaji casto pouZzity dvé
pruZiny usporadané souose. Toto feSeni dovoluje navrhnout pruziny
mensich rozmért a zvysuje bezpecnost provozu tim, Ze zabranuje
vpadnuti ventilu do valce v pripad€ prasknuti jedné z pruZzin.
Pruziny mivaji rozdilnou vlastni frekvenci, ¢imZ sniZuji ucinky
rezonanci na praci rozvodného dstroji. Vnéjsi a vnitini pruzina maji
obraceny smysl stoupdni zavitl, aby se tyto do sebe nezaklesly,
zlomi-li se jedna z nich. Stoupdni zavitu pruziny byva obycejné
stejné. Proménné stoupani se provadi jako preventivni opatieni

sani vyfuk

ventilové sedlo

Obr. 8 Ventilovd sedla (Suzuki GSX-R 1000). KuZelovitd dosedaci plocha
ventilu (45°) a prechody pro zlepSeni proudéni a omezeni Sirky sedla — tzv.
korekcni iihly (zde 15° 30° a 60°).
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Obr: 9 Geometrie ventilového sedla a vysledny pricny priirez ventilu.
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proti vzniku rezonan¢niho kmitdni. PruZiny ventilti se zhotovuji
ze specidlni pruzinové oceli obsahujici mangan, kiemiku a chrom
podle. Navijeji se za studena a po opracovani dosedacich ploch se
zpracovavaji tepelné. Pro zvySeni unavové pevnosti je povrch dratu
brouseny, pripadné kulickovany.

Vedeni ventilu slouzi jednak ke spravnému stfedéni ventilu
vzhledem k sedlu, jednak k odvadéni tepla z driku ventilu do
materidlu hlavy a chladici latky. Z téchto pozadavkl plyne, Ze
vedeni ventilu by mélo byt co nejdelsi a viile mezi diikem ventilu
a vedenim co nejmensi. U vyfukového ventilu je kromé toho tieba,
aby vedeni sahalo co nejblize k hlavé ventilu a ochlazovana cast
driku byla co nejdelSi. Splnéni téchto pozadavkid v plné mife vSak
brani nékteré dalsi konstrukéni okolnosti. Prodluzovanim vedeni
se obvykle zvétSuje vyska motoru, prodluZovanim diiku ventilu se
zvétSuje hmotnost pohyblivych ¢asti rozvodu a zmenSovanim vile
ve vedeni se zvétSuje nebezpeci zadfeni ventilu. PribliZovanim
vedeni k hlavé ventilu se zuZuje prisluSny kanal a rostou tim odpory
proudéni plynda.

V hlavéch valci ze slitin hliniku jsou zalisovéana specidlni voditka
s dobrymi kluznymi vlastnostmi. Vyrabi se vétSinou z perlitické
Sedé litiny nebo hlinikového bronzu. Litina miZe byt legovana pro
zvySeni odolnosti proti zadieni a korozi chromem, manganem nebo
niklem. Hlinikovy bronz lépe odvadi teplo z dfiku ventilu, proto se
pouziva pro motory s vétSim tepelnym namahanim.

Utésnéni driku ventilu na hornim konci vedeni ventilu musi
zajiStovat dostatecny olejovy film ve vedeni ventilu; musi vSak
zabranit, aby se motorovy olej nedostal do saciho nebo vyfukového
kanalu. Mélo by to za nasledek vyssi spotiebu oleje a pevné isady
(karbon na driku ventilu, mohla by se negativné ovlivnit i ¢innost
katalyzatoru.. Aby podél diiku ventilu neunikal mazaci olej do
spalovaciho komory, je horni konec ventilového rozvodu opatien
té€snénim, obr. 10.

Zahratim motoru se hlava vélce a jednotlivé ¢asti ventilového
pohonu podle druhu materidlu vice ¢i méné roztahuji. Kromé
toho dochazi na sty¢nych mistech prenosu sil ke zménam délek,
které jsou zpisobeny opotfebenim. Aby se saci a vyfukové ventily
mohly za kazdych provoznich stavli motoru s jistotou zavirat, musi
byt v rozvodovém mechanismu urcita konstruk¢ni vile. Protoze
tato vile je pri¢inou razti v rozvodu, pouZivaji se v rozvodovém

%/1

] | ,
i

/ |
Obr. 10 Vedeni ventilu a tésnéni diiku: 1 — dfik, 2 — elastomerovd manZeta,
3 —voditko.
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mechanismu dily, které umoziiuji samo¢inné vymezovani vile
(hydraulicka zdvihatka).

Viile ventili je u studeného motoru zpravidla vétsi nez u teplého
motoru. Vile vyfukovych ventili je obvykle vétsi nez u sacich
ventild. Nastaveni spravné vile ventila se 1isi podle druhu motoru
a konkrétniho motoru. MuZe byt pfedepséana pro studeny nebo teply
motor, pro stojici nebo pomalu bézici motor.

Viile ventild je — kromé hydraulickych elementl vyrovnévajicich
vili ventilu — zavisla na mnoha vlivech. Vyrobci vozidel predepisuji
kontrolu vile ventilu v pravidelnych intervalech. Velka vile ventil
se projevuje klapavym hlukem. Pfili§ mala vile neni slySet, ale vzdy
se projevuje Spatnym naskocenim a prehfivanim motoru. Ventilova
vile byva v rozmezi 0,1 az 0,3 mm. Pokud neni spravné nastavena,
posunuji se okamziky otevieni a zavieni ventill, obr. 11.

Mala viile ventild. Ventil se otevira diive a zavira se pozdé&ji.
Zkracend doba uzavieni mé za nésledek nedostatecny odvod
tepla. Mimo jiné vyvstava nebezpeci, Ze se u horkého béziciho
motoru ventil neuzavie dobte, coz dile vede ke ztratim plynu,
k nespravnému stupni naplnéni, tj. ke ztratim vykonu. Ventily se
prehiivaji ptisobenim neustéle kolem proudicich vyfukovych plyn,
¢imz dochazi k opalovani talifa ventili a sedel ventila.

Velka viile ventilt. Ventil se otevira pozdé&ji a uzavira se dfive.
Zkréacena doba otevieni vede ke zhorSeni plnéni motoru a ke sniZeni
jeho vykonu. DalSimi nésledky jsou velka hlu¢nost ventilu, velké
naméhani ventilu. a tim zvySené opotiebeni.

Hydraulické vyrovnavani vule ventild. U vétSiny motort
se dnes nemusi provadét nastavovani vile ventilli, protoZe jsou
vybaveny hydraulickym vyrovnavanim vule ventild. Vile ventila se
trvale vymezuje zménou délky nékteré vhodné ¢asti rozvodového
mechanismu, obvykle zdvihatka, hydraulicky ovladanym
teleskopickym prvkem. Tyto prvky jsou ovlddany tlakovym olej
mazaci soustavy motoru. Vile ventili se u béZiciho motoru udrzuje
na nule.

Rozvod ventilt s jednoramennou pakou a hydraulickym
sefizovanim ventilové viile (Honda CB750) znazoriiuje obr. 12.

ventil se oteviré pfi snizeni vile ventilu
ventil se otevird pfi zvitani vile ventilu
ventil se uzavird pfi zvétieni vile ventilu
ventil se uzavird pfi sniZeni vile ventilu

_______ ’........___.._..__
=3 2
s|E 5E
Elo w| O
= 3 >
315 3
= g s = provozni vile ventilu S |2
35 g= zvétieni vile ventilu | §
=1 k=snizenivile ventiu ~ E|$
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Obr. 11 Vliv viile pistu na dobu otevreni ventilu — kiivka zdvihu ventilu
v zdvislosti na Case.
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Obr. 12 Rozvod ventilii s jednoramennou pdkou s hydraulickym serizovdnim
ventilové viile (Honda CB750): 1 — pdka, 2 — hydraulické serizovdni
ventilové viile.

Hrnickové zdvihatko s hydraulickym vymezovanim viile ventild,
ovlddané vackovym hiidelem v hlavé vélcl (rozvod OHC), pisobi
pfimo na ventil (obr. 13). Toto zdvihatko je pfipojeno k mazaci
soustavé motoru. Pfivod oleje je veden bo¢nim otvorem ve
zdvihatku vedoucim do prostoru vélce zdvihatka ventilu a dale je
olej veden drazkou ve dné zdvihatka do zasobniku nad pistkem. Pfi
svém pohybu vzhiru pisobi zdvihatko prostfednictvim tlaku oleje
ptivedeného do prostorid, mezi nimiZ je kulickovy ventil, a ventil
se otevird. Pfi jeho zpétném pohybu a dosednuti, které je zaru¢eno
tim, Ze pistek je zamérné ponékud netésny, tlaci pruZina pistek zpét
akuli¢kovym ventilem doplni prostor olejem pfivadénym z mazaci
soustavy motoru. Timto zpisobem je samocinné vymezovana
ventilova vile. Labyrint, ktery je v zdsobni komlrce, zabranuje
odtoku oleje po vypnuti motoru.

Hrnickové zdvihatko se hydraulickym (samocinnym) vymezovanim
ventilové viile ma urcitou nevyhodu — zvySeny narok na mazaci
soustavu motoru vzhledem k nutnosti vysoké Cistoty oleje, a dale
ponékud zvySené pasivni opory v motoru tim, Ze zdvihatko je
ve stalém doteku se zdkladni kruZnici (valcovou plochou) vacky
hidele.

2 3
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Obr. 13 Hydraulické hrnickové zdvihdtko: 1 — piivod oleje, 2 — prestup oleje,
3 —zdsobni prostor oleje, 4 — netésnd mezera, 5 — pist, 6 — ventil, 7 — vdlec,
8 — kulickovy ventil, 9 — klec kulicky, 10 — vratnd pruZina,

11 — vysokotlaky prostor.

Obr. 14 Rozvodovd pdka (jednoramenné vahadlo) u rozvodu OHC
nebo DOHC.

Obr. 15 Rozvod ventilii s jednoramennou pdkou (Kawasaki GPX 750):
1 — serizovaci Sroub rozvodu DOHC.

Ventilové vahadlo miiZe byt dvouramenné nebo jednoramenné.
Dvouramenna vahadla funguji stejné jako u dfive pouzivanych
motortt OHV, pouze konec vahadla, ktery ptivodné dosedal na
zdvihaci ty¢ku, se u motoru OHC opira o vacku vackového hii-
dele a pohyb vacky se tak prendsi bezprostiedné na diik ventilu.
Jednoramenné vahadlo (obr. 14) je na jednom konci podepieno
v uloZeni, prostfednictvim kterého lze sefizovat vili ventilu. Druhy
konec vahadla se opird o konec dfiku ventilu. Vacka vackového
hridele pak tlaci na zplostélé misto s tvrzenym povrchem, které
je nahofe na vahadle a pohyby vacky se tak prenasSeji na diik
ventilu.

Pro snizeni hmotnosti soucésti rozvodu je mozno pouzit vahadlo
lisované z plechu. Vahadla se zhotovuji z oceli uhlikovych nebo
legovanych nejcasté€ji kovanim v zépustce), v pripadé plechovych

Obr. 16 Kované dvouramenné vahadlo ventilu.
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Obr. 17 Hlinikové jednoramenné vahadlos kladkou v misté ventilu
a hydraulickym opérny ¢lenem na opacném konci.

lisovanim. PouZivaji se také vahadla odlévana z hlinikovych slitin.
Lisovana vahadla jsou nejlevnéjsi. Dva ptiklady vahadel znazornuji
obr. 16 a 17.

Plocha styku vahadla s ventilovym dfikem nebo pro uchyceni
rozvodové tycky je dokonale opracovina a povrchové kalena
a jemné brousena. Pro zajiSténi mazani tfecich ploch jsou v télese
vahadla nebo pdky vrtany otvory rozvadéjici olej od vstupniho
kandlu v ¢epu vahadla nebo v rozvodové tycce.

Zdvihatka ventild maji za dkol pienaset zdvih od vacky na
ventilovou tyc¢ku u rozvodu OHYV, nebo pfimo ovladat ventil
u rozvodu OHC.

Nejcastéjsimi konstrukénimi formami jsou hrnickové zdvihétko,
zdvihatko stopkové a zdvihatko s kladkou. U vackového hridele,
ktery lezi pfimo nad ventily se pouZivaji zdvihatka hrnickova, kterd
prenaseji pohyb pistu bezprostredné na diik ventilu. To je vyhodné,
protoZe se pohybuje jen nepatrné mnoZstvi hmoty. Tim je umoZznéno
dosdhnout vysokého poctu otacek.

Podle konstrukce je délime na:

» zdvihatka s kladkou — kterd sniZuje tfeci odpory mezi

vackou a zdvihatkem. Tato zdvihatka se nejvice pouZzivaji
u vstiikovacich ¢erpadel nebo velkych motort. Jsou rozméroveé
objemna.

* zdvihatka obld — maji mensi rozméry, coZ je velmi vyhodné.
Jejich nevyhodou je pfimkovy styk s vackou a jeho neménna
poloha. Z téchto diivodl se také velmi rychle opotiebovava
sty¢na plocha.

* zdvihatka rovna — jsou nejpouzivanéjsi, maji malé rozméry
a mald opotiebeni sty¢nych ploch.

Podle tvaru se rozeznavaji zdvihatka talifova a hrnickova.
U vSech téchto typil je nejcastéjsi poruchou opotiebeni stykove,
brousené a kalené plochy. Tato zdvada je odstranitelnd do sily
povrchové tpravy plochy, prebrousenim. V ptipadé€ vétsiho stupné
opotiebeni se provadi vymeéna za nové. VSechny Casti maji presné
stanoveno provozni a montdzni vali. Nadmérna vile zvySuje
hlu¢nost rozvodu a tedy i motoru.

Hydraulické zdvihatko odstranuje nevyhodu, hlucnost,
predchozich druhii zdvihatek. Jeho prednosti je, Ze automaticky
vymezuje veskeré vile rozvodového mechanismu i vili ventild.
Maximaélné tak snizuje hlu¢nost rozvodu a tim i chod motoru.
Vymezeni je provedeno pomoci tlakového oleje od mazani motoru.
Dutina zdvihatka i valecku s kulickou je naplnéna tlakovym
mazacim olejem. Olej se privadi do zdvihétka postranim kanédlem,
pist je tlacen slabou pruzinou proti rozvodové tycce, diiku ventilu,
a tak vymezuje vili mezi jednotlivymi ¢astmi rozvodu. Tak je

Obr. 18 Vackovy hiidel ctyivdlcového motoru.

vymezena i vile ventild samocdinné a ma nulovou hodnotu. Pfi
stlaceni ventilu olej stlaci kulicku do sedla, ta uzavie odtokovy
kanal a umoZni otevieni ventilu motoru.

Vackovy hiidel (obr. 18 a 19) slouzi ke zméné otacivého pohybu
ziskaného od klikového hiidele na posuvny pohyb ventili. Hlavnim
elementem plnicim tuto funkci jsou vacky. Zpravidla pfislusi
jedna vacka jednomu nebo dvéma stejnojmennym ventilim. Pro
ulozeni v pevnych c¢astech motoru slouZzi ¢epy loZisek vackového
hridele. Jeden konec vackového hiidele je upraven pro upevnéni
hnaného kola rozvodového ustroji. Mezi vackami, ¢epy a koncem
vackového hridele jsou spojovaci dseky. Vackovy htidel byva duty
z divodi odlehéeni, dutina mize slouzit k rozvodu mazaciho oleje
k loziskim a vackam.

Praméry jednotlivych ¢ept jsou odstupiiovany tak, aby toto
odstupiiovani umoznilo mont4z htidele do nedélenych kluznych
loZisek. Byva vétsSinou trikrat uloZeny a soucasné upraven pro
pohon Cerpadla mazani a rozdélovace. Nékteré typy motoru maji
navic pro pohon palivového cerpadla na télese vacky zvlastni
vacku. Jeden konec je upraven pro uloZeni, uchyceni, vackového
kola pohonu rozvodt. Natoceni jednotlivych vadek je zavislé
na poctu valci motoru a poradi zapalovani. Vackové hiidele se
zpravidla vyrabéji jako jednodilné odlévané nebo kované hiidele,
které po tvéreni a tepelném zpracovani se opracovavaji tiiskovym
obrdbénim.

7

Obr. 19 Vackové hridele ctyivdlcového motoru s rozvodem DOHC
(Yamaha FZS 1000): 2 — napindk rozvodového retézu, 3 — tésnéni napindku
rozvodového Tetézu, 4 — vedeni rozvodového Tetézu (strana vyfuku), 5 —
loZiskové viko sactho vackového hiidele, 6 — licované pouzdro, 7 — loZiskové
viko vyfukového vackového hiidele, 8 — licovand objimka, 9 — sact vackovy
hridel, 10 — vyifukovy vackovy hiidel, 11 — fetézové kolo sactho vackového
hridele, 12 — Fetézové kolo vyfukového vackového hridele, 13 — kolik, 14
— vedeni rozvodového Fetézu (strana sdni).
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Obr. 20 Kinematika vacky: o, — iihel natoceni vackového hridele,
Ny, — otdcky vackového hridele.

Tvar vacky se odviji od pozadavku pribéhu zdvihu tj. velikosti
otevreni. rychlosti otevirani a doby maximalniho otevieni ventilu.
Stejné tak je zavisly na druhu zdvihatka ventil. Spi¢até (vejcita)
vacka otevird a zavird ventil pomalu a ventil zlstava otevieny
pouze po kritkou dobu. U strmé (ostré) vacky se ventil otvird
a zavira rychle a zlstava po delsi dobu pIné otevieny. Vacky maji
Casto nesymetricky tvar. Plo§§i ndbéznd strana na vacce zpusobuje
pomalejsi otevirdni, strméjsi ubézna strana umoziuje delsi trvani
otevreni ventilu a rychlejsi zavirani.

Dobra vyména naplné vélce vyZaduje rychlé otevirani a zavirani
ventild. Pfitom pii navrhu ventilového rozvodu je nutno uvazovat
setrvacné sily. Obr. 20 znazoriiuje typicky pribéh zdvihu vacky,
rychlosti vacky a zrychleni vacky v zavislosti na uhlu natoceni
vacky.

Zdvih vacky, nebo také obrys vacky, se sklada z pocate¢niho
zdvihu (ndbéhu vacky) a hlavniho zdvihu (vlastni vacka). V oblasti
nabéhu vacky je rychlost zdvihu mald, takze obvyklé zmény
ventilové viile nemohou zptsobovat Zadné velké narazové impulsy.
Vlastni vacka urcuje priatokovy prifez ventilu pro vyménu naplné.
Zakonceni vytvaii dobéh vacky odpovidajici nabéhu vacky.

V téchto vyrazech jsou a funkce nezavislé na otackach a zavisi
pouze na geometrii vacky. Tvar vacky je tedy urcujici pro prubch
pohybu ventilu.

Na obr. 21 jsou uvedeny vysledky vypocta zdvihu, rychlosti
zdvihu, zrychleni zdvihu ventilu, kinematické a dynamické sily
ve styku kladky ventilu s vackou v zdvislosti na thlu natoceni
vackového hiidele.
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Obr. 21 Kinematika ventilu v zdvislosti na vihlu natoceni vackového hridele:
a — zrychleni ventilu, b — rychlost ventilu, ¢ — zdvih ventilu.

Pohon vackového hiidele mize byt:

e ozubenym femenem,

* valeckovym nebo ozubenym fetézem,

e ozubenymi koly,

* rozvodovym (,,krdlovskym*) hridelem a kuzZelovymi
ozubenymi koly.

Kazda konstrukce pohonu ma své vyhody a nevyhody, které
spocivaji v hlucnosti, poruchovosti, presnosti prenosu ovladaci
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Obr. 22 Ventilovy rozvod s ozubenymi koly u ctyrdobého motoru DOHC
90°V (Honda VFR 750 F): 1 — predni saci vackovy hridel, 2 — zadni sact
vyfukovy hridel, 3 — predni vyfukovy vackovy hiidel, 4 — zadni vyfukovy
vackovy hridel, 5 — ozubené soukoli, 6 — klikovy hridel.

sily apod. U ¢tyfdobého motoru je pomér poctu otdcek klikového
hridele k poctu otdCek vackového hiidele v poméru 2:1. Smér
otaceni klikového hifidele musi souhlasit se smérem otdceni
vackového hiidele.

Vackové hiidele pohanéné ozubenymi koly u motort DOHC
pouziva napi. Honda (obr. 22).

Obvyklejsi je u motortt OHC, resp. DOHC, pohon vackového
hiidele valeckovym Fetézem piimo od klikového hridele. Tocivy
moment od motoru na vackovy hridele prenaseji fetézova kola
a valeCkovy fetéz. Retézova kola pak maji takovy pocet zubi,
aby bylo dosaZeno polovi¢nich oticek vackového hridele oproti
klikovému. Clanky fetézu se ¢asem uvolfiuji a fetéz se prodluZuje.
Ke kompenzaci tohoto jevu slouzi napindk fetézu s kluznou listou,
ktera udrZuje fetéz napnuty.

Ozubeny fetéz je zesilenou variantou fetézu valeckového.
Clanky zubovych fetézil jsou znatelng $ir$i a pevnéji spojené
a mohou prenaSet vétsi zatizeni neZ zdvojené nebo dokonce
i ztrojené valeCkové fetézy.

Stejné kvalitnim, ale drahym feSenim je pouZiti rozvodového
(,,kralovského*) hnaciho hridele, ktery pohani vackovy hridel.
Tento systém se vSak jiZ nepouZiva (diive motory Jawa 500 OHC,
Ducati 900 a 1000 cm?® a repliky Mike Hailwood 900 SS a 1000
SS). U provedeni s kralovskym hiidelem pohani klikovy hiidel
pres ozubené soukoli rozvodovy hiidel, ktery vede nahoru do
hlavy valct. Zde je dalsi ozubené soukoli, které prenasi hnaci silu
na vackovy hiidel (obr. 23). Uzce spojené s kralovskym htidelem
je nucené ovladani ventil oteviracimi a zaviracimi vahadly, tzv.
desmodromicky rozvod, jehoz zvlastnosti je, Ze nema Zadné ventilo-
vé pruziny (kromé malych pomocnych pruzin).

Desmodromicky znamena nuceny ventilovy rozvod. Otevirani
a zavirani ventili je v tomto pfipadé ovladdno mechanickym
zafizenim, u kterého ma kazdy ventil pouze jednu malou pomocnou
pruzinu (obr. 24). Nucenym oteviranim i zavirdnim ventilti se obesla
,vykonnostni hranice* klasickych ventilovych pruzin.

Pohon ozubenym femenem ma malou hmotnost a tichy chod,
nepotiebuje mazani. Ozubené femeny potrebuji velmi malé predpéti,
maji jednoduchou a nenaro¢nou udrzbu, nesméji se vSak lamat.

Obr. 23 Desmodromicky ventilovy rozvod s krdlovskym hiidelem (motor
Ducati V2): 1 — pohon vackového hridele, 2 — krdlovsky hridel, 3 — pohon od
klikového hridele.

Obr. 24 Desmodromicky ventilovy rozvod Ducati: 1 — oteviraci vahadlo,
2 — zaviraci vahadlo, 3 — oteviraci vacka, 4 — zaviraci vacka.

Rozvodové femeny musi mit vysokou pevnost v tahu, odolnost proti
otéru, dilkovou stabilitu, odolavat chemickym vliviim (sland voda,
vodni mlha, tuky a olej) a musi byt odolné proti vysokym teplotdim
a jejich kolisani. Rozvodovy femen je vyroben ze zpevnéného
plastu a je vyztuzen skelnymi nebo ocelovymi vldkny. Skelna
vldkna prenasi taznou silu a omezuji roztaznost.

Obr. 25 Rozvod ventilii a spalovaci prostor u pétiventilového jednovdlce
ROTAX.
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Obr. 27 Druhy retezii.

Ozubeny femen se béhem provozu vytahuje pouze nepatrné,
presto je obvykle napinan z vnéjsi hladké strany napinaci kladkou.
Brani se tim pripadnému preskoceni femene o rozte¢ jednoho nebo
vice zubll na nékteré ozubené femenici, ¢imz by se vaZné narusilo
sefizeni motoru. PriliSné vytaZeni femene lze opravit jen jeho
vymeénou za novy.

K pohonu vackového hiidele pouzivaji ozubeny Femen napiiklad
500 cm? jednovilce od rakouské firmy Rotax (obr. 25).

Pohon dvou vackovych hiidelti ozubenymi femeny miZze byt pro
oba hridele spolecny (obr. 27).

U retézového pohonu dochazi k prevodu sily fetézovymi koly
akloubovymi (valeckovymi nebo pouzdrovymi) fetézy z oceli. Tim
mohou byt preklenuty vétsi vzdalenosti mezi klikovym a vackovym
hiidelem a jednim fetézem mohou byt soucasné pohanény dva
vackové hiidele a rovnéZ pomocné agregaty jako rozdélovac,
olejové Cerpadlo apod. Napindk fetézu zajiStuje, aby byl fetéz
spravné napnuty ve vsech reZimech.

U standardnich fetézi se rozliSuji fetézy valeckové a pouzdrové.
Retéz je obvykle dvoufady (duplex) nebo t¥ifady, vyjimecng
i jednofady (jednoduchy, simplex). Zvlastni konstrukci mé
ozubeny fetéz, obr. 27. Retézova kola se vyrabéji z uhlikové oceli.
legovanych oceli a ze slinutych materidli. Usporddéni fetézového
pohonu znézorfiuji obr. 28 az 30.

fetézové kolo (vyfuk)
|

fetézové kolo (sani)

- tainasftrana

fetézové kolo
na klikovem hrideli

Obr. 28 Uspordddni tetézového pohonu s prenosem pohonu z vyffukového
vackového hiidele na saci vackovy hridel — umisténi voditek na odlehcené
a tazné strané.

Obr. 29 Napindk retézu vackového hiidele s pripojem vedenti tlakového
oleje, napinacich a vodicich list Suzuki GSX-R 1000: 1 — tésnéni, 2 — olejovd
hadice, 3 — oznaceni ,4 — levd strana osy pripoje olejové hadice md byt
serizena na stred tohoto Sroubu.

Pro vedeni fetézu castecné slouzi vedeni z plastu nebo
z kovu s plastovym povlakem. Napinaci vedeni je vétSinou
z dvouslozkového plastu (polyamid a sklolaminat, tfeci obloZeni
z polyamidu), kluzné vedeni z jednoslozkového plastu.

Rozvod OHV u leZatého motoru s dvéma ventily na vilec je
ukazan na obr. 31. Rozvod ventilid s ventilovymi ty¢kami V-motoru
s centrdlnim vackovym hfidelem mezi valci zndzorfiuje obr. 32.
Obr. 33 znazoriiuje koncepce ventilovych rozvodi HC (head
camshaft = vackovy hiidel uloZeny v hlavé vélce) u leZatych motort
boxer. Ventilovy rozvod DOHC je ukdzédn na obr. 34. Obr. 35 a 36
znézoriiuji rozvod motoru BMW K 100. Na obr. 37 je uveden
ventilovy rozvod ctyfventilového motoru boxer (BMW). Rozvod
OHV dvouviélcového V-motoru ukazuje obr. 38.
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1
Obr. 33 Koncepce ventilovych rozvodit HC (head camshaft = vackovy hridel
Obr. 30 Retézovy pohon vackového hiidele vzduchem chlazeného tyrdobého uloZeny v hlavé vdlce) u leZatych motorii boxer: a — kolmé vedeni sacich
dvouvlcového V-motoru SOHC o zdvihovém objemu 1063 cmi? (Yamaha a vyfukovych kandlii, b — vodorovné vedeni sacich a vyfukovych ventili,
XVS1100): 1 — pojistn matice primdrniho hnaciho kola, 2 — pastorek 1 — smér jizdy, 2 — klikovy hridel, 3 — vedeni proudu nasdvaného vzduchu
rozvodového Fetézu, 3 — licované koliky, 4 — pruZiny, 5 — hiidel Fetézového a vyfukovych plynii, 4 — vackové hridele rovnobézné s kliko-vym hiidelem,
kola, 6 — Fetézové kolo/rozvodovy fetéz, 7 — primdrni hnaci kolo, 8 — klin, 5 —iihlovy prevod pro pohon vacko-vého hridele, 6 — vedeni plynii,

9 _vodici lista rozvodového Fetézu. 7 —vackové hridele kolmé ke klikovému hrideli.

Obr. 34 Ventilovy rozvod DOHC vzduchem chlazeného radového dopredu
sklonéného radového ctyivdlceo zdvihovém objemu 1250 cm® (Yamaha
XJR1300): 1 — saci vackovy hridel, 2 — vyfukovy vackovy hridel.

Obr. 31 Rozvod OHV u leZatého motoru s dvéma ventily na vdlec (boxer
BMW): 1 —ventilovd tycka, 2 — zdvihdtko, 3 — vackovy hridel.

Obr. 32 Rozvod ventilii s ventilovymi tyckami motoru Honda CX 500: Obr. 35 Priirezovy pohled do vnitiku motoru BMW K 100: 1 — hnaci hridel,
1 —ventilové tycky, 2 — ventilové pdky, 3 — centrdlni vackovy hridel mezi 2 — klikovy hridel, 3 — spoustéc, 4 — volnobéZka, 5 — vedlejsi hridel,
vdlci. 6 — predlohovy hiidel, 7 — spojka, 8 — alterndtor.
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Obr. 36 Dily ventilového rozvodu motoru BMUW K 100: 1 — saci hridel,
2 —vackovy hridel, 3 — viko (2), 4 — Fetézové kolo (2), 5 — prilozka (2),
6 — Sroub s Sestihrannou hlavou M 10 x 22 (2), 7 — Fetezové kolo, 8 — priruba
rotoru, 9 — Sroub s vdlcovou hlavou M 10x50, 10 — rozvodovy retéz,
11 — napinaci lista, 13 — napinact pds, 14 — distancni podlozka (2),
15— pojistnd podlozka (2), 16 — kluznd lista, 16 — vodici lista, 17 — Sroub
s vdlcovou hlavou M 6x30 (2), 18 — pruznd podloZka B6, 18 — Sroub
s vdlcovou hlavou M 6x12 (2), 19 — napindk fetézu, 20 — distancni podlozka,
22 — pojistny plech.

uspordddni vdlcit do ,,V* v bocnim pohledu

Obr. 38 Rozvod OHV u dvouvdlcového V-motoru Yamaha XV1700:
1 —vahadlo saciho ventilu, 2 — vahadlo vyfukového ventilu, 3 — zdvihdtko
sactho ventilu, 4 — zdvihdtko vyfukového ventilu, 5 — zvedaci tycka 2,
6 — zvedaci tycka 1, (zvedaci tycky 1 a 2 maji rozdilnou délku).

ROZVOD DVOUDOBEHO MOTORU

U dvoudobych motori se je rozvodovym ustrojim systém kandl
ve valci a skiini motoru, které odkryva a prekryva pist svou horni
a spodni hranou. Ve spalovacim prostoru dvoudobého motoru
probihaji vZdy najednou dvé faze procesu vymény plynt: jednak
nasavani palivové smési smichané jesté navic s motorovym olejem
a jednak vytlacovani spalin.

U standardniho dvoudobého motoru se vymeéna plynii fidi téméer
vyluéné prekryvanim kanalt usticich do stény valce horni a dolni
hranou pistu. Na rozdil od ¢tyfdobych motord, u nichz pracuji
ventily nezdvisle na sobé, je u dvoudobych motorti ¢asovani
rozvodu pevné dano konstrukénim usporadanim vélce a pistu. Pro
zménu tohoto ¢asovani se musi u dvoutaktu tplné prepracovat nebo
vymeénit cely vélec. Z vySe uvedeného divodu se u dvoudobych
motorll vyskytuje symetrické rozdélen oteviracich a zaviracich
Cast pri vSech otackach a zatiZenich. Symetrickym rozdélenim
rozumime to, Ze otevieni saciho (a podobné i pfepoustéciho
a vyfukového) kandlu nastava stejnou dobu pred dosazenim horni
avrati pistu jako jeho zavieni po horni dvrati.

Prochézi-1i proud cerstvé naplné napii¢ spalovacim prostorem,
jedna se o vyplachovani pri¢né, vraci-li se zpét do vyfukového
kanalu jedna se o vyplachovani vratné. Pri¢né vyplachovani
dvoudobych motortl se dnes nepouziva. Proud Cerstvé naplné
byl usmériiovan deflektorem vytvofenym na dné pistu. Vratné

|
pfepadovy kanal

Obr. 40 Vratné (protiproudé) vyplachovdni dvoudobého motoru s nékolika
kandly (pétikandlové vyplachovdni Yamaha).
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Obr. 41 Dvoudoby motor se pryZovou membrdnou v sacim kandlu
(Kawasaki): 1 — hlava vdlce, 2 — vdlec, 3 — klikovd skriri, 4 — pist, 5 — ojnice,
6 — membrdnovy ventil (plastikovd membrdna s kovovym zesilenim), 7 — sact

potrubi mezi karburdtorem a vdlcem.

vyplachovani ma vhodné tvarované a rozmisténé prepoustéci
kanaly, které usmértiuji proud Cerstvé naplné (obr. 39 a 40).
Unik &erstvé naplné do vyfukového kandlu je podstatng niZsi neZ
u pri¢ného vyplachovéni.

Vratné neboli protiproudé vyplachovani a vykon motora
odpovidaly pfislusSnym zdvihovym objemiim. Postupné zacaly
mit dvoudobé motory oproti ctyfdobym maly vyuZitelny rozsah
otacek, mély velkou spotrebu paliva a k tomu jesté spotiebovavaly
odpovidajici mnozstvi oleje. Hlavni pficinou téchto negativnich
jevil byly ztrity v rozvodu motoru pi prepousténi. Cerstva palivova
smés stlacend pod pistem ze zacina tlacit prepoustécim kanalem
do vélce a vytlacuje odtud spaliny do vyfuku. Pfitom se vSak
do vyfuku dostane i ¢ast Cerstvé palivové smési. Kromé toho ve
stlacované palivové smési vzdy zistane urcita ¢ast spalin, kterd
snizuje efektivnost hoteni ve valci.

Zakladem vratného vyplachovéani bylo symetrické ¢asovéni.
Pokud ma dojit k néjaké zméné v Casovani rozvodu, musi se vzdy
nutné v prvni fadé zménit pocatek okamziku otevirani saciho
kanalu. To vSak neni mozné u pevné umisténych rozvodovych
kanald. Proto se musely zacit hledat nové mechanismy.

Sani Fizené membranou (rozvod s jazyckovymi ventily v sani),
obr. 41. Tento systém v podstaté sestdva z pryZové membrany
se dvéma aZz osmi jazycky, které uzaviraji saci kandl a oteviraji
se pfi sacim zdvihu pistu. Pfi stlaCovani palivové smési ve valci
se tato membrana, jinak je vloZend mezi karburator a saci kandl,
ptsobenim tlaku na stény valce uzavfe a zabraiuje tak zpétnému
proudéni nasaté palivové smési a zlepSuje plnéni valce.

Oproti oto¢nym kotoucovym Soupatkum zajistuje toto feSeni
dostatecny toCivy moment a vykon i pfi nizkych a stfednich
otackach. Dalsiho vylepseni systému pak 1ze dosdhnout provedenim
tfi zmén:

e pouZzitim hlavni membriny s pridavnym piepoustécim

kanalem,

e pouzitim tzv. ,,energetického indukéniho systému" (YEIS) od
firmy Yamaha s vloZzenou membréanou a tlakovym rezervoarem
umisténym za karburatorem,

e tzv. ,power read” od firem Suzuki a KTM s vedlejsim kandlem
s membréanou, ktery je rovnobézny s hlavnim kanadlem
v klikové skiini.

Hlavni nevyhodou membranového systému jsou v prvni fadé
ztraty v proudéni smési pii vysokych otackach. Sloupec Cerstvého
plynu se pfitom narusuje turbulenci a tfenim zptisobenymi télesem
membrany. DalSim problémem jsou vibrace kovovych jazycka
membrany pii vysokych otickach, kdy membrana fadné netésni,
coz ma za nasledek zhorSeni plnéni vélce pokles vykonu motoru.

U dvoudobych motorti miize vyména plynii probihat mnohem
rychleji neZ u motort ¢tyfdobych a vykonové vyuZzitelny je u nich
kazdy 2. zdvih pistu oproti kazdému 4. u Ctyftakti. Oba typy
motort vSak maji stejné ostatni agregaty, pocinaje vzduchovym
filtrem a zafizenim pro pfipravu palivové smési a konce tlumi¢em
vyfuku. Systém vymény plyni je u dvoutaktt sloZity a ma na néj
vliv kazdy z4sah do konstrukce motoru. Na rozdil od ¢tyfdobych
motord, kde pro vyfuk je k dispozici cely pohyb pistu zdola nahoru,
akde tedy prafezy mohou byt omezené, musi mit vyfukové kanaly
dvoudobého motoru vétsi rozmery.

Vyfukové systémy dvoudobych motori I1ze v zasadé rozdélit do
dvou kategorii:

e prepoustéci systém s kandly oteviranymi a zaviranymi horni

a spodni hranou pistu,

e rezonan¢ni rozladéni vyfukového systému s cilenym

ovliviiovanim pulzovani vyfukového proudu.

Rezonancni rozladéni funguje takto: podle otacek motoru se
privird a otevird ve vélci vlozena oddélenda komurka spojena
spojovacim kandlkem se sacim kandlem. Pfi nizkych otdc¢kach
rezonan¢ni komora disponuje celym svym objemem a zvétSuje
tak celkovy objem vyfukové soustavy. Tim se dosdhne zvySeni
rozpinaciho tc¢inku vyfukovych plyni a zabrani se vniknuti Cerstvé
palivové smési do vyfukového traktu. S rostoucimi ota¢kami se
komurka pfivird, takze rytmus pulzovani sloupce vyfukového plynu
je ted ovliviiovan zmenSenym objemem komirky a v dasledku toho
se rozpinani vyfukového plynu pfizpisobuje otickam. Pokud je
rezonan¢ni komurka zcela uzaviena a motor béZi ve jmenovitych
otackach, je komtrka mimo funkci a motor pracuje jako klasicky
prepoustéci dvoutakt vyladény na vysoké otacky.

Vyhody rezonan¢niho fizeni:

e §irsi rozsah vyuzitelnych otacek,

e lepsi prubéh kiivky to¢ivého momentu pii nizkych a stfednich

otackach,

 nepatrny narGst vystupniho vykonu motoru.

Vyrobci motocyklll vyvinuli rizné rezonancni systémy:

* ATAC, tj. Automatic Torque Amplification Chamber (Honda),
obr. 42. Jeho zédkladnim principem je zména objemu piedni
¢asti vyfukového potrubi (rezonan¢ni komory) pomoci klapky
otevirané odstfedivym regulatorem.

o systém KIPS (Kawasaki Integrated Power Valve System)
funguje podobné. V hlavnim kandlu jsou dva vedlejsi vystupy,
znichZ jeden je spojeny kanalkem s rezonan¢ni komorou umis-
ténou na boku vélce. Otevirani a zavirani komory obstaravaji
dve svisle uloZena vélcovita Soupatka, kterd jsou v zavislosti
na otaCkach motoru odstfedivé ovladana souty¢im. Pfi nizkych
otackach je jeden z obou vedlejSich vystupl zavieny a druhy
usti do rezonan¢ni komory. Podobnost se systémem ATAC od
firmy Honda je v tom, Ze od urcitych oticek motoru se pootaci
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Obr. 42 Princip cinnosti systému Honda ATAC (Automatic Torque
Amplification Chamber).

pfislu§né Soupatko a pfivird rezonan¢ni komoru. Soucasné
Soupéitko otevira sviij vedlejsi vystup a dovoluje vyfukovym
plyniim nerusené unikat paralelné s hlavnim sacim kanélem.
Nyni se soucasné otevird i druhé vélcové Soupatko, které
bylo mezitim celou dobu zaviené, a uvoliluje druhy vedlejsi
vystup.

Systém SAEC (Suzuki Automatic Exhaust Chamber), ktery
je kombinaci rezonan¢ni komory a systému KIPS. Vyfukovy
kandl je prehrazen valcovitym Soupatkem, které ovlada vstup do
okolni rezonan¢ni komory, ktera castecné zasahuje i do hlavy
vélch. Zvlastnosti tohoto systému je to, Ze Soupatko je ovladano
v zavislosti na otackdch motoru elektronicky prostfednictvim
servomotoru.

Systém YPVS (Yamaha Power Valve Systém, obr. 43), ktery
svym vlivem na vykon motoru koresponduje prvnimu zminénému
systému s rezonan¢ni komorou. Vyhodou systému Y VPS je zlepSeni
charakteristik motoru pfi nizkych a stfednich otackach a odstranéni
ztrat pfi vyplachovéni valci. Systém Y VPS umoZiiuje piesouvani
horni hrany vyfukového kandlu smérem dolti, ¢imZ lze zkratit
Cas potfebny pro vyfuk spalin. Systém opét pracuje v zavislosti
na otdckach motoru. Pfi maximalnich otackdch otevird vélcové
Soupétko cely prifez vyfukového kandlu. Pri nizSich otackach se
otevieni vyfukového kandlu pomalym pfivirdnim Soupatka plynule
zmensSuje. Hlavni vyhodou tohoto systému je zmenSeni ztrat pfi
vyplachu motoru, coz mé dale za nasledek sniZeni spotfeby paliva
aoleje. Protitlak ve vyfukovém systému roste podle oticek motoru

Obr. 43 Rizeni vyfuku YPVS (Yamaha-Power-Valve-System) pomoct
vdlcového rotacniho Soupdtka: 1 — pohon, 2 — vyfukovy rozvodovy vdlec.

Obr. 44 Dvoudoby V-motor BIMOTA 500 Vdue s vstiikovdnim paliva:
1 — Fizeni vyfuku, 2 — rozvodovy jazycek, 3 — vyifuk, 4 — sani (membrdnové
ventily).

arychlost proudéni spalin se 1épe pfizplisobuje mensi rychlosti Cers-
tvé palivové smési. Tim Ize dosdhnout zvétSeni to¢ivého momentu
a vykonu zejména pri nizkych otackach. Vélcové Soupatko je mozno
ovladat odstfedivym regulatorem nebo elektronicky prostfednictvim
servomotoru. Elektronicky systém umoziiuje vypocitavat a urCovat
optimélni nastaveni Soupatka podle otd¢ek motoru.

Italskd firma BIMOTA vyvinula v roce 1996 dvoudoby
motor, ktery poprvé v déjindch konstrukce motocyklld pracuje
s vstfikovanim paliva, obr. 44.
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