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Motocykly JAWA obsahovych tiid 250 a 350 cm?® jsou nejroziite- 1
néjif motorovéd vozidla na nagich silnicich. Hlavnim déelem této publikace
je podat odborny ndvod pro sefizovini a opravy téchto strojii viem opra- 11
vaiim i amatérim, a to se zvlddtnim zietelem k hnaci skupiné vozidla,
jakoZto skupiné relativng nejporuchovéjsi. Technologie oprav je podloZena III.
dlouholetymi zkuSenostmi z opraven, z vyvoje i zkoufek motoecykli.

Ur¢eno opravaitim, sefizova¢im a viem majitelim motoeykla JAWA. 1v.
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i. Uvod

Motocykly i ostatni motorovd vozidla opravujeme a udr-
zujeme z nékolika zdvaznych divodi.

Prvnim je prodluZovéni jejich Zivotnosti a provozni spo-
lehlivosti. Je to prirozeny zdjem kazdého majitele nebo uzivatele
motorového vozidla. Pofizovaci ndklady, vztaZené na celkovou
dobu provozu, jsou tim mensi, ¢im je tato doba delsi.

Druhym je provozni bezpecnost vozidla a jeho dobry tech-
nicky stav se zietelem na bezpecénost jizdy. Spatny techmcky
stav vozidel se na nehodovosti nepodili sice nejvyssim, piece jen
vSak zna¢nym procentem.

Tretim tkolem twdrzby a oprav je udrZovat provozni po-
hotovost, spolehlivost a vykonnost vozidla. Jak je to dulezité si
obvykle uvédomime az tehdy, je-li vozidlo doc¢asné mimo provoz.

Koneéné nelze podceniovat ani hodnotu motorového vozidla
z hlediska ndrodnfho hospodarstvi. v jehoz rdmei je kazdé vozidlo
dulezitym ¢Elankem osobni i ndkladni dopravy.

Péci o motorové vozidlo v jejim souhrnu délime na udrzbu
a opravy. Mezi tdrzbou a opravami nelze zcela jednoznaéné vy-
mezit presnou hranici. Udrzbou viak rozumime takové tkony,
které udrzuji vozidlo v bezvadném stavu, stélé provozni spolehli-
vosti, vykonnosti a pohotovosti, piifemZ nevymérujeme zidné
sou¢dsti, s vyjimkou pneumatik a zapalovacich svitek. Jde tedy
0 bézné ¢idtént vozidla, mazéni podle pldnu, vyménu oleje, seffzeni
pierusovade nebo elektrod sviéky, popt. seifzeni brzd nebo vyménu
ojetych pneumatik.

Udrzba je — nebo alespoii méd byt — planovand pravidelna
a preventivni péce o vozxdlo Jen za téchto predpokladit mé
Vyznam a sph‘iuJe svaj ucel. Nedéld-li se udrzba preventivné
& pravidelng, je vozidlo zanedbané a vyZzaduje opravy. Néklady
vynalozené na tyto opravy jsou potom znaéné.



Je-li nutno vyménit na vozidle néjakou opotiebenou nebo
poskozenou soudist, jde o opravu. Do oprav se zahrnuji i ty
piipady, kdy se nékters soucdst vymontuje, podle moznosti a stavu
upravi nebo uvede do stavu schopného dalsi funkee, a opét znovu
zamontuje. V kazdém pripadé je viak pii opravé nutnd demontdz
nékteré hlavni nebo diléi skupiny, a to klade uz vétsi niroky na,
¢as i odbornost. O odbornost oprav praveé jde. Dé&l4-li opravy
neodbornik bez zkuSenosti a potfebného specidlntho néfadi, nejen
ze vozidlo neopravi, ale zpusobf zpravidla jests dal§f Skody.

Tato kniZka je zaméfena na tdrzbu, sefizovéni a opravy
motocykli Jawa, a to typl vyrébénych v soudasné dobé i typi
piedchdzejicich.

Motocykly Jawa si piesto, ze se stdle modernizujf, udriujf
svou osvédéenou koncepéni linii, a to jak v konstrukei, tak i v tech-
nologii viyroby. Proto i zplisob oprav je obdobny.

Predpokladem sprdévné opravy je znalost funkce opravovangd
skupiny vozidla. Proto kniha zdroven vysvétluje, jak jednotlivé
soucdsti nebo skupiny funguji, a to pravé se zietelem na jejich
opravy. Popisuje rovnéz ptisludné nistroje a naradi, popi. ndhradni
zpusob opravy, neni-li uréené nétadf a nistroje k dispozici.

Névody k opravém, jak jsou dile popsiny, jsou vysledkem
dlouholetych zkuenost{ vyroby, opraven, servisnich a garancénich
dilen a vyplynuly z dlouhodobych Zivotnostnich zkougek proto-
typt i sériové vyrabénych vozidel.

Il. PFiciny poruch

U kazdého motorového vozidla je nutno peélivé dbat rad
a pokyni o zajfzdéni, Gdrzbé a obsluze, obsaZenych v prirudce,
piipojené ke kazdému novému stroji. Vétsina motoristti téchto
pokynta dbd, nebot zdkladnim predpokladem obrany proti poru-
chim a opravém je duslednd, pravidelnd a plénovans wdriba
vozidla.

Néroky na tidrzbu jsou stéle mensf. Technicky Vyvoj smé-
fuje k tomu, aby tdkont udrzby bylo &¢im déle tim méné. Téchto
nékolik tkont, vykondvanych peélivé a véas, vyzaduje nepomérné
méné financnich ndkladd, ¢asu a ndmahy, nes jaké vyzaduji
opravy zpusobené nedbalou tidrzbou.

Motorové vozidlo rovnéz vyzaduje Setrné zachdzeni. Bude-li
vozidlo pretéZovino nad povolenou wnosnost, nebo bude-li se
fadit niZsi prevodovy stupe, ne% jaky odpovid4 ot4¢kim a vykonu
motoru, bude-li se pro dvoudoby motor pouzivat paliva smichaného
s olejem jen v odhadnutém poméru, bude-li se po kamenitych
cestdch nebo v terénu jezdit zpuisobem, ktery odpovidd dobré
silnici, bude co nejdifve nd§ stroj neschopny provozu. Hrozi
zkiiveni ramu, zadfenf motoru, nebo jiné poruchy.

Naproti tomu je nutno potitat s prirozenym opottebenim
soucdst a skupin stroje. Nelze je vyloudit a nelze mu zcela zabrénit,
Opotieben{ lze zmensit na minimum peclivou tdrzbou a Setrnym
zachizenim s vozidlem.

Opravy délime na malé, st¥ednf a velké.

Malé opravy presahuji rdmec Gdriby, neni viak pii nich
nutno mnoho souédst! demontovat. Napiiklad: poskozeni moto-
cyklu pii pomalé jizdé a nevyrovnaném smyku. Stroj upadne,
ohne se stupatka, p4ka na Hdftku, odie se nddrz paliva nebo roz-
bije sklo reflektoru. Oprava tohoto poskozeni neni p¥ili§ ndroéné
ani na das, ani na odbornost nebo finan¥ni néklady.



StFednt opravow rozumime takovou, kterd vyZzaduje uz de-
montdz nékterych skupin 8asi nebo motoru. Naptiklad: sefizenf
tlumiét, pérovani predni vidlice, vyména spojkovych lamel, pri-
mérniho Fetézu, oprava rotoru dynama, vybrus vilce motoru,
uplnéd vymeéna elektrického zatizenf apod. P¥i téchto opravich
neni nutné rozebirat cely motor oddélenim obou polovin motorové
skiiné. Sta¢i CdsteCnd demontdZ sejmutim vélee, rozebrianim
spojkové strany motoru, demontdZ dynama. Takovd oprava u%
vyzaduje uréité zkuSenosti, znalost zpusobu préce.

Velkd oprava motocyklu znamend tplné rozebrdni motoru
nebo Sasi a vyménu soucdsti zésadni dilezitosti. Napifklad: vy-
ména nebo oprava klikového tstroji, loZisek klikového hiidele,
pievodovych kol v prevodovee, vyrovnéni nebo vyména deformo-
vaného rdmu ¢&i predni vidlice. S témito opravami se setkdvdme
jako s nésledkem neSetrného zachézeni, pfi tézkém poskozeni
vozidla pii havérii nebo koneéné pfi Gplné generilni opravé vo-
zidla po dlouhodobém provozu bez pravidelné Gdrzby.

Pii stfedni a velké opravé se opravil neobejde bez zkuSe-
nostf nebo podrobného névodu. Pomiickou k tomu mé byt tato
knizka.
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Vyvoj motocykld Jawa 250
a 350 cm’

Tato kniha je zaméfena hlavné k soudasnd vyrabénym typim
motocykla Jawa, a to Jawa 250 typ 559/04 a Jawa 350 typ 360.
Predstavuji motocykly obou vy3iich obsahovych t¥d, z nich%
zvIsté tiistapadesitka je ukdzkou jednostopého vozidla na
vrcholu konstrukéni, technologické i estetické vyspélosti. Stars
typy byly vystiidény novymi, aviak pii zachovévéni osvédéens
koncepce a hlavni konstrukéni dispozice.

Potdtek vyvojové fady stroji Jawa je v dvéstépadesitce
Jawa typ 11, zndmé pod charakteristickym oznadenim ,pérak.
Tento motocykl, ktery byl ilegélné konstruovén behem druhé
svétové vilky, kdy viechny konstrukénf i vyrobnf kapacity byly
oficidlné nasazeny na vyrobu ryze vojenskou a véleénou, prinesl
Fadu novych prvkii a tprav (obr. 1). Zékladem svétového tispéchu

i |

Obr. 1. Jawa 250 typ 11 — ,,pérak*
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Obr. 2. Jawa 350 typ 12

nového typu nebylo pouze pérovini piedni teleskopickou vid-
lici a zadnimi vypruzovacimi jednotkami kola, nybrz i vzhle-
dové ucelenost a jednoduchost. Z tehdejstho hlediska prispéla
k modernimu a elegantnimu vzhledu této dvéstépadesitky maska
reflektoru, tvarové plynule napojend na horni konee vidlice. Motor
mél vykon 9k, kola méla pneumatiky 19”.

Lehky, avSak pritom dostateéné tuhy rdm umoZnil vmon-
tovat do téhoZ Sasi dvouvélcovy motor o obsahu 350 cm?; tato
varianta piiSla do normalni sériové vyroby jako Jawa 350 typ 12
(obr. 2). Motor mél vykon 12 k. Jeho koncepce uz ziistala zacho-
véna pro vSechny typy tiidy 350 em® (obr. 3).

Unifikace soutéstf, kdy Sasi obou typt i v8ech nésledujicich
typti obou tiid byla prakticky Gplné stejnd, umoziiovala rozvinuti
mnohatisfcové sériové vyroby. Motocykly Jawa ziskaly zahraniéni
trhy a prevdznou &éast tuzemského trhu vSech motorovych jedno-
stopych vozidel.

Vyvojové oddéleni Jawy pracovalo soudasné i pro ostatni vy-
robce jednostopych vozidel a poskytovalo dokumentaci pro jejich
vyrobu.

,, Pérdk Jawa 250 i Jawa 350 se vyrdbély fadu let, pfiemz
se stroje v nepodstatnych detailech stéle zlepSovaly. Vzhledem ke
zméné typovych oznaceni dostdvd dosavadni typ 11 nové typové
oznaceni Jawa 250 typ 151, a to bez jakychkoli zmén na vozidle,
kdezto tristapadesitka typ 12 m4 oznateni Jawa 350 typ 18, ale
upravujf se chladici Zebra obou vélea. Je jich méné a majf vetsi
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Obr. 3. Dvouvélcovy motor Jawa 350 typ 18
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Obr. 4. Jawa 250 typ 353

rozméry. Zlepsilo se tim podstatné chlazeni motoru. Zménény
byly také ojnice a pisty. '

Zvysujici se ndroky na pohodli pfi jizdé a jizdni vlastnosti
motocyklu si vyzadaly konstrukéni dpravy dosavadnich typh. Na
podzim 1953 piichézeji proto nové typy motocykla Jawa. Je to
opét soubéZnd vyroba dvéstépadesitky a tiistapadesitky. Novs
dvéstépadesitka méd oznaceni Jawa 250 typ 353 a prindsi fadu
zmén zésadniho charakteru. Nejdilezitéjsi z nioh je zadnf kyvns
vidlice, kterd dovoluje mnohem vétsi zdvih zadnfho pérovéani ne%
u dosavadnich typit. Zadni fetéz je Gplné zapouzdien a z dosa-
vadnfch rozmérii kol 19” se pirechéz{ na 16”. Piedn{ vidlice nemajf
na spodnim konei kryef pryZové méchy, jsou opatieny kapalino-
vymi tlumiéi a stroj tim ziskdvd na vzhledu (obr. 4). Motor
zstédvd v podstaté beze zmén. Bylo zménéno jen vyoseni fetdzo-
vého kola sekunddrnfho prevodu. K diilezitéjf zmén& dochézi
také v elektrické soustavé stroje, u niz se pfipojuje +pél na hmotu
stroje (na kostru). D¥fve byl pfipojen — pél. Je to vlastné piizpi-
soben{ nékterym zahrani¢nim normém, popravdé viak bez technic-
kého opodstatnéni a jakékoli vyhody. Byla zavedena duleZits
novinka — dvojsedlo.

Soucasné vyrdbény motocykl Jawa 350 (obr. 5) s typovym
oznatenim 354 mé Sasi Gplné shodné. Na motoru se opét v porov-
nénf s predeslym typem tiistapadesitky nic nezménilo.

Presto piindSeji typy Jawa 250/353 a Jawa 350/354 pod-
statné zlepSeni hlavné jizdnich vlastnosti. Zvét¥eny zdvih zadnich
teleskopickych vypruZovacich jednotek umoznil pouZft mékéich

14

pruzin, taki_g zadni kolo sleduje trvale bez odskakovéni povrch
vozovky,, snizuje ndchylnost ke smyku a zlepSuje vedeni stroje
v zatdckdch a pii velkych rychlostech. Podle zadni kyvné vidlice

se dosud uchovalo populérni oznateni téchto tvpi B
250 nebo 350. ypu ,kyvacka

Obr. 5. Jawa 350 typ 354

. V roce 1953 a 1954 se zatinajf vyréb&t typy s jednopédkovou
upravou fazeni a spousténi motoru (pro vyvoz). Tato tprava mé
typové oznateni Jawa 250 typ 353/02 a Jawa 350 typ 354/02!

Spottebitelé a vyvozni spoletnosti #4dali ¢asem hnac skupiny
motocylflﬁ 8 v&tsim vykonem pii stejném obsahu motoru, vyss
rychlosti vozidla a vétsf provoznf bezpeénost. Proto prichdzi Jawa
v roce 1955 s novymi typy obou obsahovych t¥d. Je to Jawa
259 typ' 353/03 a Jawa 350 typ 354/03. Jejich hlavnim znakem je
zvétSeny vykon motoru, a to na 12k u dvéstépadesitky a na
16 k u tristapadesdtky. Jednopakové fazeni a spousténi je zave-
deno i pro doméef trh, dynamo motoru je konstrukénd zmoderni-
ZOVé&no.

Sasi je u obou typt stejné a jako hlavni znak modernizace
m’é, tgv. »eentrdlni kola®. Jsou to brzdové bubny, &iroké jako
néboje kol, s odpovidajief &ffkou brzdovych &elisti. Vykon brzd
86 tim podstatné zvétsil. Paprsky vypletu jsou zachyceny bez

15
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Obr. 6. Jawa 250 typ 353/04
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Obr. 7. Jawa 350 typ 354/0

ohybti koneti v p¥irubdch brzdovych bubni tak, Ze v zamontova-
ném stavu jsou namdéhdny pouze tahem.

V roce 1957 zahajuje Jawa vyrobu dalsich typt, a to Jawa
250 typ 353/04 (obr. 6) a Jawa 350 typ 354/04 (obr. 7). Na. moto-
rech téchto typu se nezménilo témér nie. Nové jsou tlumice séni;
jsou z plastické hmoty, se zamontovanymi Eisticfmi vlozkami
vzduchu. Tlumiée jsou uloZeny v prostoru pod piedni ¢isti sedla
a jsou s hrdlem karburdtoru spojeny pryzovou tvarovanou spojkou.
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Na rozdil od motori mé Sasi dvé podstatné zmény. Prvni
z nich je zrekonstruovand vidlice, u niZ jsou pruziny vné nosnych
trubek (dosud u vSech typu byly uvnitf nosnych trubek). Toto
uspofdddni umoznilo pouziti pruzin o véti{m priméru, s piizni-
véjsi charakteristikon. Zéroven je zaveden kuZelovy tlumié péro-
véni uvniti kluzdku. Béhem ¢asu se viak opét prechdzi na tlumié
pistkovy s téhlem, uchycenym na hornim koneci nosnych trubek.
Druhou zménou je tvar vyfukovych tlumica, které nejsou zakon-
teny rybinovitymi koncovkami. Jsou doutnikového tvaru, s kruho-
vym vystupnim otvorem.

Obr. 8. Jawa 250 typ 559/02

I kdyz motocykly typu 353/04 a 354/04 se vyvazely celkem
do 109 zemi syéta, nemohl se dalsf vyvoj motocyklt ani zastavit,
ani opozdit. Proto pfichdzi vyvoj Jawy v #jnu 1962 opét s dvojiei
novych typit v obsahové tiidé 250 cm® a 350 em3. Jsou to typy
559/02 a 354/06. Dvéstépadesitka typu 559/02 (obr. 8) mé opét
s tristapadesitkou 354/06 (obr. 9) traditné stejr.é Sasi, tentokrat
s vyraznym vzhledovym a ¢isteénd i funkénim zlepSenim.

Hlavni vzhledovou zménou téchto typt je horni polovina
krytu reflektoru, jeho# tvar prechdzi do stran v kryty riditek.
Tato Gprava si vynutila i zménu tvaru rychloméru, ktery je nynf
ovdlny namisto dosavadnich rychloméra kruhovych (obr. 10).
Soudasné je zaveden novy typ spinaci skifnky, kombinované
se spinacem svétel. Zadni blatnik mé koncovou svitilnu z prisvit-

17

2 Sefizovéni a opravy



Obr. 9. Jawa 350 typ 354/06

ného ¢erveného polystyrénu, v niz je umisténa Zirovka jak brzdo-
vého, tak koncového svétla. Koneéné treti zdsadni tGpravou je
sedlo, které lze odklopit nebo sejmout pouze po odemdéeni zamku

Obr. 10. Kryt reflektoru s ovdlnym tachometrem
u typt 559 a 354/06

vpiedu. Po odklopeni sedla lze odjistit pruzinové zdpadky zdvéra
postrannich schrének, které jinak zvenku nelze oteviit.

: Vykon motoru u tfistapadesitky typu 354/06 se zvysil
z 16 na 18 k tpravou rozvodu kanili, aviak vzhledové zlstal
motor beze zmén.
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Motor dvéstépadesitky 559/02 md proti tiistapadesdtce
nekteré zmény zisadniho charakteru. Vykon stoupl z 12 na 14 k,
ficemz bylo pouZito vélce nové konstrukee. Je vydxi, takze pre-
vaing Gast prepoudtéeich kandli 3
je ve valei a jen mald ¢dst v mo-
torové skiini. Proto i karburdtor
je upevnén hrdlem k wvélei, na
rozdil od predeslych typu, kde
byl prisroubovén k motorové
skifni. Karburdtor u typu 559/02
je opatien sytiem pro spousténi
motoru; syti¢ se ovlidd otocnou
objimkou u pravé plynové ruko-
jeti. Jinou vyzna¢nou zménou na
motoru 559/02 je pfipojeni vyfu-
kovych kolen k vélei motoru. PF{-
tazné matice kolen se Sroubuji do
vnitinich zdvith ve vilei a maji ™
na obvodu ozuby pro dotazeni
klicem. Matice jsou podstatné
mensi a vzhledn&jsi (obr. 11).
Klikovy mechanismus u viech
dosavadnich dvistépadestek byl 258 :
uloZen ve tfech kuli¢kovych lo-  Obr. 11. Konstrukéni zména vélce
ziskdch: v jednom vpravo na & matic vyfukového potrubi u mo-
strané dynama a ve dvou vlevo tora bypn 060
na strané primdrniho pfevodu.
Prvnf série motort 559/02 mély klikové tstroji pouze ve dvou
loZiskdch, na ka#dé strand v jednom. Bylo to vyrobni zjedno-
dudeni, aviak jinou vyhodu toto uspotddéni nemélo. U pozdéjsich
sérif motort se op&t pfeslo na uloZenf klikového ustroji ve t¥ech
loZiskéch.

Rl Zatimco dvéstépadesdtka 559/02 mé v porovnani s piredché.-
zejicim typem 353/04 pontkud zlepSené vykonové parametry, je
d,voqvé,lcové. tiistapadesitka 354/06 strojem skuteénd vynikaji-
¢im jak po strince vykonovych parametrii, tak i z hlediska veden{
na silnici a vzhledu.

4 Presto se zadal vyrdbét tento typ koncem roku 1964 a za-
Cdtkem 1965 s nékterymi tipravami funkéntho charakteru. Velky
Vylfon motoru, zvliSté u tristapadesitky, si vyZédal tpravu
Spojky. Spojka v novém provedeni je mnohem bezpeénéjsi proti
moznému prokluzu pi silném a néhlém zibéru. Rekonstruovén
byl také automat vypinéni spojky, ktery je vyroben previiné
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z lisovanych éasti (v zdjmu technologického zjednodusen a zlev-
nénf vyroby). Upravena byla i predni teleskopickd vidlice, na
které je zachycen tlumici systém pérovdni na spodu kluzdka.
Rozjezd stroje i zZivotnost hnaci skupiny jsou podstatné zlepseny
zavedenim pryZovych tlumi¢h zdbéru, vestavénych do zadniho
kola. S témito Upravami md dvéstépadesitka typové oznacenf
Jawa 250 — 559/04 a tTistapadesitka Jawa 350 typ 360.

Konstrukéni i technologicky vyvoj motocykli Jawa obou
téchto obsahovych tifd, udrzovini rdmcové koncepce pii soucéasné
a soustavné modernizaci a jednotnost Sasi pro oba soubézné
typy motocykli jsou vyhodné i v tom, Ze je stejnd nebo obdobna
technologie oprav. Pro profesiondlni opravny je tato okolnost
vyznamnd pro zapracovanost opravaiu, a také proto, Ze je mozno
pouzit stejnych ndstroji a pifpravki a vyzkouseného a osvédce-
ného zpusobu oprav motocykla.

Technologickd ndvaznost vsech typa obou obsahovych tiid
davéd zéklad zkuSenostem pii opravdch i motoristum. Urcité
opravarské operace se prosté vzily, takZe motoristé zkuSenéjsi
mohou radit a pomdhat tém méné zkusenym. Vzhledem k névaz-
nosti typa se mohou stejné nebo podobné operace v opravarské
praxi ,,dédit” z typu na typ a zkuSenosti opravait-amatéri
vzéjemné sdélovat.

Je vSak rozhodné prospésné, jestlize si motoristé své ama-
térské zkuSenosti — a mnohdy i nezkuSenosti — porovnaji se
zpusoby oprav zkusenych odbornikii, jejichz praxe je ovéiena
a propracovéna do nejmensich podrobnosti.

IV. Oprava¥ské naradi a nastroje

Serizovéani i opravy motocykli nejsou obtiZzné, oviem je-li
k dispozici aspont bézné opraviiské niradi a nékteré specidlni
néstroje, bez nichZ opravu nelze spésné provést.

Motocykl — zvlasté pak jeho motor — je vyrobek dosti
naro¢ny na presnost vyroby i montdze. Tolerance vzdjemnych
uloZeni nékterych soucdsti se musi dodrzet na tisiciny milimetru.
I kdyz tento tkol je ulozen vyrobé, vyplyvaji z toho také vysoké
niroky na presnou montéz, a ovSem i na presnost a odbornost
oprav.

Jsou urcité opravaiské operace, které lze délat pomoci
bézného néradi, i kdyz existuje specidlni ndstroj, kterym se tikon
provede mnohem rychleji. Naproti tomu se vSak pri urditych
tkonech bez piislusného a specidlniho ndstroje neobejdeme.
Vsechny pokusy provést opravu bez néj jsou odsouzeny piedem
k nezdaru, naopak je mozno otekavat, Ze nékteré souddsti motoru
se ndsilnou demontézi nebo montazi hrubé poskodi.

V dal$im popisu jednotlivych opravéifskych operaci je sice
uvédén specidlni ndstroj, jde-li v8ak nékterd operace provést
béZnym nafadim, tfeba i obtiZngji, je na to upozornéno. Vidy
je viak sledovéna zdsada uréité odborné trovné opravy, kterd
nepfipousti nouzové metody préce.

Specidlni ndstroje, pottebné nebo doporuéované pii opravich
motocykla Jawa 250 a 350 em?, jsou v dalsi ¢4sti vyobrazeny se
struénym popisem. Jsou oznateny pifslusnou znatkou a &slem.
V textu je znadka a &islo vidy uvedeno, takie podle vyobrazeni
se lze snadno orientovat. RovnéZ je popséno do viech podrobnosti
pouZiti téchto ndstroji s pslusnymi obrazky, dopltiujicimi postup
opravédiské operace.

Pro montd# je vyhodnié montézni lavice, na niz se stroj

rv_ 7

vyzvedne. Je-li montaZni lavice FeSena ziroven jako skifiika nebo
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police, lze do ni uskladnit rizné montdzni potreby a prostiedky.

Stejné nezbytny je montdZni stil a svérdk. Déle patif do
zékladni vybavy kazdého opravire:

1 sada plochych otevienych dvoustrannych klita od 4
do 22 mm,

3 Srouboviky (maly, stiedni a velky),

2 kladiva — 100 g a 300 g,

1 dievénd palicka,

4 klests, a to: kombinacky, §tipaci, s plochymi &elistmi na
jemné préce a se SpiCatymi Celistmi na pojistky pistnich ceptt
a jiné price na nepfistupnych mistech,

4 trubkové klice: 10, 12, 14 a 17, cel4 sada neni nutng,

2 nebo 3 ploché pilniky (jemnéjsf),

3 malé jehlové pilnitky, a to 1 plochy, 1 véileovy a 1 t¥-
hranny,

1 nebo vice listti jemného smirkového plétna,

1 rimov4 pila na Zelezo s nékolika zdsobnimi listy.

Vytet téchto ndstroji neni univerzilnim predpisem. Je to
jen potfebny zéklad vybaveni dilny. Nevlastni-li opravéi specidlni
ndstroje, lze si je vypujit ze svépomocné dilny Svazarmu.

Néradi uvedené ve vyétu stadf na adrzbu a malé opravy.
Na opravy velké a stiedni jsou predepsané néstroje nutné.

1. Specidlni montdZni nastroje

K sloZitéj$im opravéim musi mit opravif-amatér k dispo-
zici alesponl toto ndtradi:

Vytlatovék pistniho depu S-44 a vodicf epy do pistu Jawa
350 a Jawa 250 (obr. 12). Jinak ne# s pomoef tohoto nidstroje nelze
pist bez rizika poskozeni klikového mechanismu demontovat.

e
Obr. 12. Vytlaéovdk pistnfho Cepu s vodicimi depy S 44
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Univerzilni stahovédk S-51 na demontaZ malého retézového
kola primérniho prevodu, na rozpilenf skifné motoru nebo vy-
tlateni kliky z lozisek (obr. 13).

Univerzdlni deskovy staho-
vak (obr. 14) pro pileni motoru
a demontdz klikového tistroji z lo-
zisek, pro vEechny typy motori
Jawa.

Zajistovac spojky S-5 (obr.
15) pro demontédz spojky nového

Obr. 14. Univerzaln{ stahovék
deskovy

Obr. 13. Univerzalni stahovak S-51

sl AREY IO ISR

Obr. 16. Zajistovace spojky starého
typu 8-5

i e

Obr. 17. Stahovék na rotor dynama
S-48

Obr. 15. Zajistovate spojky S-5

proveden{. Vyrobi si jej kaZdy snadno sém zpiisobem popsanym
v kapitole o spojce.

Zajistova¢ spojky S-5 (obr. 16) pro demontéZ spojky starého
provedent.
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Stahovék rotoru dynama S-48 (obr. 17), nepostradatelny

pro stazeni rotoru z pravého ¢epu kliky.
KIi¢ S-10 na utahovdni a povolovini matic vyfukovych
trubek u vilee (obr. 18), ktery je velice prakticky, nenf viak

A S SRS A SRR R

Obr. 19. Piipravek na zkouseni prevodovych stupiia S-11

Obr. 20. Stahovék na pouzdra prednf vidlice S-9
bezpodminetné nutny. Mize jej nahradit hikovy klié¢ z nifadi
patiiciho ke stroji.

Pifpravek (kli¢) na zkouSeni pievodovych stupritt p¥i mon-
tazi prevodovky (obr. 19) pro nasazeni na bok fadici kulisy.

Stahovdk pro demontdz vodicich pouzder predni vidlice S-9
(obr. 20).
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Kli¢ se Sroubovym utahovinim na matice s tésnénim na

prednich vidlicich motocyklu (obr. 21).

Obr. 21. Specidlni kli¢ na tésnéni piedni vidlice

K podstatnému usnadnéni préce doporuéujeme vSem opra-
vaitim, aby si na nejéastéji pouzivané nastrékové klite navarili
del3f ocelové tycky s piiénou vratidlovou rukojeti, kters jsou v této
tipravé pro montaZz motoru i Sasi zvlast vyhodné. Jejich pouzitf
vidime napf. na obr. 142. Jde o kli¢e rozméra 10,12, 14 a 17 mm.
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V. Karburator a jeho p¥isluSenstvi

a) Popis a funkce

1. Paliva

Palivo, které ¢erpime u &erpacich stanic, je smés nékolika
kapalnych latek.

Zakladni slozkou paliv je benzin. Druhou hlavni slozkou
je benzen. Nesprdvné se mu Fiké benzol.

Nékdy se piidédvaji do paliva také alkoholy.

Alkoholy maji v motorovém palivu specidln{ uréeni. Zvysuji
oktanové &fslo paliva, které je méfitkem odolnosti proti piilis
rychlému hoteni ve spalovacim prostoru motoru.

Motorové palivo nemé v kapalném stavu Zidné explozivni
tcinky. I kdyz je v oteviené nddobé, mé na hladiné pifli§ maly
styk se vzduchem, resp. kyslikem, nez aby mohlo nastat prudké
okysli¢eni, jaké probihé p¥i explozivnim hofeni.

Je-li motorové palivo jemné rozpriSeno v uréitém poméru
ve vzduchu, je tato smés velmi hoilavd a hoii s ptiznaky a uéinky
vybuchu. Aby takovéto smés byla pFipravena, je podle méfeni
tieba:

na 1 kg benzinu o vyhfevnosti 10500 cal/kg asi 12 m?
vzduchu,

na 1kg benzenu o vyhfevnosti 9600 cal/kg asi 11 m?
vzduchu,

na 1 kg alkoholu o v¥hievnosti 5 700 cal/kg asi 7 m® vzduchu.

U motorového paliva, které je smési benzinu, benzenu
a alkoholu, je t¥eba k spilenf 1 kg kapalného paliva asi 10,5 aZ
12,9 m3 vzduchu. 1 m3 vzduchu véz{ 1,16 a% 1,19 kg. Vahovy
pomér paliva ke vzduchu kolisé od 1 :12,5 ku 1:15. Tato hod-
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nota je pouze piibliznd, ménf se se slozenfm paliva, jeho vyhiev-
nosti, teplotou vzduchu a barometrickym tlakem, pritem? za-
tim nepfihliZime k mirnému piebytku vzduchu, potfebnému
k sprévnému pritbéhu hoteni ve spalovacim motoru.

2. Funkce karburitoru

Ustrojf, které méni kapalné motorové palivo na mlhovinu,
rozpréSenou do vzduchu v poméru potfebném pro spravné hotent
v motoru, se jmenuje karburdtor. V ¢eském technickém nézvoslovi
se dosti vZil ndzev zplynovaé, ktery viak nevystihuje spravné
funkei zatfzeni. Palivo se totiz v karburatoru nezplyniuje, nybrz
misf se vzduchem (karburuje), pfi¢em# k odpatenf v samotném
karburétoru dochdz{ jen v malé mite.

~ Princip funkee karburdtoru ukazuje schematicky obr. 22.
Kapalné palivo vtékd vtokovym hrdlem 77 do plovikové ko-

f |

T \\I
2

—\\ \i&
CRbE

4

—\ 7

T R
2 9
]
———— T g
A A
/
Z '3
1 =
o) ! 7z
7
24

Obr. 22. Z4kladni funkénf schéma motoeyklového karburdtoru
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mory 8, kde plovék 9 udriuje stdlou vy#i hladiny jehlovym venti-
lem 10, regulujicim vtok. Spojovacim kandlem prichdzi palivo
k hlavnf trysce 7, kterd odméfuje protékajici mnozstvi do emulzni
trubice 6. Nad emulzni trubici Gsti do rozpraSovaci komory 4
rozpraSovat 5, jehoZ vytokovy prafez se méni podle polohy kuZelo-
vité jehly 3. Ta je zavéSena na Soupatku 2, které se posouvé verti-
kélné v Soupétkové komoie 1.

Podtlakem, zpiisobenym sacim zdvihem pistu, proudi
vzduch rozpraSovaci komorou do motoru. ProtoZe zvySend rych-
lost vzduchu vyvolé v rozprafovadi sniZeni tlaku, vysivé se palivo
proteklé hlavni tryskou z emulzni trubice a rozprasovace, a misf
se se vzduchem.

Karburdtor musi vyhovovat raznym reZimim motoru.
Motor pottebuje jiny pomér paliva se vzduchem pro spousténi,
jiny pro chod naprazdno, pro &stetné nebo plné zatiZeni nebo pro
akeeleraci. Napiiklad pro spousténi potiebuje motor smés velmi
bohatou na palivo. Vahovy pomér vzduchu a paliva md byt asi
3:1 a% 1:1. To proto, ze kapitky paliva se sréZeji na sténdch
studeného motoru a v sacim potrubi. Pii béhu naprizdno neni
u% tfeba tak bohaté smési jako p¥i spousténi. Postadi smésovaci
pomér asi 8 : 1. I to je smés dosti bohata, protoZe pocitdme s tim,
#e rychlost vzduchu p¥i priichodu sacimi cestami a klikovou
komorou je pomérné mald, a
proto se palivo jen malo odpa-
fuje do vzduchu.

Nejéastéjsim rezimem mo-
toru je Gdsteéné zatizeni. Pii ném
je Soupédtko otevieno asi od 1/4
do 3/4 svého celkového zdvihu.
Snazime se, aby pii dstetnych
zatiZzenich motoru byl provoz
co nejhospoddrnéjsi, oviem pfi
dostatetném vykonu. Tomu od-
povidd sméSovaci pomér asi 13,5
az 15 : 1.

Pro plny vykon a tplné
oteviené Soupétko, md byt smés
trochu bohatsi nez pki Castec-
ném zatizeni. Karburdtor se se-
fizuje na sméfovaci pomér 12,5
a% 13,5 : 1, a to vzhledem k nizsi
Obr. 23. Karburktor Jikov 2926 Plnicl Gi¢innosti motoru a take

SBD-11b pro Jawu 350 proto, abychom zvétsili vyparné
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Obr. 24. Vnitini usporddani karburdtoru Jikov 2926 SBD-11b



teplo, které ponckud sniZuje vnitini teplotu spalovactho prostoru.

Z téchto poZadavki je zfejmé, Ze karburitor je slozité
zaifzend.

MnoZstvi smési nasdvané do motoru se ¥df u vétSiny nagich
i zahrani¢nich karburdtora Soupdtkem. Posouvé se obvykle svisle
v Soupdtkové komote a zakryvd vice ¢ méné priitokovou plochu
rozpraSovaci komory karburdto-
ru. Je to obvykle jedin4 souédst,
kterd kond néjaky pohyb, a to
pohyb zcela nepravidelny, zdvisly
jediné na momentdlnim poza-
dovaném vykonu motoru. Tento
vykon je zdvisly na mnoha okol-
nostech, jako je zidand rychlost,
stav vozovky, dopravni situace,
zatiZeni stroje, stoupani nebo
klesani traté a fada dalsich.

Moderni karburétor pfipra-
vuje smés paliva a vzduchu pro
vSechny zptisoby chodu motoru,
protoze mé fradu dimyslnych
zaifzenf, kterd jsou vysledkem
e ; : ' mnohaletého vyvoje a nesetné-
RIS, | ho muo¥stvi laboratornfch i pro-
Obr. 25. Karburdtor Jikov 2926 voznich zkouSek. Na obrdzku 23

SD-11b pro Jawu 250 je karburdtor Jikov 2926 SBD-

13b, jimZ jsou vybaveny viechny
tristapadesitky Jawa, které se vyrab&ji v soudasné dobs. Jeho
vnitinf uspoidddni je na obr. 24. Na obrézku lze sledovat &innost
karburdtoru pii v8ech pozadovanych rezimech motoru.

K spréavnému sefizeni karburdtoru je tieba jeho &innosti
dobfe rozumét. Dvéstépadesitky, vyrdbéné v soudasné dobs, maji
karburdtor Jikov 2926-SD-11b, ktery je téméF totoiny s karbu-
rétorem tfistapadesitek. Mé navic zafizen{ pro spousténi motoru
(obr. 25), a to proto, Ze jednovélcovy motor dvéstépadesitky se
spousti obt{Znéji nez dvouvéleovy tristapadesdtky.

Oba karburdtory jsou tzv. ,,monobloky*, tj. karburitory,
které maji plovikovou komoru odlitou v celku s t&lesem Zou-
pitkové a rozpraSovaci komory. Karburdtory nékterych jinych
typl maji plovdkové komory odmontovatelné.
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3. PIné zatiZeni motoru

Je-li karburdtor poloZen tak, Ze jeho plovikova komora je
po levé strané, je vidét spojovaeci ndlitek mezi spodkem plovikové
komory a komorou emulzni tru-
bice (obr. 26). Odsroubuji-li se =
dva zapusténé Srouby a sejme se | o :
viko plovdkové komory, je vidét
vespod diru, kterd je v tomto
nélitku vyvrtdna. Tou se pFivadi
palivo do prostoru a (viz obr. 24)
na vstupni stranu trysky 7.
Tryskou pak projde palivo do
emulzni trubice 6 a jeho hladina
se ustéli na vysi, kterou udrzuje
plovik 9 v plovdkové komote 8.
Bézi-li motor na plné zatiZeni, je
Soupdtko tplné nahofe a jehla
je témér celd vysunuta z emulz-
nf trubice. Palivo, které proslo R .
hlavni tryskou karburitoru (je s A A :
vidét po odsroubovani uzaviraci- &Zﬁéﬁf;oip‘ff;’,‘;’:,‘ﬁi,u“’f‘tﬁf,‘mf)’;‘;ﬂ
ho Sroubu s tésnénim, obr. 27), emulzni trubice
miiZe vlivem podtlaku v rozprago-
vacf komofe bez piekézek stoupat emulzn{ trubief a rozprasovacem
a misf se s proudicim vzduchem. Do prostoru b pod rozpradovadem

e T —

8;"- 27. Uzaviraci §roub odmonto- Obr. 28. Vstupni otvor p¥idavného
M, pohled na hlavni trysku vzduchu (hlavni systém)
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Gsti viak jesté vzduchovy kandl ¢, jimZz pii plném otevieni Sou-
pétka prochézi ptidavny vzduch, upravujici pozadovany sméso-
vaci pomér. Z rozpraSovace tedy vychizi do proudictho vzduchu
viechno palivo, proteklé hlavni tryskou a prostoupené bublinkami
piidavného vzduchu. Vstup do kanilu ptidavného vzduchu vidime
na vnitini zaoblené &4sti vstupniho hrdla rozpraSovaci komory
(obr. 28). Viem cestdm pro palivo i vzduch pti plném otevieni
Soupétka se I{kd hlavni systém. Jeho zdkladnim elementem je
hlavni tryska karburdtoru. Regulaéni jehla nemé prakticky vliv na
sméSovaci pomér. Pi{davny vzduch upravuje sméSovaci pomér na
hodnotu poti¥ebnou pro plné zatiZeni.

4. Casteéné zatiZeni

Césteénym zatiZenim rozumime otevieni Soupédtka asi od
1/4 do 3/4 celkového zdvihu. Nejéastéjsi rezim motoru odpovida
tomuto otevieni karburdtoru. Podminky pro tvoreni smési jsou
tplné jiné neZ pii plném otevieni. Jestlize Soupdtko zakryje Cdst
prittokové plochy rozprafovaci komory, zvySuje se v priskrceném
misté rychlost proudictho vzduchu, zvysi se podtlak v rozpraso-
vaéi i v emulzni trubici, a proto i obohaceni smési palivem by
prestoupilo p¥fpustnou mez. Proto se sméSovaci pomér koriguje.
U Soupatkovych karburdtora se upravuje regulacni jehlou, zavé-
Senou na Soupdtku a zasahujici svou kuzelovou nebo i horni
vélcovou édsti do presné kalibrované diry v emulzni trubici. Tim
se méni pritokovy prifez paliva. Z toho je ziejmé, Ze poloha Sou-
patka, a tim i rychlost proudiciho vzduchu, podtlak v rozprasovaci
a emulzni trubici na jedné strané, na druhé pak poloha jehly
a zména efektivni pratokové plochy rozprasovace a kalibrované
diry emulzni trubice — jsou ve vzéjemné a tésné zdvislosti. Cim
je Soupédtko niZe a podtlak vétsi, tim je i jehla niZe a pratokové
plocha paliva mensf. Proto se pii kazdém cdsteéném zatiZent
a jemu odpovidajici poloze Soupétka udrzuje spravny sméSovact
pomér. Souhrnné lze ieci, Ze hlavnim éinitelem uréujicim smésovact
pomér pii Cisteéném zatiZeni je regulacni jehla.

Poloha Soupétka karburdtoru je v Soupétkové komote uréena
vodicim kolickem na vnitini vdlcové plose Soupdtkové komory.
Koli¢ek zasahuje do podélné stranové drazky na Soupdtku, takZze
je jim Soupétko vedeno. V jiné poloze nelze Soupatko do Soupitkové
komory zasunout.

Regulaéni jehla je zajiténa plechovou pruznou pojistkou,
kterd md na jednom konei vidlicku. Vidlitka je zasunuta do jednoho

32

z péti zéfezti na konei jehly, uréeného predepsanym seifzenim
karburdtoru. Jehla prochdz{ ndlitkem na dné Soupétka. Jeji
pojistka je zajidfovéna jednak tvarem nélitku, jednak vratnou
pruzinou Soupétka, kterd pojistku piitlacuje k ndlitku. Stiedem
pojistky pak prochézi lanko plynového bovdenu, jehoZ koncovka
je zespodu Soupétka zaklesnuta do zajiStovactho zakloubenf.

5. B&h naprdzdno a pFfechod

Vzhledem k dosti obtiznym podminkdm, p¥i nichZz m4 karbu-
rétor pripravit smés paliva a vzduchu pro béh motoru naprézdno,
mé karburdtor zvld§tni palivovy a vzduchovy systém. Jeho
hlavnimi souédstmi jsou tryska pro béh naprézdno a regulaéni
groub vzduchu. Tryska i Sroub jsou zasrouboviny do samostatné
sméSovaci komurky (obr. 29).

Do sméSovaci komiirky systému béhu naprdzdno je tedy
nutno privést jednak palivo, jednak vzduch. Palivo se odebird
ze spojovaciho kandlu, kterym je vedeno zespodu plovikové ko-
mory k hlavni trysce. Spojovaci kandl pak pokracuje svislym
kanédlem d (obr. 24), u jehoz horniho konce je kratké vodorovné
napojeni pifmo k trysce 72 béhu
naprézdno. Vzduch se do tohoto
systému pilivadi ze vstupniho
hrdla karburdtoru (obr. 30). Je
to ten otvor, ktery je mimo osu
podélné roviny, blize k okraji
vstupniho hrdla. Vzduch se mirné
lomenym kandlem privadi a
k regulaénimu roubu I3, ktery
reguluje jeho mnozstvi. Palivo
proteklé tryskou b&hu naprizdno
a 'vzduch propustény pootevie-
nym sedlem regulaéniho Froubu
se setkdvaji ve sméSovaci ko-
mﬁvrce & vytvoif spolu bohatou
Smes, jez se odsdvd z jemného
V¥tokového otvoru, ustictho asi
3 mm za prednim okrajem Sou-
Pétka. Divime-li se do rozpraso-
Vaci komory smérem od pifruby

rbur i ¢ . i 2
i ,étzm a shora, je tento V¥- oy, 29. Tryska pro béh naprézdno
VY otvor vidét. a regulaéni &roub vzduchu
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Systém béhu naprizdno je
zdénlive zbytecné komplikovany.
Je vSak nutno uvazit, Ze Sou-
patko je bud v nejnizsi poloze,
nebo jen velmi mélo (nejvyse
1 mm) nadzvednuto. Dovoluje
proto prichod jen velmi malému
proudu vzduchu pomérné velkou
rychlosti. Je proto neobycejné
obtizné dodrzet uréeny sméSo-
vaci pomér. Protoze lze mnohem
sndze odmérovat mnozstvi vzdu-
chu nez mnozstvi kapalného pa-
liva, reguluje se vzduch. Za-
Obr. 30. Vstupni otvor vzduchu froubovénim Sroubu (na obr. 31)

(systém pro b&h naprizdno) se mnoZstvi vzduchu omezuje,
smés béhu naprdzdno je bohat-
§f; povolenim se vzduch pridé-
v4, smés je chudsi. Regulacni
§roub v3ak nelze nastavovat do
libovolné polohy. Je-li nastaveni
nutné, je nové poloha Sroubu ob-
vykle velmi tésné u pivodniho
nastaven.

S béhem naprizdno tésné
souvisi tzv. pfechodové oblast kar-
burdtoru. Rozumime tim funként
oblast mezi béhem naprizdno
a otevienim, které odpovidd zati-
7enf karburdtoru. Nékteré karbu-
rétory difvéjsich typu trpély ne-
Obr. 31. Regulace vzduchovym citlivostf, pfidal-li se plyn z béhu

sroubkem naprézdno. Rikéme, Ze takovy
karburdtor mé ,,dfru‘. Vozidlo

neakceleruje, na piidéni plynu reaguje velmi pomalu. Tento
nedostatek odstraiiuje tzv. prechodovy otvor. Je to vyvrtany ka-
nélek, ktery spojuje smégovaci komtrku b&éhu naprazdno s rozpra-
%ovaci komorou, aviak nikoli za Soupétkem, nybrz pod nim (mezi
jeho predni sténou a rozprafovadem). Kandl je mnohem vEti neZ
pro béh naprézdno. Atkoli smés vzduchu a paliva se odebird piimo
ze sméSovaci komurky béhu naprazdno a mé tedy stejny sméSovaci
pomér, prochézi piechodovym otvorem veétsi mnozstvi, odpovida-
jief u pootevienému Soupatku. Piechodovy otvor pokryvéa tedy
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tu funkéni oblast karburdtoru, kterd difve trpéla jednak nedo-
statkem palivové smési, jednak jejim nevhodnym sméSovacim po-

meérem.

6. Zarizeni karburéitora
pro spoulté&ni motoru

U typu Jikov 2926 SBD-13b je toto zafizeni velice jedno-
duché. Je jim pieplavovaeci kolik plovikové komory. Stladi-li se
na okamzik kolik, zvedne se vySka hladiny paliva v plovikové
komote i v emulzni trubici. Pii spousténi motoru je smés mnohem
bohatsi a motor snadno nasko¢f. Dvouvélcovd tiistapadesdtka
se spousti mnohem snéze neZ jednovéleovd dvéstépadesitka.
Kromé toho mé tiistapadesitka v sacim potrubi mezi karburs-
torem a tlumitem séni otonou klapku, kterd se pii spousténi
zvlast studendho motoru uzavie, a tim se zahradi saci cesta do
karburdtoru; soucasné se zvysi podtlak v rozpraSovaci komofe,
palivo se vice odsivd z emulzni trubice, smés je bohatsi a motor
snadno naskodi.

U dvéstépadesdtky je spousténi nesnadnéjsi, protoze se musi
jednak dbét na to, aby nedoSlo ke zranéni, kdyz spoustéei klika
.kopne zpét, a jednak je obtiznéjsf spousténi ddno obsahem
valce. Proto maji karburdtory Jikov 2926-SD-11b, jimi% jsou
opatieny motory dvéstépadesdtek, zvlastni zafizeni pro spousténi
motoru, tzv. syti¢. V podstaté je to pfi¢lenény maly a jednoduchy
karburédtor, ktery doddvé velmi bohatou smés jen pro spousténi
motoru; jinak je z funkce vyfazen.

Na obrdzlku 32 je Yez timto pomocnym spoustécim karburd-
tor].&em. M4 naspodu své komory trysku uzavirajici zéroven dno
sytie. Palivo pritékd k této trysce kratkym kandlem zespodu
plovikové komory. V télese je malé vélcové Soupitko, ovlddané
zvléé’tnim bovdenem od Fiditek. Soupédtko odkryv4 nebo uzavirs
b9én1 kanél do rozprafovaci komory, Gstic{ mezi p¥irubou karbu-
ratoru a hlavnim Soupétkem. Pfed spoufténim motoru se Sou-
pitko sytite zvedne ototenim objimky umisténé na pravém
It‘idi{tku. Hla,vx}i éoup{ztko musi pfitom byt tiplné uzavieno. Pod-
- 3: g \_fyvolany sacimi zdvihy pistu motoru, odsévé smés ze sytie,-
pogtél ;tl; hlavm'éoupé,tko az dole. Je-li jen trochu pootevieno, je uz
motofu : okoli vystupu ka.1°1é,lu od sytice maly, smés pro spousténi
B o uét? I'leodsévé, bud viibec, nefboI]en II.Eé;lO a syti¢ nefunguje.
pétk§ 5 0}3'1 motoru se 3pu§ti ototenim o_b]imky na Fditku Sou--
Z&pomns“?w opét dolu a vyrafii se tak z ¢innosti. Kdyby se na to

¢lo, mohlo by se palivo pfi vysokych ot4tkdch motoru-

35



v provozu opét tdstetné odsdvat, palivovd smés by byla zbytetnd
bohaté a spotieba velké.
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Obr. 32. Vnitini uspordaddn{ karburdtoru Jikov 2926 SD-11b

7. Funként oblasti

Bylo by mylné se domnivat, Ze tfeba od t¥i ¢tvrtin do plného

otevieni Soupdtka tvof{ smés paliva a vzduchu pouze hlavni
tryska, od jedné Ctvrtiny do tif ¢tvrtin pouze reguladni jehla
a podobné. Takovy karburdtor by poZadavkim motoru nevyho-
voval. Funkénf oblasti béhu naprézdno, ésteénych a plnych zati-
Zenf nenavazuji na sebe v uréité hranici, nybrz se §iroce piekryvaji.
Snad by bylo mo#no Fici, Ze kdyZ je Soupitko uplné otevieno,
zustdvé v ¢innosti uZ jen sama hlavni tryska a ovliddd sméSovaci
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omér. Jakmile se vSak zacne Soupdtko trochu uzavirat, mé ne
smés vliv regulaéni jehla. JeSté tésnéjsf a pro vykon motoru
a spotfebu paliva dilezitéjsi je pak soulinnost systémii béhu
naprézdno a Edstetnych zatiZeni. V tomto pifpadé systém béhu
naprézdno pisobf plné soubéiné s ¢innosti regulalni jehly pii
t4stetnych zatizenich. ProtoZe to mnoho motoristi nevi, podcetiujf
tasto spravné seffzeni béhu naprizdno. Béh naprdzdno je to
nejdilezitéjsi, co lze na karburdtoru seifdit. SméSovael pomér
pii béhu naprdzdno je prakticky tyz jako v oblasti pfechodu a miiZe
jim byt ovlivnéna potiebnd akcelerace stroje i spoticha paliva.
Hodnoty hlavniho sefizeni, tj. pramér sacfho hrdla karbu-
ratoru a jeho hlavni trysku, lze bezpetné pro ur¢ity druh motoru
stanovit v motorové zkuSebné. Stejné i poloha regula¢ni jehly
se stanovi na zékladé zkouSek. Béh naprizdno je vSak nutno
sefizovat u kazdého motoru individudlné. Proto se ¢asto musf po
zajet! nového motocyklu béh naprézdno ,,doladit™.

b) Udriba, opravy a sefFizovani

1. Tlumi& sani a isti€¢ nasavaného vzduchu

Tlumié séni s d&isti¢em vzduchu jsou nedilnou soudédsti
karburdtorun. Nasivany vzduch jimi neprochdzi {plné volné.
Cisti¢ klade vzduchu uréity priitokovy odpor. Tfm se méni také
tlak v samotném karburatoru, a tlak — ¢&i piesné receno podtlak —
je hlavnim ¢initelem pro tvoreni palivové smési pii viech rezimech
chodu motoru. Ve vyvojovych zkuSebnich se uréuje seifzeni
karburdtoru uz s piisludnym tlumitem séni a Cisticem vzduchu,
protoze ty spoluurtuji tlak v rozpraSovaci komote a ovliviiuji
rozhodujfci mérou funkei viech jeho systémi.

Pro Gdrzbife a opravére to znamend, Ze zménit uréeny tvar,
druh nebo velikost tlumite sénf a &istite vzduchu mé za dtsledek
ipIné rozladéni jeho ptivodnfho sefizenf, a znamend to uréit zcela
nové hodnoty vech prvka karburdtoru.

Zivotnostni zkousky prokézaly, ze prach, obsaZeny v na-
S&}vaném vzduchu, je jednou z hlavnich p¥i¢in predc¢asného opo-
trebovini vilce, pistu a pistnich krouzki. Proto jsou vSechny
motory, resp. karburétory, vybavovény Géinnymi &istiti.

S 'Motocykly Jawa 250 i Jawa 350 maji v tlumiéich sénf vloZzeny
élsﬁlcz vlozky, vnich# vzduch prochizi mikrofiltraénim papfrem.Ten-
to zpiisob &isténi vzduchu je velmi G¢inny a Gdrzba je jednoduché.
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U tiistapadesatky md distiel vlozka valeovity tvar; kruhovs
cela jsou z plastické hmoty. Mikrofiltraéni papir je ve vlozce
harmonikovité slozen, aby u¢inné plocha byla co nejvétsi.

et

Obr. 33. Cistici vlozky J 350 a J 250

Pro dvéstépadesdtku m4 éistici vlozka tvar ovélny s elipsovi-
tymi Cely; mikrofiltraéni papir je rovnéZ harmonikovité sloZen.
Cisticf vlozky pro oba motory jsou na obr. 33. (Soudasné vyribéné
dvéstépadesitky maji cistici vlozku uz stejnou vdleovou jako mo-
tory J 350.)

Zanesend vlozka se poznéd jednak pohledem (na filtraénim
papiru je nanos prachu), a jednak podle chodu motoru. Zanesenfm
vlozky se totiZ zvétSuje pratokovy odpor vzduchu, podtlak v rozpra-
Sovaci komote vzristd, palivo se ve vech rezimech chodu motoru
obohacuje. Zvysi-li se poéet otdéek motoru na maximum, chod
motoru se blizf chodu ¢tyfdobému, nebo maximalnich otdéek
nedosdhne vibec. Chod motoru je charakteristicky ,,tézky*, akce-
lerace mald, kritce smés je podle viech znimek bohatd. Dalsim
piiznakem je zvySend spotieba paliva.

Zaneseni Cistice z4visi na praSnosti prosttedi, v némz stroj
jezdi. Nelze proto uréit, po kolika kilometrech se mé vlozka vymé-
Hovat. Manipulace pii vyméné vlozky je velice snadnd. U ttista-
padesétky se sejme kryt tlumide sinf a vlozka se bez obtiz vyjme.
Nové se peclivé zasune dovniti (obr. 34). Musi obvodem spodni
¢dsti dobfe tésnit a kryt, ktery se nasadi zpét, vlozku pritlaéi
a utésni jeji stfedni otvor. Vzduch totiZ vchéz{ vnéjsi plochou,
prostupuje dovnit a ze stfedniho prostoru si jej motor nasavé.
Stejné je tomu i u vlozky motoru Jawa 250, u ného# je vSak
vyjmuti vlozky trochu obtizngjif. Odjist{ se nejprve ocelové spona,
zajistujici viko tlumice, viko se sejme podvléknutim pod rémem
k pravé strané a Cistici vlozka se otoéf o 90°. Pak se ptitladi k pravé
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Obr. 34. Vlozka tlumide sani J 350

strané tlumice a vyjme se (obr. 35). Nové vlozka se vloZf obrdcenym
postupem. Je nutno se presvédcit, Ze vnitfni dirou sedf sprévné
na dife vystupniho ndtrubku. Opatrné se nasad{ viko tlumide tak,
aby se poloha Cistici vlozky nezménila.

Zdtrazhiujeme, ze zanesené Cistici vlozky se zdsadné v niem
neperou, neolejuji, nebo jinak
neoSetiuji. Néktefi motoristé se
domnivaji, Ze prach z vlozky lze
vyklepat nebo vyfoukat proudem
vzduchu. Cdstetky prachu, uvéz-
néné v pérech mikrofiltraéniho
papiru, nelze odstranit. Pranim
v nich naopak ulpi. Proto je nej-
lépe zanesenou vlozku nahradit
novou.

Cisticf vlozku doporutuje-
me vyménit pred kazdou novou
Sezénou. Jezdi-li se na stroji po
cely rok, vyméni se dvakrit.

€ to v zdjmu Zivotnosti motoru.

Kdyz se vyménuje distic 2 :
Vlozka, vytte se vidycky vnitini  obr. 35, Vyjmuti vlozky J 250
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prostor tlumice séni éistym hadrem. Dbé se pFitom, aby do tlumige
nespadlo ?4dné cizi t&leso. Nasaje-li motor sebemendi kovovy
pfedmeét, znamend to velkou opravu.

Popis tdrzby, sefizovdni a oprav karburdtoru a jeho pii-
sluSenstvi jsme timyslné zacali tlumidem séni a Cistief vloZkou,
To proto, Ze neméd vyznam sefizovat karburdtor, neni-li Gistig
a tlumié v pofadku.

2. Udriba, sefizeni a opravy karburdtoru

Nejdilezitéjsi zdsadou pii Gdrzbé je Cistota. Na ni zdvisf
funkce karburédtoru, nebot nékteré priichody paliva nebo vzduchu
jsou tak malé, #e sebemensi netistota je vyfadi z ¢innosti. Proto
doporuéujeme obcas zkontrolovat, jak je karburdtor zvenku

znetistén. Vypere se v Cistém benzinu, jednou zhruba a pomocf

Stétky ve smontovaném stavu, podruhé natisto po tipném roze-
bréni. VSechny kandly se pak vyfoukaji proudem vzduchu. Nikdy
se kanély ani trysky nedistf dratem, jehlami nebo jinymi nevhod-

nymi piedméty!

Piedepsané sefizeni karburdtoru je vysledkem peclivych 8
zkousek v laboratofi i na silnici. Prevratnymi zménami v uréeném
seffzeni se dosdhne jediné tbytku vykonu a navie je nebezpedi,

Ze se motor hrubé poskodi.

U nového stroje je kazdy karburitor sefizen na zdbéhovy
provoz. Lisi se od normélniho sefizeni jen velmi malo. Hlavnf
i volnobéZn4 tryska je v obou piipadech stejnd. Rozdil je v seffzenf
jehly a v nastaveni &roubu, regulujictho mnozstvi vzduchu pro
béh naprdzdno. U dvéstépadesitky je pro zédbéhovy provoz po-
jistka jehly ve 3. zdrezu shora a regula¢ni sroub vzduchu povolen
0 1/2 ot4&ky ze zaviené polohy. Po zdb&hu se jehla spusti o 1 zéfez,
pojistka je tedy ve druhém zétezu shora. Sroub vzduchu se uvolnf

o jednu celou otdcku ze zaviené polohy.

Jawa 350 mé pro zdbéh jehlu ve 4. zdfezu shora, Sroub je
uvolnén o 1/2 zpét, po zdbéhu je pojistka ve 3. zdiezu a sroub je

uvolnén o 3/4 az 1 otdcku zpét ze zaviené polohy.

Z téchto hodnot je patrné, jak malé rozdily jsou mezi seff-
zenfm pro zdbéh a sefizenim po ném, i kdyZ provoz vozidla je tak
rozdilny. Z toho je ziejmé, Ze karburdtor je velice citlivé zafizeni.

Proto hrubé zédsahy do piedepsanych hodnot jsou nesmysiné.
Jestlize je opotieben vélec a pist, nebo ¢dstetnd zanesena

Gisticef vliozka v tlumiéi séni, zanesen karbonem vyfukovy tlumié
nebo jestlize se zméni klimatické podminky, je tieba karburdtor
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dodatetné seridit. Jde o serize-
nf bghu naprézdno, jako faktoru
ovliviiujictho Sirokou funkéni ob-
last karburétoru. Béh naprézd-
no je vlastné jediny systém, kte-
ry lze u karburdtoru seridit, aniz
se méni zékladni hodnoty trysek
a jehly. : S

V laboratoli se sefizuje
péh naprézdno dynamometrem
a jinymi zaf{zenimi. Mimo labo-
rator se béh naprizdno sefizuje
na silnici. Pro toto sefizeni jsou
nejdilezitéjsi tyto dveé zdsady:

1. Smékovaci pomér pro
béh naprédzdno a pro oblast pre-
chodu stanovime jizdni zkouskou pii zafazeném 4. pfevodovém
stupni, u dvéstépadesitky pfi rychlosti 40 km/h a u tfistapade-
sétky pifi 40 az 45 km/h. Regula¢ni &roub vzduchu pro béh na-
prazdno musf mit takovou polohu, aby pfi uvedenych rychlostech
jizdy pracoval motor Gplné pravidelné, bez sklonu k étyfdobému
chodu, a aby vozidlo bylo schopno plynulé a Zivé akcelerace, bez
,,diry“ v piechodové oblasti. Lze predpoklddat, Ze poloha Sroubu
nebude piili§ rozdilnd od normélniho sefizeni. SméSovaci pomér
se i mélo odli§nou polohou (étvrt nebo pil otacky Sroubu) dosti
podstatné méni. Nalézt spriavnou polohu pii sefizovdni Sroubu
chodu naprdzdno a prechodové oblasti vyzaduje trpélivost a ¢as,
také ovSem urcity cit a smysl pro odhad, co motor vyzaduje.

2. Otdc¢ky pfi béhu naprizdno (vozidlo stojf) sefidime pak
sikmym sefizovacim groubem, jehoz véletkovy &ipek tvoif doraz
pro hlavni Soupétko karburdtoru. Zasroubovivame-li tento Sroub
dovnit¥, Soupitko se mirné zvedd, povolujeme-li jej, Soupdtko
klesd. Tim se také méni otatky motoru. Stavéef &roub foupétka
se nejlépe sefizuje norméinim plochym kli¢éem (obr. 36).

Seffzeni polohy Soupétka, a tim i otdéek motoru stojictho
vozidla, se F{d{ teplotou ovzduif a ¢4steéns i individudlnfm poZa-
davkem Fidige.

Jen milo ze zdvad, které se mohou na karburitoru vyskyt-
nout a které se odstratiujf, lze klasifikovat jako opravy. VétSinou
ide jen o zévady zphsobené nelistotami, které vnikly do trysek
nebo jingch cest pro palivo nebo vzduch. Nejéastsji se zanese
tryska béhu naprézdno, nebo hlavni tryska karburdtoru. Znedis-
tenou trysku vyjmeme. Jde-li o trysku hlavni, je nutno vymonto-

Obr. 36. Sefizovéni stavéciho
Sroubku Soupédtka (na stroji)
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vat cely karburdtor, jinak ji nelze vyjmout. Tryska se nesmi
nikdy €istit dratem nebo ndstrojem, ktery by mohl piesné kali-
brovanou diru jakkoli poskodit, poSkrdbat nebo zdeformovat.
K protisténi stadi témér vzdy profouknuti vzduchem nebo vypréni
trysky v benzinu nebo tetrachléru.

Vkléd4-li se hlavni tryska zpét, nesmi se zapomenout utésnit
uzaviraci Sroub tésnicim krouzkem. Jinak by palivo prolinalo.

Nékdy se nelistota usazend na dné nddrZe dostane aZ do
vtokového hrdla plovdkové komory. Tam bud vtok paliva ucpe
a znemozni plnéni plovikové komory, nebo naopak zamezi jehle
plovéku, aby uzavirala vtok. Je-li ucpin pritok paliva a motor
je v chodu, cdéerpd se palivo z plovikové komory a motor se
zastavi. Preplavuje-li se samovolné plovikovd komora, stoupa
hladina i v emulzni trubici, motor mé bohaté palivo a tézky chod,
nebo se zastavi. Nezpozoruje-li se vSak tato zévada, nebo nechd-li
se otevieny kohout na néddrzi, mize palivo pootevienym Soupdtkem
vniknout i do védlce. Je-li v tom okamziku pist v horni poloze,
vyplni palivo t¥eba cely prostor klikové komory. Netistota nebo
smetf ve vtokovém hrdle plovikové komory, stejné jako v odtoko-
vém kandlku u dna plovdkové komory, se odstrani snadno vy-
pranim nebo proplidchnutim ¢istym benzinem a vyfoukénim stla-
¢enym vzduchem.

Nepifjemnou zévadou je voda v karburitoru. Do nddrze se
maze dostat de$tém pii tankovéni, nebo p¥i myti stroje. Motor
prskéd, mé nepravidelny chod, stejné jako pfi zdvadé konden-
zétoru. Vytdhne se piivodni hadice paliva ze vtokového hrdla
plovékové komory karburdtoru a vypusti se trochu paliva do
sklenéné nadoby. Vodu v palivu tak lze bezpeéné zjistit. V takovém
piipadé je nutno viechno palivo z nddrze vypustit do sklenéné
nédoby. Tam se voda usadi na dné. Hadicf pak 1ze palivo piecerpat
zpét do vyplichnuté nddrze. Je 1épe trochu benzinu v nddobé s vo-
dou nechat, aby se do nddrze nedostala ani kapka vody. Karburdtor
se cely vypere a namontuje zpét.

Nedbalost{ nebo neopatrnym pohybem pii montdzi karbu-
rétoru se mize stét, Ze pryZovd spojka mezi karburdtorem a tlu-
mic¢em sanf nenf dobfe nasazena. Motor saje faleiny vzduch, ktery
je jednak nedidtény, jednak podstatné snizuje podtlak v rozpraso-
vaci komore, a tim i ochudi palivovou smés v celém rozsahu funkee
karburdtoru. V zibéhovém provozu mize mit tato zdvada za
nésledek zadienf motoru. Kdykoli se montuje karburdtor na motor,
je tieba se presvédéit, zda je pryzovd spojka dobie nasazena jak
na vstupnfm hrdle karburdtoru, tak na vystupnim hrdle tlumice
sénd.
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Plovék v karburdtoru je vyroben ze dvou polovin, které
jsou uprostied spéjeny. Kromé toho je také zapdjena jehla na hor-
aim i spodnim dné. Chvénim motoru nékdy spdjeny spoj praskne,
do plovaku vnikne palivo a plovék pak neuzavird vtok. Pfi oprave
plovéku nutno dbét na to, aby vaha nové spajeného ploviku byla
v predepsanych mezich. Jestlize se nepodaii vihu dodrzet, je
1épe koupit plovdk novy. Viha plovdku je asi 8,5 g.

Regulaéni jehla Soupétka karburdtoru je zajisténa pojistkou
v nékterém z péti zéfezlt na hornfm konci. Pojistka mé byt z pruz-
ného materidlu. O pruZnosti tohoto materidlu mohou byt nékdy
opravnéné pochybnosti. Dikazem toho jsou piipady, kdy se uvolni
jehla z pojistky. Jehla zapadne do emulznf trubice az dolit k hlavni
trysce. Prichod paliva emulzni trubicf a rozprasovacem je trvale
a siln® sefkreen, motor bézi dobte jen p¥i chodu naprizdno a pii
prechodu na &dstetn zatizend. Cdstetné zatfZeni a plny chod jsou
znemoznény. Zlepi-li se chod motoru znaénym pieplavenim plo-
vékové komory, kterd pontkud zvedne hladinu i v emulzni trubici,
jo to neklamné znémka zapadlé jehly.

Pojistka se navlékne na jehlu a oba konce se prihnou klestémi.
Nepomiize-li tato oprava, vyméni se pojistka za novou. Je to jedna
z poruch, kterd se svymi piiznaky dobie projevi a snadno rozpozné.

Nékdy k nedokonalému zajisténi jehly piispéje sém mo-
torista. P¥i zasouvéni Soupdtka do Zoupatkové komory se jehla
obvykle sama ustiedi ve spravné poloze, takze jeji hrot zajede
do rozprafovade a pak do emulzni trubice. Nezasouvd-li se viak
Soupétko ve vertikdlnf poloze karburdtoru (to je tehdy, neni-li
karburdtor namontovén, drzi-li jej motorista v ruce), vychyli
se jehla ze spréavného sméru a pfi zasouvani Soupdtka se opie
o okraj rozpraSovate. Zasouvé-li se jehla silou, otluce se jeji konec,
zdeformuje se tvar a jehla se musf vyménit. Zustane-li po takové
,montdZi*“ jehla rovnd, otlaéi a ohne se pojistka a nezajistuje
jehlu bezpeéné. Jehla se muze zdeformovat i jinou neopatrnosti.
V #4dném pifpadé se vSak nedoporucuje vyrovnivat jehlu kladi-
vem na tvrdé podlozcé. Takto vyrovnans jehla mé poSkozeny
povreh. Pritok paliva kolem pogkozend jehly v kalibrované dife
emulzni trubice neni stejny jako u bezvadné jehly a rozladi se
sefizen{ karburitoru pti ¢dsteénych zatiZenich. Proto se doporu-

¢uje vyménit jehlu za novou.

Dalif zévadou karburdtoru je klepani Soupdtka. Mezi Sou-
pitkem a jeho komorou vznikne ¢asem vile. Vzduch v saci sou-
Stavé motoru neproudi rovnomérng, nybr# pulsaéné, podle sactho
utinku motoru. Tento pulsaéni pohyb vzduchu mize pisobit na
Soupitko tak, e se Soupétko ve spodni poloze piiéf a vyddva
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pritom jasny kovovy klepavy zvuk. Charakteristické pro tuto
zévadu je, Ze se klepdni objevuje pti pomalych otdékdch motoru,
pti rychlych mizi. To proto, Ze pfi nizké frekvenci pulsacf vzduchu
staéf Boupdtko tyto vzduchové viny sledovat, pfi rychlych je
sledovat nestadi a ullidnf se. I odbornika &asto tento zvuk mize
zmylit, protoZe nelze dosti dobfe uréit mfsto jeho vzniku. Koy
karburdtoru i skffné nebo vélce jej rozvadi po celém motoru,

Klepéni Soupdtka se bezpeiné zjisti takto: objevi-li se kle-
péni, nastavi se plynové rukojet Soupdtka do té polohy, aby byl
zvuk co nejintenzivnéjsf. Pak se svlékne pryzovi spojka mezi
karburdtorem a tlumidem sénf, vsune se prst do saciho hrdla
karburdtoru a Soupétko se pritiskne dopiedu. KdyZ zvuk ustane,
je Soupdtko volné. Ujistime se o tom nékolikerym pfitisknutim
a opétnym uvolnénim Soupédtka. Kdyz vSak klepinf neptestane,
doporudujeme najit v nésledujicich strénkéch kapitoly o pistu,
pistnim &epu a tésnicfoh krouzeich.

Nerovnd dosedaci plocha piiruby karburétoru, pfiléhajief
k motoru ptes vlozku a tésnénf, mize zpusobit prisdvaini faleiného
vzduchu. Tato zdvada se vyskytuje jen ziidka. Opravuje se tak,
Ze se zarovnd dosedacf plocha na zabruSovaci desce. ZabruSovaci
desku lze nahradit pruhem jemného smirkového pltna, poloze-
ného na bezvadné rovny stil nebo rysovaci desku. Dobry a zku-
Seny odbornfk muZe plochu zarovnat Sirokym jemnym pilnikem.
Po takové opravé je nutno karburdtor velmi pedlivé vyprat.

Uvoln{-li se koncovka lanka plynového bovdenu, zajisténs
v zahloubenf na dné Soupitka, nebo kdyZ se lanko u Soupéitka
pietrhne, nenf to obvykle tak nebezpetné. Soupétko slet! tlakem
své vratné pruziny bleskové dolii, takZe ani utrZenou koncovku,
ani kousek lanka motor nemiiZe nasit. Je-li viak tlomek maly,
projde mali¢kou mezerou mezi spodnim okrajem Soupéitka a dnem
rozpraSovaci komory, nastavenou pro béh naprézdno. Karburdtor
se musf odmontovat, uvolnéné téliska vyjmout, karburdtor vyprat,
vyfoukat a namontovat s novym bovdenem. Tento pifipad je viak
velice vzicny.

Posledn{ z vyitu zdvad miize mit ndsledky mnohem vaznéjsi.
Autor sém se s touto zdvadou setkal. Ctenii si jisté snadno
predstavi silnici vedlejsi t¥idy, kterd se napojuje na hlavni vypa-
dovou autostriddu s plnym sobotnim odpolednim provozem. Po
vedlejsf silnici se blizi ke kiiZovatce motocykl — opravdu ne vice
ne? sedmdesdtikilometrovou rychlosti. Ridi¢ spoléhd na dosavadnf
poslusnost svého strojo i na dobré brzdy, a protoze spéché, nechd
plny plyn co moiné nejdéle. Pak zavird rukojet{ plyn — a nic
se neddje. Stroj uhdni nezmensenou rychlost{ dél, rukojet plynu
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.o zaviena na doraz. Nez si ujasni, Ze Soupétko karburédtoru ztstalo
viset v Soupdtkové komote, neZ vyleti ruka po spinacim klitku
za,palovéni a ne% Fidi¢ vypne zapalovéni, ubéhnou cenné dvé nebo
jedna a pil vtefiny — a to znamend 40 metri drahy. Pak aspon
trochu piibrzdit, a to uZ stroj vtrhl mezi proud vozidel na hlavni
silnici. Stésti, Ze silnice se nekfiZzovaly kolmo, vedlejsi se napojo-
vala obloukem k té hlavni. Chvile proplétini a hleddni kdejaké
mezery mezi vozidly, nakonec zastaveni u kraje silnice. Studeny
pot na Cele, viak to zndte.

Zaseknuti Soupédtka muZe zphsobit prach v Soupédtkové ko-
moie, nebo deformace jeji horni édsti. Soupétkovou komoru miize
zdeformovat nezkuseny opravai tim, Ze p¥i rozebirani upne karbu-
rétor do svérdku. Prach se odstrani vyprénim. Deformace Sou-
pétkové komory se opravuje obt{Znéji. Soupétkovou komoru sice
Jze opét Castetné vyrovnat, trochu se upravi i Soupdtko. Lze
otekivat, Ze po opravé bude Soupéitko v komote klepat. Je to
sice neptijemnsé, ale vlastn{ funkce karburdtoru tim nenf ohroZena.
Nemiizeme viak uz nikdy tvrdit, Ze méme karburétor v bezvadném
stavu.

Zertem se n8kdy {k4vé, Ze na motoru vozidla mohou byt
jen dv& zdvady: bud nenf ve vélci co zapélit, nebo neni éim. Prvnf
se vztahuje na zévady karburdtoru, druhé na poruchy zapalovaci
soustavy. Snad jsme v souvislosti s karburdtorem nevynechali nic,
co bychom nedovedli opravit nebo sefidit.



VI. Valec a klikové Gstroji

Viélec vede pist, obsahuje sacf, prepoustéci a vyfukové ka-
nily a Zebry odvédi piebyteiné teplo z pracovniho prostoru do
ovzdusf. Valec musi byt dokonalou vodici plochou pro pist, schop-
nou vést pist za tlakovych a tepelnych podminek, danych funkei
a podstatou motoru. Proto musi byt vnitfni plocha vélce stile
presné vélcové a hladk4.

Vilec je v provozu velmi tepelné naméhan. Teplo uvolnéné
z chemické energie paliva se jen ztdsti — asi z jedné tietiny —
zméni v mechanickou energii. Cdsteéné odchdzi ve formé tlakové,
tepelné a akustické energie s vyfukovymi plyny, a posledni é4st se
musi odvést z pracovniho prostoru vélce chlazenim. Pro dobry
odvod tepla mé vilec chladicf Zebra, jimiz protékd chladici vzduch.
Proto musi byt Zebra i meziZeberni prostory ¢isté. Jsou-li prostory
zaneseny blitem nebo jsou-li Zebra pokryta vrstvou mastnoty
a prachu, je vélec vlastnd tepelné izolovan, teplota jeho vnitinich
stén i samotného pistu se abnormélné zvySuje a soutasti se tvarove
deformuji. U novych, dosud nezabéhnutych motori se mize zad¥it
pist ve valci, u motort po zdbéhu (i kdyZ ani zde nelze za-
dienf vyloutit) se soudésti nadmérné opottebovdvaji a zmen-
Suje se vykon.

Vilec je ve stdlém styku s pistem klikového dstroji. Jejich
vzédjemné vile jsou presné uréeny. Provozni viile mezi pistem
a vélcem jsou dény jednak teoretickymi vypolty (na zikladé
vlastnosti materidli a jeho predpoklédaného tepelného naméhéni),
a jednak zkuSenostmi s dosavadnimi obdobnymi pifpady. Ovéiuji
se laboratornim méfenim pii provoznich zkouskach prototypovych
motora. Zatimco vilec m4 vnitini funkéni plochu piesné vilcovou,
je tvar pistu zna¢nd slozitéjsi. Pist se asi od dvou tfetin délky
(méFeno od spodniho okraje plasté) kuzelovité zuzuje. Ztizeni neni
okem téméeF viditelné. Je tvoreno dvéma kuZelovymi plochami.
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Tento tvar m4 pist proto, Ze na néj nepisobi teplota rovnomérné,
a proto je také tepelnd deformace nerovnomérnd. Pist nabyvéa
véleového tvaru teprve pii plném provoznim tepelném zatiZeni.
I pii plném tepelném zatiZeni, a tedy i nejvétsim roztaZeni must
saistat urditéd minimélni provozni vile mezi pistem a vélcem.

Rozméry vélce a pistu jsou ve vzdjemné zévislosti, dané
presnymi rozméry a vilemi obou téchto souddsti. Z hlediska oprav
motort to oviem znamené, %e predepsand vzéjemnd uloZeni nutno
respektovat. Tyké se to oprav zadfenych motort, nebo motori,
u nich# se délaji vybrusy prvnfho aZ étvrtého stupné.

Zskladni péii o vélec je udrZovéni distoty, nebot dobré
chlazeni motoru je prvnim predpokladem jeho bezporuchového
chodu. Prosttedky k udrzeni &istoty vélee jsou velice jednoduché
a stejné jako pii pédi o tistotu vozidla vibec: néddoba s petrolejem,
$tétec a proud vody z hadice. Po umyti stroje se spust{ motor
a neché se chvili béZet, aby se ohidl; kapitky vody se odpaif
a nenf nebezpedf, Ze vélec zrezivi.

1. Dekarbonizace motoru, demontéz vilce

Palivo zanech4vé v pracovnim prostoru spalovaciho motoru
usazeniny. Dvoudobé motory jsou na tom z tohoto hlediska o to
hite, e v jejich palivu je piimichén jeSté mazaci olej, ktery so
zv145t8 podilf na tvofeni usazenin. Rikéme jim ,Jkarbon a tvori
tuhy, nebo nékdy i polotuhy povlak na povrehu pistu, vnlti:n(ch
plochéch spalovaciho prostoru hlavy a vilce, vyfukovych kandlech
ve vélei, vyfukovém potrubi a samoziejmé i thumidi. Cim teplc;é?
je prostiedi, tim je vrstva karbonu tvrdsi. Ve vyfukovém tlumici
m4 podobu mazlavé terné kafe.

Dekarbonizace motoru znamensé odstranénf karbonu z pistu,
7 vnitiku hlavy a z rovné &sti vélee a jeho vyfukovych kandlki.
Nenf to tkol nijak obtiZny a patif spiSe do tdrzby nez do oprav
motoru, i kdy% predpoklddd jeho Edsteénou demontdz. Dekarboni-
zace se délé pii opravdu peélivé 4drzbé po kazdych 5 000 km
jizdy. Pies svou nendrotnost je to tkon dosti dalezity. Vrstva
karbonu je totiz izola¢ni vrstvou, kterd zhorSuje chlazeni motoru.
Na pistu pak muZe tvorit i loZiska mistnfho prehiivini, kterd
zptisobuji nenormélni vznéeovéni paliva a tvrdy, detonaéni chod
motoru. Podle nékterych teorii se piiditd karbonu i spoluvina
na propaleni pistu, které se vSak ve vyctu poruch vozidel vy-
skytne vzécné. '

V kazdém piipadd je nutno karbon Cas od fasu odstranit.
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Demontuje se hlava a sejme se vélec motoru. U viech tI:ista.-
padesétek a u viech provedeni dvéstépadesitek typu 353 je to
velmi jednoduché; obtfZn&ji je to u dvéstépadesitek typu 559.
Zaénéme tedy tim jednodu#$fm. Sejme se nejprve kabelovéd kon-
covka na sviéce a svitka se vySroubuje. Pak se kli¢em S-10 ze
servisnfho nétadf nebo hdkovym klféem z vybavy stroje povoli
matice vyfukovych kolen, matice se vySroubuji, vyfukovd kolena
se odtdhnou od hrdla vélce a odklopi se ven. Tésnici krouzky se
vyjmou, aby se neztratily nebo neposkodily. Pak je nutn(?’ se
presvédéit, zda je uzavien palivovy kohout na nddrZi a odpq]’l se
od karburdtoru pryZové pifvodni hadice paliva; vySroubuji se
(u t¥istapadesitky) oba upeviiovaci postranni Srouby néddrze

Obr. 37. Demontéz hlavy motoru u motocyklu Jawa 250

paliva, zadni se jen povoli, nidrZ se vpiedu nadzvedne a v této
poloze se zajisti podlozenim. U dvéstépadesitek je lépe vyjmout
zadn{ §rouby nddrze, piedni povolit a nddrz nadzvednout a pod}o-
zit vzadu. Néstrékovym klitem se pak vySroubuji viechny matice
svornikt hlavy a vélce. Zkusf se, zda lze hlavu vélce nadzvednout.
Obvykle je hlava k vélci ptilepena. Proto Sroubovikem na bez'peé-
ném misté, kde jsou Zebra vyztuZena svislym Zebrem, se s citem
zaps®i (obr. 37). Musi se padit velmi opatrné, aby se hrubym
zésahem Eroubovéku nevylomilo chladici Zebro. Hlava se takto
snadno odtrhne a vysune ze viech svorniki. Z hlavy se sejmou
podlozky matic svornikii, aby se neztratily, a sejme se tésnénd.

Karbon se musi odstrafiovat takovym ndstrojem, ktery
nezaneché hrubé ryhy. V ryhdch se totiZz usazuje novy karbon.
Préci velice usnadnf a urychli ndstroj, ktery si lze zhotovit ze
starého vétitho zaviractho noZe nebo z nepotebného zahradnického
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zaviractho noze. Zbrousi se na
brusném kotou¢i do tvaru, ktery
odpovidd alespon piibliZné tva-
ru spalovactho prostoru hlavy.
Biit je lepsf tupy. Kruhovym
pohybem se objede dvakrat ¢i t¥i-
krat vnitiek hlavy kolem dokola,
zbytky karbonu se odstrani jem-
nym smirkovym pldtnem a hlava
je hotova. Stadd ji jen vymyt.

Z pistu je dobie odstranit
hlavni ¢4st karbonu, pokud jesté
neni vélec sejmut. To proto, aby
se uvolnény karbon nemohl do- Obr. 38. Sejmuti pistnich krouzka
stat do klikové komory. Spousté- rukou
cf klikou se ustavi pist do horni
uvraté a vhodnym ndstrojem (napf. plechem tvarovanym podle
bombirovini pistu, nebo tupym nozem) se karbon seskrabuje.
Seskrdbany se smete Stétcem, aby nezustal u okraje pistu.

Pak uz zbyvd sejmout vilec. Pist piestavime do dolni
uvraté. Nejde-li vilec sejmout, je tieba jej odlepit od skiiné
motoru. Odlepi se zapitenim Sroubovikem vpredu i vzadu, a to
tak, aby se neposkodilo papirové tésnéni mezi vilcem a motorovou
skifni. Uvolnény vélec se vyvlékne ze svorniki.

Aby bylo mozno dokon¢it dekarbonizaci pistu, je nutno
sejmout pistni krouzky (obr. 38). Nejsnéze se sejmou Spicatymi
kledtémi s opaénym rozvirdnim. Spitky Celisti se piilozi na kraje
zémkii, krouzek se kle§témi rozevie a sejme. Pist je piitom opét
v horni tvrati.

Okolo ojnice se omotd ¢Cisty hadr tak, aby se dob¥e utésnila
skiin motoru, aby tam nenapadal seikrabany karbon. Pak se
odstrani zbyly karbon na okrajich pistu a kouskem zlomeného
pistnfho krouzku se proédisti drazky. Suchym Stétcem se uvolnény
karbon smete viude tam, kde zistal nebo kam napadal.

Vnitin{ plocha valce nebyvé zakarbonovéna, protoZze pistni
krouzky nedovoli, aby se zde karbon usazoval.

Naopak hodné zanesen byvd vyfukovy kandl a vyfukové
hrdlo vilce. Znaény tibytek vykonu motoru se ¢asto priéitd raznym
zévaddm a poruchém, sefizuje se zapalovini, karburdtor atd.
Po demontézi vilce se zjisti, Ze pri¢inou zdvady byl vyfukovy.
kandl zaneseny karbonem tak, Ze sotva zbyvd otvor velikosti
hrachu. Vyfukovym hrdlem se prostréf Sroubovdk nebo jiny
vhodny néstroj a karbon se vy$krabe (pozor, aby se neposkodila
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vniténf plocha valce). Vyfuk se dotisti &krabdkem. Cistf se samo-
ziejmé nejen vlastni okénka vyfukovych kandli ve valeové plose,
ale i vnitfek hrdla.

Po tomto mechanickém odstranéni se viechny souldsti
peélivé omyjf. Nejprve pist, dokud je benzin Gplné éisty, pak hlava
a nakonec vélec. Myti je nutno vénovat nélezitou péci, zvlaste
tomu, aby kolem ojnice nenapadala nebo nezatekla necistota do
Klikové komory. Jsou tam hlavni loziska klikového tstroji a ojni¢ni
lozisko; jejich véletky nebo kulitky a obézné drihy musi byt
absolutné isté. Je to prvni podminka jejich bezporuchového
provozu.

Opatrnd se odstrani hadrové ucpévka, kterou byla zajiSténa
klikové komora proti neéistoté.

Pistni krouzky se nasadf zptt do drézek. Kazdy krouick
je zabéhén ve vélci v uréité poloze; proto se mé kazdy krouzek
vrétit do své pavodni drézky. Zamek se rozevie opét kleStemi
s opaénym otevirdnim &elisti.

Je-li tésnéni mezi skifni motoru a véleem neporusens a Cisté,
je moZno vélec nasadit.

Nasazeni vélce na pist s krouzky neni jednoduchsé. Nejdule-
#it&j8f pii této préci je natotit pistnf krouZky presné zémkem na
zajistovact kolitek v drézee pistu. Kazdy kolitek méd svou polohu,
uréenou tak, aby pistni krouZek pii pohybu pistu nepiejizdeél
zémkem nektery z kanala. Kdyby tomu tak bylo, krouzek by se
rozepnul a o hranu kandlu zlomil. Proto se nejprve zémky viech
t¥{ krouzkt natotf alespon piiblizné do polohy ke koli¢kiim. Potom
se valec namaZe na vnitin{ plo$e olejem, navlékne se na svorniky
a pridrzf se nahofe. Prvni krouZek se nastavi pfesné zémkem na
kolidek a vtiskne se do drazky. Je-li pist pfitom v horni tvrati,
mtiZe se valec pomalu spoustét. Pist nemiiZe sjet dold, protoze jej
podpiré ojnice. Je-li krouZek ve sprévné poloze sepnut a vtisknut
do drazky, vélec se navlete snadno na pist a na jeho prvni krouzek.
Pak se ustavi druhy krouZek piesné do spravné polohy, sepne se
a vélec sjede o kousek ni%e a% k tfetimu krouzku, ktery se vtlac¢i do
drazky, a vélec se prevlékne plné (obr. 39).

Nasazovéni vélee na pist s krouzky je tikon, pfi ném? je
jakékoli ndsili nepifpustné. Stadi, Ze vilec je soucdst dosti tézks
a pistnf krouzky kiehké. Navlékd-li se vilec na pist nésilim a krouz-
ky nejsou pfitom bezpetné sevieny nad svymi pojistnymi kolicky,
néktery krouzek uréité praskne. Spadne-li kousek do skiiné motoru,
znamené to velice zdlouhavou a pracnou montés. Nékdy staci
vymontovat motor, preklopit a vypldchnout klikovou komoru.
Kdy? se vak cizf t€leso v klikové komote vzpriéi nebo jinak uvizne,

pomiiZe jen Gplné rozebréni motoru. Vystithejme se proto takové
nepifjemnosti a pracujme opatrné a s citem.

Po nasazeni vélce se namontuje hlava. Nejprve se do ni
vlozi tésnéni. Aby pii nasazovéni hlavy nevypadlo, natie se
dosedaci plocha tukem a tésnéni se na néj ptilepi. Pak se navlékne
hlava na svorniky a posadi se na vélec. Vlozi se podloZky a nasrou-
buji se matice. Matice se dotahuji po &dstech a kifZzem. Hlava si
tak dokonale sedne a dobfe tésni.

Obr. 39. Nasazeni valce na pfst s krouzky

‘ Prace se dokoné{ pfipojenim vyfukovych kolen na hrdla
{Ial:u Nadkgxice vifukovych kolen se rovnéZ vklidd t&snéni.
Matice se dotéhnou hdkovym kli¢em nebo -
ze sady servisnfho né,i'a,d?’m G g

Potom se piipoji zapalovaci kabel ke svi¢ce, motor se spustf
mirgou jizdou se motor ohfeje a znovu se dotéhnou vyfukové
matice a matice hlavy vélet.

i Popsany postup price pii dekarbonizaci je zcela shodny
u tristapadesdtek stejné jako u dvéstépadessitek typu 353. U tiista-
padesitek mdme jen o to vic préce, e motor je dvouvilcovy
a proto dekarbonujeme dva vélce, pisty a dvé hlavy. :

; Dekarbonizace motoru typu 559 je pracnéj¥. DvéstSpade-
satky typu 559 maji karburdtor pififroubovén dv&ma z4vrtnymi
Srouby M8 pifmo na vélec a nikoli na skiffi motoru. Vilec maji
tak ’vysoky, Ze jej nelze vysunout ze svornikd, je-li motor zamon-
tovén v rému. Proto je tfeba zachovat tento postup demontéZe:
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vniténf plocha vélce). Vyfuk se doisti skrabdkem. Cist{ se samo-
ziejmé nejen vlastni okénka vyfukovych kanilt ve vélcové plose,
ale i vnitfek hrdla.

Po tomto mechanickém odstranéni se viechny souldsti
petlivé omyijf. Nejprve pist, dokud je benzin Gplné &isty, pak hlava
a nakonec vélec. Myti je nutno vénovat nélezitou pédi, zvlasté
tomu, aby kolem ojnice nenapadala nebo nezatekla necistota do
Kklikové komory. Jsou tam hlavni loziska klikového tstroji a o ni¢ni
lozisko; jejich véletky nebo kulicky a ob&iné drihy musi byt
absolutnd &isté. Je to prvni podminka jejich bezporuchového
provozu.

Opatrnd se odstrani hadrové ucpévka, kterou byla zajisténa
klikové komora proti necistoté.

Pistni krouzky se nasadi zpét do drézek. Kazdy krouiek
je zabéhén ve vélci v uréité poloze; proto se mé kazdy krouzek
vrétit do své pavodni drézky. Zamek se rozevie opét kleStemi
s opadnym otevirdnim Celisti.

Je-li tésnéni mezi skifni motoru a vdleem neporusens a Cisté,
je moZno valec nasadit.

Nasazeni vélce na pist s krouzky nenf jednoduché. Nejdale-
#it&j¥ pii této préci je natotit pistni krouzky presné zémkem na
zajistovact kolitek v dréZee pistu. Kazdy kolicek mé svou polohu,
uréenou tak, aby pistni krouZek pii pohybu pistu neptejizdél
zémkem nektery z kanala. Kdyby tomu tak bylo, krouzek by se
rozepnul a o hranu kandlu zlomil. Proto se nejprve zémky vsech
t¥{ krouzkt natotf alespon piiblizné do polohy ke kolitkiim. Potom
se véleec namaZe na vnitini plose olejem, navlékne se na svorniky
a pridrzf se nahofe. Prvni krouZek se nastavi presné zdmkem na
kolidek a vtiskne se do drézky. Je-li pist pfitom v hornf tvrati,
miize se vélec pomalu spoustét. Pist nemizZe sjet dold, protoze jej
podpiré ojnice. Je-li krouZek ve spravné poloze sepnut a vtisknut
do drézky, vélec se navlete snadno na pist a na jeho prvai krouzek.
Pak se ustavi druhy krouZek piesné do spravné polohy, sepne se
a vélec sjede o kousek niZe aZ k tfetimu krouZku, ktery se vtlacéi do
drazky, a vélec se prevlékne tplné (obr. 39).

Nasazovéni vélee na pist s krouzky je tkon, pfi némi je
jakékoli nasilf nepifpustné. Stati, Ze vélec je soucdst dosti tézkd
a pistnf krouzky kiehké. Navlékd-li se vilec na pist nésilim a krouz-
ky nejsou p¥itom bezpetnd sevieny nad svymi pojistnymi koli¢ky,
néktery krouzek uréitd praskne. Spadne-li kousek do skiiné motoru,
znamené to velice zdlouhavou a pracnou montdz. Nékdy stadf
vymontovat motor, preklopit a vypléchnout klikovou komoru.
Kdy? se viak cizf t€leso v klikové komote vzpié nebo jinak uvizne,
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pomiiZe jen Gplné rozebréni motoru. Vystithejme se proto takové
nepifjemnosti a pracujme opatrné a s citem.

Po nasazeni vélce se namontuje hlava. Nejprve se do nf
vlozi tésnéni. Aby pii nasazovéni hlavy nevypadlo, natie se
dosedaci plocha tukem a tésnéni se na néj ptilepi. Pak se navlékne
hlava na svorniky a posadi se na vélec. Vlozi se podloZky a nasrou-
buji se matice. Matice se dotahuji po &istech a kiiZzem. Hlava si
tak dokonale sedne a dobie tésni.

Obr. 39. Nasazeni valce na pist s krouzky

’ Préace se dokond¢{ pfipojenim vyfukovych kolen na hrdla
:Ial;:u N adk(;r}llce V_;l('lfukovych kolen se rovnéz vklids tésnéni.
Matice se dotdhnou hédkovym kli¢em nebo -
ze sady servisniho né,f'a,d‘gn G i

Potom se piipoji zapalovaci kabel ke sviéce, motor se spustf
mirx.mu jizdou se motor ohfeje a znovu se dotéhnou V)'rfukové
matice a matice hlavy vélet.

_ Popsany postup price pii dekarbonizaci je zcela 7
u tristapadesdtek stejné jako u dvéstépadesstek ty]pu 353. Iﬁlf(‘)igt?:
padesdtek mdme jen o to vic préce, Ze motor je dvouvilcovy
a proto dekarbonujeme dva vélce, pisty a dvé hlavy. ,

; Dekarbonizace motoru typu 559 je pracndj¥. DvéstSpade-
sétky typu 559 maji karburdtor piisroubovén dv&ma z4vrtnymi
Srouby M8 pifmo na vélec a nikoli na skifi motoru. Vilec maji
tak ’vysoky, Ze jej nelze vysunout ze svornikd, je-li motor zamon-
tovdn v rému. Proto je t¥eba zachovat tento postup demontéze:

51



Obr. 40. Odmontovani zapalovaci civky

Rozpojf se pojistka elektrické soustavy, uzavie se palivovy
kohout na nddri a piivodni hadice se odpoji od karburdtoru.
Vysroubuji se oba predni upevilovaci rouby nédrze, vyjme se
i zadn{ prichozi §roub nddrze véetnd dvou trubkovych rozpérek,
matice a tii pruznych podlozek. Nddrz se iplné odmontuje a sejme.
Povoli se matice krytu karburdtoru a kryt se nadzvedne. Potom
se odpoji pryZzové spojka mezi karburitorem a tlumicem sdn{
s Cistitem vzduchu. Déle je mozny dvojf postup: bud se vyjme
hlavni Soupétko karburitoru, rozebere se komora sytite a vyjme
se i jeho ventil, nebo se nechd karburdtor nerozebrany a odmontuje
se cely od vélce. Lépe je rozhodnout se pro druhy postup, protoze
je aspot jistota, Ze p¥i manipulaci s vilcem se karburétor neposkodi.
Poslednf z piipravnyeh praci je odmontovéni zapalovaci civky.
Nemusf se viak od nf odpojovat kabely. Piemisti se pouze nad
hornf nosnik rému, aby pod nim nepiekazZela pii daldi demontézi
(obr. 40).

Povoli se viechny étyti matice hlavy néstrékovym kliem 17,
vymontuje se svicka a sejme se hlava motoru. V sejmuti vélce
je&t® bréni jeho vyika a délka svorniki. Svornfky se musf vysrou-
bovat ze skiiné motoru.

Na kazdy svornik se nadroubujf dvé matice, které se dvéma
plochymi kli¢i 17 utdhnou proti sobé. Kli¢ se nasadi na spodni
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matici a svorniky se tak jeden
po drubhém vySroubuji ze skiiné
(obr. 41).

Teprve potom se pist pre-
stavi do dolni Gvraté a po uvol-
néni (odtrzeni) vdlee od skiiné
jej lze sejmout.

Motor se dekarbonuje ob-
dobné jako u typu 353. Nutno
pritom hlavné dbat na dEistotu.

Zpét se vélec montuje opac-
nym postupem, nez jaky jsme
zachovévali pti demontazi. Pfina-
sazovani vélee na pist s krouzky
se ovSem nepiiznivé projevi vel-
k4 védha vélce, zna¢né vétsi nez
u dosavadnich typt jednovélco-

Vy"ch dVéstépadeSé.tek. Driet jed" Obr. 41. Vytoéenf svorniku vélce

nou rukou tak tézky litinovy vd- u motoru Jawa 559 dvéma pii-
taznymi maticemi

lec a druhou orientovat krouzky
na pistu do sprévné polohy a usa-
zeni do drézky neni mali¢kost
a vyzaduje kromé urcitého cviku
i fyzickou silu. Je proto vyhodné
mit k této priaci pomocnika, kte-
ry vélec drzi a spousti jej podle
pokyna pomalu doli.

Po nasazeni vélce na pist se
prostréi jeho pruchozimi dirami
opét viechny &tyti svorniky, na-
toti se zprvu do zdvitovych dér
rukou a pak se dotdhnou dvéma
maticemi napevno.

Motory typu 559 nemaji
zadné tésnéni mezi vilcem a hla-
vou. Proto je nutné presvéddit se
pii montézi hlavy, zda jsou dose- 3

acf plochy obou soutédsti hladké :
a Cisté, a,by mély dokona,])? kovo- Obr. 42. Dotazeni matic vyfuku
vy plosny styk. Montéz se dokon- u motocyklu Jawa typu 569
¢i priSroubovdnim karburdtoru
a spojenim jeho hrdla pryZovou spojkou s tlumi¢em séini. Pak se
upevni na ptivodni misto zapalovaci civka a nasadi se zpét palivové
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nédrz. Nezapomenout pfitom vzadu na obé rozpérky! Nasadi se
pifvodni hadice paliva na karburitor, usadi se kryt a zajistf se
uzavienou matici. Konetné se nasroubuje svi¢ka, nasadi se na ni
kabel s koncovkou a v levé postrann{ schrénce se zapojf pojistka
elektrické soustavy.

Motor se spusti, ohieje se krdtkym chodem a dotdhnou se
jednak svorniky vélce a hlavy, jednak vyfukové matice hdkovym
klicem (obr. 42).

2. PFirozené opot¥Febeni vilce

Funkéni plocha vélece motoru se vyrdbi s takovou presnosti,
jakd je vibec soutasnymi technologickymi prostfedky v sériové
vyrobé dosazitelnd. Nepiesnost geometrického tvaru vélcové
plochy nepiesahuje v priméru jednu nebo dvé tisfeiny milimetru
a asi ve stejné toleranci byva kuzelovitost plochy ve sméru jeji
0sy.

v Nejdulezitéjsi je dodrZeni toleranci ve stfednich a hornich
tastech vélce. Piipadné deformace, vzniklé neustdlenosti materidlu,
se objevuji prevdiné ve spodnich &dstech védlce, kde je tepelné
naméhdni velmi malé a pozadavky na vysokou piesnost vzédjem-
ného ulozeni vélce a pistu nejsou tak piisné.

Hornf a stiedn{ ¢dst vélce je tedy u nového motoru témér
absolutné presnd. Béhem provozu v¥ak podléhd prirozenému
opotiebeni. Opotiebeni se pravé nejvice projevuje na vélei motoru.
Nejtésnéjsf styk s vdleem maji pistni krouzky. Proto se také
vilec v délce, v niZ béhaji krouzky, opotiebovavi. Vybéhdni vélce
mé ptibliZzné soudetkovy tvar. To proto, Ze pistni krouzky jsou
tri. Nejvétsf opotiebeni je v té Gdsti, kde béhaji vSechny tii
krouzky (pfi dobéhu u tvrati); pak po kratdf délece b&éz{ uz jen
dva a nakonec jen jeden. Kromé toho mé soudetkovité opotfebeni
jesté tvar elipsovity, a to ve sméru podélné osy. V této roviné
kyvé ojnice a tolf se setrvaéniky. P¥i pracovnim zdvihu, kdyz
hoifei palivo tlaéf na pist, sméfuje ojnice svym spodnim koncem
dopiedu, takze vodorovné slozka sil tla¢i soudasné pist na zadnf
stranu vélce. Naopak pfi kompresnim zdvihu je pist piitlatovin
na predni stranu vélce. Vlivem téchto sil se valec vybéhéva nejvice
na predni a zadnf plofe. Tim se plvodni vélcovy tvar porusuje,
krouzky &asem nestadi rozdil ve tvaru vdlece a pistu utésnit,
kompresni tlak je mensi, protoZe ¢erstvé palivo unik4 pii kompres-
nim zdvihu zpét do klikové komory, stiedn{ efektivni tlak na pist
je nizdi, vyykon motoru klesi. Ovalitu a stupeti vybéhéni vélce je
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nutno zméfit. Mér se ¢éiselnikovym dchylkomérem s ndstaveem
pro méfeni dér (supito). Méfidlo se sefidi podle ndmérného krouzku
(obr. 43), ktery je na vnitini vybrouSeny pramér presnd stejny,
jaky mé jmenovité vrtani vélee (napF. pro dvéstépadesitku
65.000 mm). Pak se méfidlo vsune do vélce a zjisti se jeho rozméry
piimo v ¢&iselné hodnoté (obr. 44).

Obr. 43. Sefizeni supita v ndmér- Obr. 44. Mé&feni opotiebeni vélce
ném krouzku supitem

Charakteristickym tukazem normélniho provoznfho opotie-
benf vilce je, jak jsme se zminili, soudetkovité vybéhdni funkéni
plochy a ovalita ve sméru podélné roviny valce. Kritickym mfstem
opotfebeni je ¢dst kolem vyfukového kandlu. KdyZz se v téchto
mistech méf primér vélee a zjisti se od piivodniho rozméru
(nového nebo vybrouseného vélce) zvétSeni o 6 a% 8 setin mm, je
uZ oprava vybrusem nezbytnd a vilec nemé byt bez opravy
montovén zpét. Vilec s rozdilem jedné desetiny milimetru se uz
nepovazuje za funkce schopny.
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Zména praméru vilce v podélném sméru a asi ve vysce
hornf hrany vyfukového kandlu je sice obvyklym méfitkem jeho
opotiebeni, nenf vSak vidy rozhodujici. Opotiebeni muZe byt
¢asto abnormélni i v piiéném sméru. Staci, aby se mirné ohnula
ojnice (zvétsenym kompresnim pomérem, nebo mechanickym
poskozenim), a uz se pist ve valci piéi a zplsobi znaéné botni
opotiebeni valce. Proto se pii proméfovéni vélce nelze omezit jen
na jeden nebo dva rozméry, nybrz vélec 4dné prométime podélné
i piéng, zjistime velikost i s<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>