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Abstrakt: Cilem této bakalaiské prace je shrnuti celosvétového vyvoje dvoudobych
motokrosovych motort. V prvni kapitole je stru¢né popsana historie motokrosu jak ve svéte,
tak v Ceské republice s hlavnimi milniky tohoto sportu. Dale jsou v kapitole popsany i dalsi
motocyklové sporty vyvinuté z motokrosu. Druha kapitola nastifiuje historii dvoudobého
motoru. Ve tieti kapitole je vysvétlen princip ¢innosti dvoudobého motoru a popis vSech
hlavnich &asti dvoudobého motoru a jejich funkce. Ctvrta kapitola je rozdélena do sedmi &ésti,
které postupné mapuji vyvoj dvoudobého motokrosového motoru od jeho pocatku az po
soucasny stav. Popsany jsou hlavni zmény ve vyvoji motort prednich znacek své doby. Pata

kapitola zhodnocuje vyvoj dvoudobych motokrosovych motorti a navrhuje jeho dalsi vyvoj.

Kli¢ova slova: dvoudoby motor, motokros, piepoustéci kanal, rozvod pistem, piepliiovani

motoru

Development of two-stroke motocross engines

Summary: The purpose of this thesis is to summarize the development of two-stroke
motorcycle engines in the Word. First part is all about history of motocross both in The Czech
Republic and the World. This part also includes main milestones of motocross and another
sports which are developed from this sport. Second part is devoted to history of two-stroke
engines. Third part explains principle of operation of two-stroke engines including description
of main parts ant their function. Fourth part counts seven sections. These sections are about
development of two-stroke motocross engine from the very beginning to the present,
description of main changes in development of these engines. Fifth part evaluates the

development of two-stroke motocross engines and considers the next step in the development.

Key words: two-stroke engine, motocross, pass channel, divorce piston, supercharging
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Uvod

Bakalarské prace se zaobira vyvojem dvoudobych motokrosovych motort.

Motokros patii k jedném z nejzajimavéjSich motoristickych sporti. Skute¢na podoba
motokrosu vznikla po druhé svétové valce a postupem cCasu si ziskal velikou pfizen vefejnosti.
Motokrosové kategorie se déli do tfi tfid dle druhu motoru, dvoudobého nebo c¢tyidobého,
a jeho objemu. V soucasné dob¢ pievladaji ve vSech kubaturach motory ¢tyfdobé. Dalo by se
fici, Ze v dneSni dobé se dvoudobé motokrosové motocykly vyskytuji jen ziidka. Pouzivany
jsou hlavné v maloobjemovych motocyklech pro za¢inajici malé jezdce a juniory. V minulosti
ovsem dvoudobé motory mély v motokrosu nad ctytdobymi obrovskou pievahu.

Prvni kapitola pojedndva o historii svétového a Ceského motokrosu, jsou popsany
kategorii a bodovani jezdcd. Dale jsou v kapitole uvedena dalsi odvétvi motokrosu, ktera jsou
struéné popsana, a je vysvétlen princip jednotlivych disciplin.

Druhé kapitola se zamétuje na historicky vyvoj dvoudobého motoru. V jakém roce byl
vyroben prvni motor tohoto typu a ktery vynalezce jej zkonstruoval. Jak se motor déle vyvijel
a které osoby se o to zaslouzily.

Tteti kapitola seznamuje s podrobnym popisem principu ¢innosti dvoudobého motoru.
V dalSich podkapitolach jsou probrany jednotlivé Céasti dvoudobého motoru, je vysvétlena
jejich funkce v motoru, z jakych materiali jsou vyrobeny a jejich postupny vyvoj.

Ve ctvrté kapitole je feSen samotny vyvoj dvoudobych motokrosovych motort.
Je zmapovan jejich Uplny pocatek, kdy se pro terénni zavody pouzivaly jen upravené bézné
motocykly. Dale je jejich postupny rozvoj rozdélen do podkapitol po desetiletich, kdy
dochazelo k uréitym experimentim a zkouSeni revolu¢nich soucasti. Nasledné dobu, kdy se
Z motocyklii upravovanymi z béZznych motocyklii nadSenci pro tento sport stala samostatna
motocyklova kategorie a tovarny zacaly s vyvojem a vyrobou nejdfive po malych sériich az
po masovou sériovou vyrobu, ktera pokracuje i v soucasné dobé. Z textu také vyplyva, jak se
jednotlivé znacky stiidaly na vrcholu motokrosové vyroby, které zanikly a které jsou naopak

stale na vysluni.



1 Historie motokrosu

Motokros je jednim z druhd terénnich motocyklovych sporttl, jehoz zdvody se jezdi na
uzavienych tratich. Jezdi se na specialné konstruovanych motocyklech pro jizdu v terénu
a jsou rozdéleny do kubatur podle jejich vykonu. Nejcastéji se tfidy déli na MX1, MX2
a MX3. Zavody mistrovstvi svéta se jezdi na dvé rozjizd’ky, z toho kazda trva 35 minut plus
2 kola. Na start se mize postavit maximalné 40 jezdcl. Start zdvodu probiha tim stylem,
ze jezdci stoji pted startovacim zatizenim a ¢ekaji, nez spadne dold. Tim je zavod odstartovan
a zaroven za¢ina bézet odpocet ¢asu vymezeny pro danou rozjizd’ku. [19]

Vyvoj motokrosu v CR byl oproti vyvoji motokrosu ve svété zcela rozdilny, je tedy
zapotiebi sledovat jej jednotlivé. Posledni podkapitola je vénovana dalSim odvétvim

motokrosu.

1.1 Historie motokrosu ve svété

Prvni vefejny zadvod byl uskutecnén ve Velké Britanii v roce 1908 na vojenském cvicisti
pobliz Londyna. Tento zavod byl pojat, jako hon na lisku, zi¢astnilo se ho 13 motocyklovych
jezdct a 16 jezdci na koni. Cilem celého zavodu bylo dokazat, ze motocykl se volnou
piirodou pohybuje rychleji nez kun. To ovSem tehdy bylo vyvraceno velmi zdrcujici pievahou
jezdcu na konich, kterych zavod dokonéilo 13 oproti 2 motocyklistim. [1]

V dalsich letech bylo ve Velké Britanii a Francii pofadano mnoho dalsi terénnich zavodd,
ale v tehdejsi dobé o né byl velmi maly zajem, jak jezdcu, tak i divaku. [1]

Po druhé svétové valce se jiz nasla vhodna forma terénnich zavodu. Zjistilo se, ze terénni
zavod by mél vést po nezpevnénych povrsich, jak jiz nazev tohoto odvétvi naznacuje.
Terénem, jako je blato, trava ¢i pisek bez volnych kament. Z divodu bezpecnosti a snizeni
rychlosti se nesmélo vyuzivat cest ¢i rozbitych silnic. Spor o délku jednoho okruhu vyhrali
ptiznivcei kratkych okruhti nad dlouhymi, zejména z divodl bezpe€nosti zavodniki
a prehlednosti.[1] Délka traté byla ustilena na 1,5 az 3,5 km. OhraniCeni trati bylo
v zapadnich zemich vytvofeno pomoci pevnych plota nebo kula, které byly spojeny
napnutym lanem, coz se sice ukdzalo jako velmi zietelné, ale také nebezpecné. [3]

Od roku 1947 se stal vrcholnym podnikem Motokros narodi, ve kterém zavodila druZstva
jednotlivych statii na motocyklech ve tiidé do 500 cm®. V t&chto zavodech byly dlouhou dobu
dominantni staty Velka Britanie a Belgie. [1]

V roce 1952 schvalila organizace FIM prvni mistrovstvi Evropy, které se skladalo z osmi
Velkych cen a bylo vypsané pro tfidu do 500 cm®. Bodovani jezdell je znézornéno

v Tabulce 1. Jako doplitkové se jely tiidy do 250cm® a do 1000cm?. [1]



Tabulka 1 Bodovani jezdci 1952

Poradi 1 2 3 4 5 6
Body 8 6 4 3 2 1
Zdroj [3]

Rok 1957 byl ve znameni prvniho ro¢niku Mistrovstvi svéta, kde se jezdci mohli utkat
0 titul na strojich s objemem v&t$im neZ 250 cm®, ale nepfesahujicim 500cm?, &ili se jednalo
stale o zavody tzv. pétistovek. V ramci Mistrovstvi svéta se jel i pfebor pro motocykly
do 250 cm?®, pod ndzvem ,,0 stiibrnou medaili FIM*. Od roku 1958 jiz m¢la tiida 250 vypsané
mistrovstvi Evropy. [3]

Postupem casu se vetSimu zdjmu a popularity dostava ttidé dvestépadesatek pied
pétistovkami, coz dokazuje i podet zavodi, kterych je uspofadano 15 pro tfidu do 250 cm?,
oproti 10 pro kategorii do 500 cm®. Z tohoto divodu se pro rok 1962 poprvé vypsalo
mistrovstvi svéta pro t¥idu 250. [3]

Vérnou kopii Motokrosu ndrodit se pro rok 1961 stala Trofej narodd, coz byl zavod
druzstev pro kategorii 250, startovalo vném 8 tymu, ten rok to bylo o jeden vice
nez V Motokrosu narodu. [3]

Velky zajem o motokros zacal byt i v USA, kde na podzim roku 1968 bylo uspofadano
turné, kterého se zacastnili nejlepSi evrop$ti zavodnici. [1] Zavody byly potfadany
pod zaminkou americké federace o ptidéleni zavodu mistrovstvi svéta do USA. [1]

Od roku 1970 se mistrovstvi svéta zacala zucastiovat japonska znacka Suzuki a pfipojila
se tak Kk dosavadnim znatkam CZ, Husqvarna, BSA, Maico a Bultaco, které doposud
dominovaly. [3]

V platnost roku 1972 vstoupila novinka od FIM, byla to zména v Motokrosu narodu.
Péticlennd druzstva nahradila druzstva ctyf¢lennd a vSichni jezdci jeli systémem dvou
rozjizdék. Druzstvu se do vysledku zapocitavaly tii nejlepsi vysledky. Dalsi perspektivni
zménou bylo zavedeni Evropského poharu téidy 125 cm® snaslednym piechodem
do mistrovstvi svéta v pfiStim roce. [3]

Sezona 1973 obsahovala mnoho zmén v pravidlech FIM. Jednou z novinek bylo nové
bodovéani, to nevychazelo zbodovani celého zavodu, ale zbodovani kazdé rozjizdky
samostatné. Pfidél bodu pro jezdce zlstal stejny (viz Tabulka 2). Druhou novinkou bylo
zavedeni hmotnostniho limitu pro vétSi regulérnost mezi jezdci na bézné prodavanych
motocyklech a jezdci na tovarnich strojich. Tento rok byl i vstupem zna¢ek KTM, Yamaha,

Honda a Puch do serialu zavod Mistrovstvi svéta. [3]



Tabulka 2 Bodovani jezdci 1973

Poradi 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Body 15 12 10 8 6 5 4 3 2 1
Zdroj [3]

Velkou technickou zménou v roce 1974 bylo zavedeni hlukového omezeni. Terénni
motocykly byly kontrolovany statickou metodou pied kazdym zdvodem a musely spliovat
predepsané meze. Byl také schvalen serial patnacti zavodu Poharu FIM sajdkara. [1]

Pro rok 1975 FIM povysila tfidu 125 na uroven mistrovstvi svéta, dale také zmény
Ve snizeni povolené hmotnosti, které mély napomoci vyvoji motocykli. [3]

Od sezony 1977 bylo zavedeno kongresem FIM nové a zaroven velmi zajimavé
rozhodnuti pro vSechny discipliny motocyklového sportu. V mistrovstvi svéta nebo
mistrovstvi Evropy byly v celkovém hodnoceni zapocitany vSechny dosazené vysledky. Tato
zména zvySila naroCnost na jezdce 1 na spolehlivost techniky, zaroven vSak byla vyhodna
pro jezdce, ktefi pravidelné€ bodovali ve vSech rozjizd’kach. [3]

Nejpodstatngjsi zménou pravidel pro rok 1979 bylo omezeni poctu startujicich
V mistrovském zavodu, ten byl stanoven na 35 jezdcu. [3]

V roce 2004 byly dosavadni tiidy pifejmenovany. Tiida MX2 byla vypsana pro dvoudobé
motocykly do objemu 125cm? a &tyfdobé do obsahu 250cm®. Tzv. kralovska tiida MX1 byla
pro dvoudobé motocykly do 250cm® a &tyfdobé do 450 cm®. Byvala t¥ida 500 cm® byla
pfejmenovana na MX3 a stala se tfidou otevienou, omezenou horni hranici objemu motoru
650 cm®. [18]

V poslednich letech je v Mistrovstvi svéta pouzivano bodovaciho systému, ktery je
znazornén v Tabulce 3. Toto bodovani je samostatné pro kazdou rozjizd’ku a vitéz je urCeny
nejvyssSim bodovym souctem z obou rozjizdeék. Je-li bodovy soucet u dvou jezdcti shodny,
pocita se lepsi vysledek z druhé jizdy. [17]

Tabulka 3 Bodovani jezdci v sou¢asnosti

Potadi 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Body 25 22 20 18 16 15 14 13 12 11

Potfadi | 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Body 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1

Zdroj [17]



1.2 Historie motokrosu v CR

V Ceské republice terénni zavody velice zaostivaly za svétovym vyvojem. [1] Pred
druhou svétovou valkou se potadaly jizdy krajinou, pti které jezdci startovali v ¢asovych

Zatimco se V zahrani¢i jezdil Motokros narodut, se u nas hledali prvni odvazlivei, ktefi
by se chopili pofadani prvnich zavodi. Prvni zavod se uskutecnil ve Strakonicich, poté, jiz
opravdovy motokrosovy zavod ve Stiibfe roku 1948 pod nazvem ,,Terén svatého Petra*
a prvnim terénnim zdvodem, ktery prob€hl za hojné ucasti jak jezdct, tak divakl se uskutecnil
7. a 8. dubna 1951 v Praze pod nazvem ,,Terénni zavod v Sarce®. [1]

Oproti zadpadnim zemim se na nasem uzemi zprvu jezdilo na dvoudobych motocyklech
ve tiidach 150 az 350 cm®, t¥ida 500 cm® u nas do roku 1955 neexistovala. [3]

Od roku 1958 velmi vzrostl zdjem o mistrovstvi Evropy kategorie 250 cm®, kterého
se zudastnili tovarni jezdci Jawy, mezi nimiz byl Jaromir Cizek, ktery s velkou pievahou
vybojoval titul mistra Evropy. [3]

V roce 1963 se poprvé zcastnil nas tym tietiho ro¢niku Trofeje narodii, po bojovném
vykonu skoncil na tfetim misté z 12 startujicich statt. [3] V nasledujicim roce nasi zavodnici
dokonce sviij vysledek dokazali zlepSit na misto druhé v konkurenci 10 zemi. [1]

Pocatkem roku 1964 byly zavedeny dvé novinky. Prvni z nich byl mezinarodni zimni
motokros. Druhd novinka byl piedsezonni zajezd do jiznich ¢asti Sovétského svazu, kde se
zédvodnici poméfovali s domacimi jezdci. Pozdéji byla jest€¢ zimni piiprava rozSifena
0 soustfedéni v Italii. [3]

Cesti zavodnici se dockali prvniho startu na Motokrosu narodti az v roce 1969 a obsadili
zaslouzené ¢tvrté misto. [1]

V roce 1974 ziskal Jaroslav Falta titul mistra svéta tfidy 250cm®. Ovem po protestu FIM
ud¢lila Faltovi trestnou minutu za piedCasny start do posledni rozjizdky zavéreéného
zavodu MS. Vinou trestu nedosahl Falta na poZadovany pocet bodi pro prvenstvi
V mistrovstvi svéta a skoncil tak celkové druhy. [1]

Motokros narodéi byl piidélen pro rok 1975 do CSSR. Pofadani bylo svéfeno
Automotoklubu Sedl¢any. Nasi jezdci ve slozeni Velky, Baborovsky, Churavy a Novacek
vV tomto pro ¢esky motokros nejslavnéjSim zavodé zvitézili s dvoubodovym naskokem pied

druzstvem Belgie.[1]



1.3 Dalsi odvétvi motokrosu
Motokros je jednou z variant motocyklovych sportd v terénu, mezi nasledujici patii

supercross, supermoto, freestyle motokros, sidecar-cross a motoskijoring.

1.3.1 Supercross

Supercross je svym pojetim velice blizky motokrosu. Jezdi se na velmi technickych,
uméle vytvofenych tratich s mnozstvim zatacek a skokt vétSinou na stadionech uréenych pro
baseball a americky fotbal. Je velice oblibeny piedev§im ve Spojenych statech americkych.

Motocykly se pouzivaji stejné jako v motokrosu. [21]

1.3.2 Supermoto

Supermoto je motocyklova disciplina odvozena z motokrosu, silni¢nich zavodi a ploché
drahy. Jedna se o pomérné¢ mladou disciplinu. Zavodni motocykl vychazi z motokrosového
motocyklu a je upraven podle fadi FIM. Zavod se jezdi na tratich z ¢asti asfaltovych a z ¢asti
na nezpevnénych povrsich. V soucasné dobé& se seridl Mistrovstvi svéta jezdi ve ttidach

S1a S2. [20]

1.3.3 Freestyle motokros

Freestyle motokros se vyvinul ze supercrossu. Jedna se o adrenalinovy sport, kdy jezdec
na motorce ve vzduchu déla ruzné triky, za které je nasledné hodnocen rozhod¢imi.
Pii soutézni jizdé mize vyuzivat razné délky skokl. Motocykly jsou shodné jako na
motocross, ale jezdci si je upravuji dle své potfeby. Tento druh sportu se nejcastéji provozuje

na sportovnich stadionech. [22]

1.3.4 Sidecar-cross

Sidecar-cross je vlastné zavodéni na motocyklech s postrannim vozikem. Nejedna se
0 bézny motokrosovy motocykl, ke kterému by n€kdo ptipevnil vozik, ale o special uréeny
ptimo pro tento druh sportu. Ram motocyklu je svafen z chrom-molybdenovych trubek a do
n¢j je umistén dvoudoby nebo ¢tyfdoby motor. Na sidecar-crossovém motocyklu jedou dva
jezdci. Ridi¢ sedi za Fiditky a spolujezdec vyvazuje motocykl v zatadkach a pii skocich.
Posadka musi byt sladéna, aby spole¢né dobie ovladali sviij stroj. Tento sport je fyzicky velmi
naro¢ny, piedev§im pro spolujezdce. Zavody se uskuteciiuji na totoznych tratich jako
motokros. V zavodech Mistrovstvi svéta se jezdi 2 rozjizd’ky na 30 minut plus 2 kola. Na start
se smi postavit maximalné 30 posadek, prvnich 15 do prvni fady a druhych 15 do druhé

fady. [3]



1.3.5 Motoskijoring
Motoskijoring je sport, kdy jezdec za svym motokrosovym motocyklem tadhne na lané
lyzate. Zavody se poradaji na uzavienych, uméle vytvotfenych tratich ze sn¢hu. Tento sport

ma pocatky ve skandinavskych zemich. [23]



2 Historie dvoudobého motoru

Prvni dvoudoby plynovy spalovaci motor zkonstruoval v roce 1879 némecky vynalezce
a konstruktér Karl Benz. [4]

Dalsim vynalezcem, ktery pracoval na sestrojeni dvoudobého motoru, byl skot Dugalk
Clerk, tomu se povedlo ziskat patent v roce 1881. [14]

Britsky inzenyr Joseph Day si nechal v roce 1891 patentovat dvoudoby motor. V této
podobé se s nim setkavame nejcastéji, tedy s vyplachovanim pomoci smési, ktera je stla¢ena
v klikové sk¥ini. [15]

Dvoudobé motory malych i velkych vykoni se zacaly pouzivat koncem devatenactého
stoleti u motorovych vozidel. Pfed prvni svétovou valkou byl dvoudoby motor pouZit
v motocyklech anglické firmy Scott. Ten sestrojil anglicky konstruktér Alfred Angas
Scott. [11]

V¢étsi uplatnéni dvoudobého motoru ptislo az po prvni svétoveé valce, predevsim zasluhou
spole¢nosti DKW. Nejvice byl rozsifen v motocyklovém primyslu. Z davodu lepsi cenové
dostupnosti pro SirSi lidové vrstvy. Uplatnéni naSel taktéz u malych a levnych
automobilt. [11]

Na nasem tuzemi se dvoudoby motor zacal uplatiiovat v automobilech od dvacatych
do osmdesatych let dvacatého stoleti, hlavnimi vyrobci byly Aero a Zbrojovka Brno. [11]

Na Frankfurtském autosalonu byl roku 1951 piedstaven prvni dvoudoby motor s pfimym
vstiikovanim benzinu, od spole¢nosti Bosch, byl zabudovan do automobilu Gutbrod. [24]

Dalsim vyvojovym pokrokem byla rezonan¢ni komora, ktera upravovala vyfuk a méla
velky vliv na prubéh vykonu. Tuto upravu provedl roku 1953 némecky konstruktér Walter
Kaaden, jenz pracoval na vyvoji motocykl v tovarné IFA. [16]

V souCasné¢ dobé je dvoudobych zazehovych motori pouzivano predevsim
v zeméd¢lském a lesnickém oboru (sekacky, motorové pily), v motocyklech s malym

objemem a jako zavésné motory u lodi a ¢lunt. [13]



3 Princip dvoudobého motoru
V této kapitole je vysvétlena zakladni ¢innost dvoudobého motoru a detailné¢ popsany

casti, ze kterych se dvoudoby motor sklada.

3.1 Zakladni ¢innost

Charakteristické pro dvoudobé motory je, Ze pracovni obéh motoru (sani, komprese,
expanze, vyfuk) prob&éhne pii dvou zdvizich pistu, tedy v prubéhu jedné otacky klikového
hiidele. [6]

Obrazek 1 Schéma pracovniho cyklu

Zdroj [6]

Cinnost postupu pochodii dvoudobého motoru probihd nasledovné. Pii pohybu pistu
Z dolni uvraté smérem vzhtru se v klikové skiini motoru vytvari podtlak. Pti otevieni saciho
systému proudi do klikové skiiné smés vzduchu a pohonné latky (benzinu), ktera je vhodné
zpracovana v karburatoru nebo vsttikovacim zatizeni. Proudéni dale pokracuje i po dosazeni
horni Gvraté a vlivem setrvacnosti plynového sloupce v sacim systému i na po¢atku pohybu
pistu smérem dol, kdy dochazi v klikové skiini ke stlaGovani smési (viz Obrazek 1a)). [5]

Pohybem pistu se ve spravném okamziku oteviou piepoustéci kandly a stlacend smés
zacne z klikové skiing proudit pfepoustécim systémem do pracovniho valce motoru. Tento d&j
probiha neustale kolem dolni avraté. [5]

Vnikla smés, ktera pies piepoustéci kanaly pronikla do pracovniho prostoru valce,
nejdiive vyplachne zbytky spalené smési a zplodiny hotfeni, které ve valci vznikly
zZ ptedeslého cyklu hofeni. Se spalenymi plyny pfitom do vyfuku unikne i ¢ast nové nespalené
smési (viz Obrazek 1c)). [5]

Za tohoto pochodu probéhne pist dolni tvrati. Pfi pohybu pistu vzhliru nejdiive uzavie
horni hrana pfepoustéci kanaly, coZ ukoni pfepousténi smési. Nasledujici pokracovani
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pohybu uzavie horni hrana pistu i vyfukové kanaly, ¢imz se ukon¢i vyfuk. Smés, kterd zistala
po uzavieni vyfukového kandlu ve valci, je dale stlaCovana pistem smérem nahoru, tato faze
je nazyvana kompresi. Stlatend smés v prostoru pracovniho valce motoru je tésné pred
dob&éhem pistu do horni Gvraté zapalena jiskrou zapalovaci svicky, umisténé v hlavé motoru.
Zapalena smés v blizkosti horni uvraté rychle prohoti, zméni se na horké spaliny a ve
spalovacim prostoru prudce stoupne tlak. Ten plisobi na dno pistu a pfinuti pist k pohybu
dolii. Pist pfi pohybu doli piebere tlakovou energii stlatenych plynt, zméni ji na energii
mechanickou a ptfedd ji klikovému hiideli pfes ojnici. Tato faze se nazyva expanze
(viz Obrazek 1b)). [5]

Z horni uvraté doli se pist vraci expanzivnim pohybem a jako prvni otevie vyfukovy
kanal. Tim za¢ind vyfuk a valec se zacne vyprazdnovat od spalenych plynt, které jiz
odevzdaly svou energii. Jako druhé se oteviou po urcitém ¢asovém tseku piepoustéci kanaly,
kterymi zac¢ne proudit nad pist Cerstva smés z klikové skiiné a cely pracovni cyklus se znovu

opakuje. [5]

3.2 Casti motoru
Zakladni ¢asti dvoudobého motoru jsou: pist, pistni krouzky, pistni ¢ep, valec, hlava

valce, ojnice, klikovy hidel a rozvodové mechanizmy.

3.2.1 Pist

Pist je tlakovou silou a setrvaénymi silami namahan mechanicky. Zaroven je namahan
spolu s pistnimi krouzky i tepelné od vysokych teplot spalin ve spalovacim prostoru
motoru. [4]

Nejvice namahanou ¢asti je bezesporu dno pistu a horni mustek, jelikoz jsou pfimo v déni
expanze a pusobi na né vysoka teplota spalin [4]

Je tedy nutné teplo odvadét z pistu do stén valce, to se déje za pomoci styku pistnich
krouzkd s vnitinim povrchem valce. [5]

Material pro vyrobu pistu je nejcastéji hlinikova slitina. Je nutné, aby material byl
schopny snéaset znacny otér a mél schopnost udrzet si v mikroporéznich vrstvach dostatecné
mnozstvi mazaciho oleje. Pist je moZzno zpevnit kovanim a dosahneme tim i1 pfiznivéjsiho
rozloZeni vlaken materialu ve sméru ptisobeni mechanickych sil. [5]

Kwviili rozdilné tepelné roztaznosti pistu a valce motoru musi byt pist ve valci uloZzen
s urc¢itou vuli. Tato ville by méla byt co nejmensi, aby se piedeslo priniku spalin do klikové

skiin€ a snizil se hluk motoru. Jelikoz na dno pistu a okoli pistnich krouzkl plsobi vyS$si
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teplota nez na ostatni €asti pistu, ma tato ¢ast vétsi roztaznost nez spodni ¢ast pistu. To plati
I pro ¢ast, kde jsou nalitky pro pistni ¢ep, kde vlivem vétsi tloustky materialu dochazi také
k vétsi roztaznosti materialu. VSechny tyto okolnosti musime pii vyrobé vzit v ivahu a pist

za studena natvarovat tak, aby pfi ohfati v pistu mel kruhovy tvar. [4]

Obrazek 2 Pist dvoudobého motoru

Zdroj: [25]

3.2.2 Pistni krouzky

Pistni krouzky jsou uloZeny v pistu v pfesné obrobenych drazkach a ke sténé valce jsou
ptitlatovany vlastnim piedpétim. [7]

Pouzivaji se pro utésnéni spalovaciho prostoru a odvod tepla z pistu do stén valce. [4]

Vyrobni material je nejcastéji ocel nebo litina s naslednymi povrchovymi Upravami,
naptiklad pochromovanim. [5]

Pistni krouzky se d¢€li na dva typy podle principu Cinnosti. Prvni z nich je tésnici pistni
krouzek a druhy typ je stiraci pistni krouzek, ktery se pouziva pouze u étyfdobych motord.
Funkce tésniciho krouzku je zajisténi tésnosti spalovaciho prostoru proti uniku spalin
do klikové skiiné motoru. Dalsi neméné dulezitou funkci je odvod tepla z pistu do stény
valce. Stiraci pistni krouzky brani vniknuti oleje nad pist a zaroven zajiStuji vytvoieni vhodné
mazaci vrstvy mezi pistem a valcem. [4]

Dale musi byt pistni krouzek vybaven zdmkem, do kterého u dvoudobych motort zapada
do koliku. Tim se zabrani pootoc¢eni krouzku, aby nedoslo ke kontaktu zamku s kanalem. Je-li
na pistu vice krouzki, nataceji se tak, aby zamky nelezely pod sebou. MontaZz a demontdz
pistnich krouzki se provadi specialnimi klestémi. [4]

U zavodnich motort se vétSinou pouzivaji jeden nebo dva pistni krouzky. U dvoudobych

motokrosovych motori se nejvice osveédc¢ilo pouziti dvou pistnich krouzkt. Jeden pistni
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krouzek se neosveédc¢il z ditvodu nizkého utésnéni spalovaciho prostoru v nizkych otackach.

[7]

Obrazek 3 Pistni krouzek se zimkem

Zdroj: [11]

3.2.3 Pistni cep

Pistni €ep je spojovaci soucastka mezi pistem a hornim okem ojnice. [7]

Toto spojeni pisobi na pistni Cep silovymi ucinky, které pifenasi. Dale je Unavove
namahan silami proménného sméru 1 velikosti od tlaku plynt a setrvacnych hmotnosti pistu
a pistnich krouzk. [4]

Materidlem pro vyrobu pistnich ¢epl je cementacni ocel, kterd je na povrchu zpevnéna
cementovanim a kalenim. Dal$im materialem je nitrida¢ni ocel, ktera se na povrchu zpeviuje
nitridovanim. Zavére¢nou fazi vyroby pistniho ¢epu je pfesné brouseni. [1]

Cep pistu je do pistu mozné nasunout tlakem ruky. Po ohiati pistu a zchlazeni &epu
je mozno zasunout ¢ep do pistu zcela volng. [1]

Ulozeni pistniho ¢epu do ojnice proslo velkym vyvojem. Nejvice se osvédcilo ulozeni
pomoci jehlové klece. U tohoto feSeni je nutné cementovat a piesné vybrousit oko ojnice.
Vyhodou uloZeni je mala radidlni viile, coz zapficinilo tichost chodu. Axialni jiSténi pistniho

¢epu je uskute¢néno za pomoci dratové pojistky. [1]

3.2.4 Valec

Vilec dvoudobych motokrosovych motorii prosel velkou evoluci, jak v feSeni chlazeni
tak 1 uspotradani kanalt a spalovaciho prostoru. [1]

NejpouzivanéjSim materidlem pro vyrobu valct je hlinikova slitina, u té se vSak

nepodafilo dosdhnout pozadované tvrdosti a funk¢nosti plochy uvnitt vélce pro chod pistu.
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Pouzivaji se tfi metody pro vytvofeni vyhovujicich podminek pro vnitfek valce. Kazda
z metod ma své klady i1 zapory. Prvni z metod je zalisovana vlozka, druhd je zalita vlozka
a treti chromovana plocha. [1]

Povazuji za nutné podotknout, ze nejstar§i pouzivany typ valce byl cely vyroben z Sedé
litiny, ale od jeho pouzivani se uz v minulosti upustilo z divodu vysoké hmotnosti a nizké
tepelné vodivosti litiny. [7]

Zalisovana litinova nebo ocelova vlozka s ptfesné¢ obrobenym povrchem se s piesahem
nasadi do ohtatého valce a po vychladnuti a tepelném vyrovndni se funkéni plocha piesné
vybrousi. Jednou z vyhod tohoto zplsobu je jednoduchost a druhou pak vyména vloZky,
po které je mozné opé&t dostat plivodni vrtani valce. Nevyhodou je Spatny odvod tepla z valce
do chladicich Zeber z diivodu nedokonalého spojeni vlozky a valce. [1]

Zalitd vlozka se vyrabi specidlnimi postupy, které jsou chranény patenty. Dobra
funk¢nost této metody je jen za piedpokladu, Ze nastane difuzni spojeni povrchové vrstvy
a s plastém valce. Pfi smrStovani hliniku se na zddném misté nesmi vytvofit vzduchova
bublinka mezi vloZkou a plastém valce. Vyhoda dobrého provedeni této metody se projevi
ve zlepSeni odvodu tepla nez je u nalisované vlozky. Nevyhodou jsou vysoké vyrobni
naklady. [1]

Chromovanad funkcni plocha je hmotnostné i tepelné¢ nejidedlnéjsi. Postupem vyvoje
chromovani bylo mozné ve valci elektrolyticky vytvofit pozadovanou vrstvicku. Vyhodou je
dodrzeni pfesnosti, ispora hmotnosti a lepsi tepelnd vodivost oproti dvéma ptredchazejicim
metodam. Nevyhodou je nemoznost dodate¢né tpravy. [1]

Postupem cCasu se ukazalo, ze jesté lepSich vysledkli nez chromované valce, dosahuji
valce typu Nikasil. Stejn¢ jako u chromovanych valct se vrstva vytvofi elektrolyticky a je
tvofena tvrdymi slou¢eninami niklu s kifemikem. [1]

Chlazeni vélce je uskutecnéno vzduchem nebo kapalinou. Chlazeni vélce vzduchem
se uskuteéiiuje vn&j§im Zebrovanim vélce. Zebra nemohou byt piili§ husta, aby se v terénu
nezanaSela necistotami a aby se chladici vzduch dostal az ke kotfenu Zeber. Idedlni povrch
zeber je hladky, dalsi tprava napt. lakovanim jen zhorSuje ptestup tepla ze zeber do vzduchu.
Pro vicevalcové motory nebylo chlazeni vzduchem dostacujici, proto se uchylilo ke
kapalinovému chlazeni, které se nasledné zacalo pouZzivat i u jednovalcovych motori.

vvvvvv

a spolehlivéjsi a zaruCuje stabilitu teploty. [5]
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3.2.5 Hlava valce
Material pro vyrobu hlavy valce je slitina lehkych kovii. Zebrovani u vzduchem
chlazenych hlav proslo stejné jako u valce velkym vyvojem, kdy bylo pouzivano n€kolik
druht, napt. vodorovné nebo véjitové zebrovani. Modern¢jsim feSenim chlazeni hlavy valce,
jak jiz bylo naznaceno u chlazeni valce, je chlazeni kapalinou, které Iépe odvadi teplo. [1]
Hlava vélce nam zajistuje vhodny tvar spalovaciho prostoru a zajistuje tak nejlepsi
podminky pro konecnou fazi spaleni smési paliva a vyplachnuti spalené¢ smési paliva. Slouzi

také k upevnéni zapalovaci svicky nebo vstiikovaciho systému. [4]

3.2.6 Ojnice

Tato soucast zajiSt'uje prenos sil mezi klikovym hiidelem a pistem. Sklad4 se z horniho
ojni¢niho oka pro pist, diiku a dolniho ojni¢niho oka pro klikovy hiidel. Z velké Casti maji
dvoudobé motory ojnici z jednoho kusu a déleny je klikovy hiidel, na ktery je ojnice nasazena
pted jeho slisovanim. Ojnice dvoudobého motoru je naméahana na tlak a tnavové. PoZadavky
kladené na konstrukei jsou jejich nizka hmotnost, vysoka tuhost horniho i spodniho ojni¢niho
oka. Proto se k vyrobé pouzivaji velmi kvalitni materialy, jako jsou chromniklové oceli,
cementacni oceli a ruzné lehké slitiny (dural, titan). Profil ojnice je ve tvaru pismene I. [4]

Vyroba ojnice je provadéna zapustkovym kovanim, nebo praskovou metalurgii, u nich je
docileno mensich rozmért a lepSich mechanickych vlastnosti nez u kovanych ojnic. [4]
musi byt pfesny polotovar, ktery se po opracovani déale tepelné¢ zpracovava. Cementuje se
pouze horni a dolni oko ojnice. Po dokonceni tepelného zpracovani, je ojnice jesté kalena.
Poté dochazi k brouseni celého povrchu, aby doslo k odstranéni povrchovych prasklinek,
musi se také dbat na dodrzeni pfesnych rozméru vnittka ok ojnice. [1]

Ulozeni ojnice v hornim ojni¢nim Cepu je na pistnim Cepu pies jehlové lozisko, horni oko
musi byt vrtané, aby bylo mozné loZisko mazat. Axidlni ulozeni je s vili mezi hornim
ojni¢nim okem a nalitky pistu, jelikoz pfesné vedeni zajistuje dolni ojni¢ni oko. Dolni ojni¢ni
oko je uloZeno taktéz na jehlovém loZisku, které je nasazeno na ojnicni Cep a je zajiSténo
dvéma axidlnimi bronzovymi podlozkami proti axialni sile. Mazéani zajiStuji dvé radidlni

drazky, které ziskavaji olej z rozptylené smési v klikové skiini. [4]
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Obrazek 4 Ojnice dvoudobého motoru

e ]

Zdroj: [7]

3.2.7 Klikovy hridel

Klikovy hiidel spolu s ojnici zajistuje kinematicky pievod pfimocarého vratného pohybu
pistu na pohyb rota¢ni. Svoji konstrukci z ¢asti zabezpeCuje vyvazeni setrvacnych sil
a momentu rotacnich a posuvnych hmot za pomoci protizavazi. [4]

Je jednou z nejvice namahanych ¢asti motoru. Sily, které na klikovy hiidel pusobi, jsou
prostorové soustavy sil od tlaku plynli na pisty a setrvacné sily. Dale silové Gfinky Casoveé
proménné, které vyvolavaji v hiideli pruzné kmity a namahaji ho na tah, tlak, krut a ohyb. [6]

Z divodu ohybového a krouticiho zatézovani musi byt konstrukce dostate¢né tuha, vaci
pusobicim silovym ucinkim pevnd, musi vykazovat vysokou odolnost proti opotiebeni
a dlouhou zivotnost za cyklického zatézovani. [4]

Dvoudoby klikovy hiidel byva nejcastéji skladany. Slozen je slisovanim dvou ramen na
ojni¢ni ¢ep. Pred slisovanim se na ojnicni ¢ep ulozi ojnice na jehlovych loziscich a axialni
bronzové podlozky. Po uloZeni vSech soucastek je klikovy hiidel slisovan v jeden celek. [4]

Materidlem pro vyrobu ojni¢nich cepii, piipadné¢ kompletniho celku klikového hiidele
je cementaéni ocel, ktera je povrchové tepelné upravovana pro dosazeni tvrdého povrchu

a pevného houzevnatého jadra. [5]

3.2.8 Rozvodové mechanizmy
U dvoudobych spalovacich motort je rozvod feSen systémem kanali ve valci a skiini
motoru. Ty bud’ odkryva nebo piekryva horni a dolni hrana pistu. Faze sani smési paliva se
vzduchem a faze vyfuku spalin probiha soucasné ve spalovacim prostoru motoru. [6]
Casovani dvoudobého motoru je na rozdil od étyfdobého motoru pevné dano konstrukci

véalce s pistem. Chceme-li zménit Casovani motoru, musi se vyménit nebo predélat valec.
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Z diivodu soucasného sani a vyfuku se vyskytuje symetrické sani, coZz znamena, ze otevieni
saciho, prepoustéciho a vyfukového kandlu nastava ve stejny okamzik, a to pied dosazenim
horni Gvraté pistu a nasledné uzavieni vSech kanalii tésné po dosazeni horni tivraté. [6]

Dvoudoby motor ma dva druhy vyplachovani. Prvni z nich je pficné vyplachovéni, které
se Vv soucasnosti jiz nepouziva, a druhé je vratné vyplachovani, kdy proud cerstvé smési
usmérnuji vhodné tvarované piepoustéci kanaly. Dochdzi tak k menSimu uniku Cerstvé smési
do vyfukového kanalu nez u pti¢ného vyplachovani. [6]

Nejzéasadnéjsi vliv na optimalni vyplachovani 1 plnéni valce maji pfepoustéci kanaly,
a proto se jejich vyrobe, tpravé a vyvoji vénovalo nejvice Casu a pozornosti. Na motory se
dvéma prepoustécimi kanaly ma velky vyznam dodrzeni symetrie. Pii prepousténi tfremi
kanaly se musel zmenSit primér dosavadnich dvou kandlt, aby smés proudila i tietim
kandlem. Ne vzdy tento systém vyplachovani ptinesl zvySeni vykonu motoru, které bylo
ocCekavano. Ale 1 pfesto ma vyhody oproti dvoukandlovému v lep§im mazéani a chlazeni
motoru. Systémem se Ctyfmi prepoustécimi kandly bylo dosazeno velmi ucinného
vyplachnuti, jeho nevyhodou ale byla slozita vyroba a piesné sladéni kanald. [1]

Saci kandl je vedeny casti valce a je kratky, coz je vyhodné. Jeho tvar je dan plynulym
piechodem z obdéInikového okénka tsticiho do valce az do kruhového tvaru difuzoru. [1]

Vyfukovy kanal ovliviiuje umisténi horni hrany vyfukového okénka ve valci a horni
hrany pistu, se kterou urcuji okamzik otevieni vyfukového kandlu. Horni hrana vyfukového
kanalu musi leZet vzdy nad hornimi hranami okének piepoustécich kanala. [1]

Rozvod jazyckovymi ventily je systém, ktery se sklada z pryzové membrany a dvou az
osmi jazyckil vyrobenych z plechu, laminatu ¢i jinych plastickych hmot. Ty uzaviraji kanal
a oteviraji ho pti sacim zdvihu pistu. Tato membréana se pii stlaceni smési ve valci uzavie
a zabranuje tak zpétnému proudéni nasaté smési paliva a zlepSuje pInéni valce. Tento systém
zajiStuje pii nizkych otadckach dostateCny tofivy moment a vykon pfi stfednich a nizkych
otackdch. Dale se systém nechd vylepSit pouzitim hlavni membrany s pfidavnym
pfepoustécim kandlem nebo systémem YEIS pro motocykly Yamaha a pro motocykly znacky
KTM a Suzuki tzv. systémem power read. [6]

Nejcastéjsim typem systému rozvodu Soupatkem bylo segmentové rotacni Soupatko. Pro
zavodni motory bylo zhotovovano z brousené a lesténé tvrdé ocelové planZety. Pfipevnéno
bylo na klikové hiideli a otacelo se bud’ ptimo kolem klikové hiidele v klikové skiini, nebo

ve zvlastnim prostoru vedle klikové skifin€. Tvar Soupatka umoZnoval otevirdni a zavirani
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vstupniho otvoru sani. Saci kanal vétSinou Ustil do spodni €asti jednoho z pfepoustécich

kanalf v klikové skiini. [1]
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4 Vyvoj dvoudobého motoru

4.1 Zacatky vyvoje terénnich motocykla

Na prvni terénni zdvody motocyklli jezdei neméli moznost startovat na specialnich
motocyklech pro tento typ zavodu jako je tomu Vv soucasnosti. Vyuzivali tedy klasickych
cestovnich nebo silni¢nich motocykli, které si vétSinou sami upravovali. Mnoho jezdcl pii
upravach vychazelo ze zkuSenosti ze silni¢nich zavodi, které v tu dobu byly jiz zab¢hlé.
pozornost se vénovala pravé ipravam motoru. [3]

Osvédcené bylo zvySeni kompresniho poméru snizenim hlavy vélce. Tim bylo dosazeno
vys$8i hodnoty maximalniho vykonu, nevyhodou naproti tomu ovSem byl tvrd$i chod
a prehfivani motoru, protoze zebra litinovych valct nedokazala v terénu dostate¢né odvadet
vzniklé teplo. Pfi pfili§ velkém zvySeni kompresniho poméru dochazelo v motoru k piehtati
a naslednému zadfeni nebo jiné poruse vlivem detonaci. [1]

Dalsi tipravou byla vymeéna stavajiciho karburatoru za karburétor s vétSim difuzorem.
Tato zména, podobné jako Uprava kompresniho poméru, nebyla pro terénni stroje piilis
prospéSna a neptinesla zddany vysledek. Jelikoz pii zvétSeni praméru difuzoru se vykon
zvysi, ale pouze pii plném otevieni Soupatka a pii vysokych otackach. P¥i chodu motoru
V nizkych otackach a piechodu pii ndhlém otevieni Soupatka, coz je pro terénni zavody
charakteristické, se tyto schopnosti se zvétsenym karburatorem zna¢né zhorsuji. [3]

V tu dobu ziejmé nejlepSim vylepSenim motoru byla tprava kanali ve valci dvoudobého
motoru, kterd zlepSovala nejen vykon, ale i to¢ivy moment, coz se kladné projevovalo pii
prijezdu tézkymi terény. Tyto upravy si ovSem vyzadovaly zkuSeného mechanika. [3]

Uprava vyfukového potrubi dvoudobého motocyklu vyjmutim tlumi¢e ze sériového
vyfuku nebo nahrazenim vlastnoruéné vyrobenym vyfukem, jak se pozd¢ji ukéazalo, nebyla
vubec ptizniva pro vykonové charakteristiky motoru. Spise naopak, dochazelo k poklesu. [1]

Jezdci po nékolika zavodech zjistili, ze na Gpravu motocyklu se bude muset jiti jinou
cestou nez u silnicnich motocykli. Ukazalo se, ze vykon motoru neni to nejhlavnéjsi
a pozornost si zaslouzi spiSe ram motocyklu a jeho odleh¢eni. [1]

Poté co zavodnici po mnoha problémech s Gipravami silni¢nich a cestovnich motocyklt
zjistili, Ze nejvhodnéjsi variantou pro Upravu na terénni stroj bude soutéZni motocykl uréeny
pro Mezindrodni Sestidenni soutéZe. Tento motocykl nepotiebuje pro jizdu v terénu zadné

upravy a je mozné na ném absolvovat zavod bez sebemensich problémil. Nevyhodami téchto
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motocyklli byla jejich mald vyroba, vysokd cena a Vvna$i zemi navic jeSté tézka
dostupnost. [1]

Prvni Uspésné terénni motocykly tedy vychédzely ze soutéznich motocykll, at’ uz
upravované samotnymi jezdci ve svych dilnach, nebo piimo v tovarné. [1]

Konstruktéfi u terénnich motocykli nebyli svdzani mnoha ptedpisy, predevsim
hlukovymi. Na rozdil od soutéznich motocyklti tak mohli pouzivat oteviené vyfukové potrubi,
kterym se zvysil vykon, zlepSily se parametry motoru a snizila se provozni teplota. Vykon se
zvySoval nejen vyfukem, ale také zveétSovanim maximalnich otacek, coz bylo n¢kdy na ukor
spolehlivosti. ZvySeni otaCek se provadélo jemnym zvétSenim kompresniho poméru, tpravou
¢asovani a zménou vstupnich a vystupnich prufezd. [1]

Nejvétsi zménou a hlavnim ukolem konstruktéri byla pfi prestavbé soutézniho
motocyklu na terénni pfevodovka, kdy bylo zapotfebi zménit prevodové stupnd. Retézovy
primarni pfevod spolu s fetézem dostatecné vyhovoval 1 pro terénni zavodni zatizeni a nebylo
zapotiebi ho nijak upravovat, stejn¢ tomu tak bylo 1 u spojky, kterd byla dostate¢né
dimenzovana. Jak jiz bylo uvedeno, nejvétSich zmén se dostalo samotné ptevodovce.
Pievodovka soutéznich stroji nevyhovovala svym odstupfiovanim strojim terénnim.
U soutézniho stroje byl prvni stupeni volen tak, aby pfi tézkych strmych vyjezdech byl jezdec
schopen vedle motocyklu bézet pti jeho tlaceni, zaroven na tfeti stupenl musel motocykl
dosahovat nejvyssi rychlosti po rovinach. Soutézni motocykly byly vybaveny tiremi,
maximalné ¢tyimi prevodovymi stupni. Toto usporadani prevodu terénnimu motocyklu vitbec
nevyhovovalo z toho divodu, Ze na tratich oproti soutéZnim zavodim nebyly zadné strmé
a kamenité vyjezdy a dlouhé pasaze traté, kde by bylo dosahovano maximalni rychlosti. Byla
tedy vyrabéna uplné¢ nova prevodova kola, kterd neméla tak velké rozpéti mezi sousednimi
pievody. To terénnim zdvodim vyhovovalo mnohem vice. Déle bylo zapotfebi prevodovku
jesté zesilit. Byla totiz namahana mnohem vice nez na soutéznim motocyklu, predevsim
vlivem namahéni po dopadu ze skoku, kterych se na terénni trati vyskytuje velké mnozstvi.
Pravé tato zména byla nejkritictéjsi v celé prestavbé, jelikoz zesileni pfevodovky znamenalo
i zvétSeni rozméra oproti soutézni pievodovce a Spatné se umist'ovala do puvodnich odlitka
ptevodové skiiné. Konecné feSeni bylo vétSinou kompromisem, ztoho divodu byla

prevodovka nejporuchovejsi ¢asti motoru po nékolik let. [3]

4.2 Vyvoj motorti meziléty 1950 - 1960
V zahranic¢i se v téchto letech vyuZzivalo pfevazné ctyfdobych motoril britské a belgické
vyroby, které mély stejnou zakladni koncepci. [1]
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Dvoudobé motocykly byly na pocatku této éry spiSe Ceskou zalezitosti. Jezdci na pocatku
zdvodéni na dvoudobych motocyklech upravovali soutézni motocykly CZ s motory o obsahu
125 a 150 cm®. Hlavnimi vyhodami téchto motocykli byly jejich nizkd hmotnost, malé
rozméry motoru a magnetoelektrické zapalovani. Vykon motoru byl zvySovan zvétSovanim
kanalt v litinovém valci, navySenim kompresniho poméru a upravami ve vyfukovém a sacim
potrubi. Nevyhodou téchto motori byla pouze tfistupniova pievodovka. Dal§imi
upravovanymi motocykly byly Jawa 175, Jawa 250 a dvouvalcova Jawa 350, které mély
oproti motocyklim CZ rozmérnéjsi a t&z§i motory, dalsi nevyhodou bylo dynamobateriové
zapalovani. U dvouvalcové Jawy 350 nastavaly problémy s chlazenim, proto byly nékteré
tovarni motocykly osazeny hlinikovymi valci se zalisovanymi vlozkami. Velice se laborovalo
s akumulatory, které byly potfebné pro spousSténi motoru, kde bylo vyzkouSeno mnoho
moznosti. Nakonec se jako nejlepsi ukazalo umisténi malého akumulatorku za ptedni
¢iselnikovou tabulku. Princip dvouvalcové tiistapadesatky byl velice zajimavy, klikova hiidel
motoru byla upravena tak, ze se oba pisty pohybovaly neustdle vedle sebe a zapalovani
Vv obou valcich probihalo soucasné. Timto se dvouvadlec ménil prakticky v jednovalec se
dvéma pisty. Nevyhodou byl tvrdy chod a zvySené namahani soucastek, ale rozhodovala
piiznivejsi zabérova charakteristika, kterou motor v tomto provedeni dosahoval. [3]

Pro rok 1952 byly vyrobeny nové &tyistupnové motory CZ 150. Ty byly diky
Ctyistupnové pievodovee 1épe zptevodovany, nez tomu bylo u tiistupniové pievodovky, a mezi
rychlostnimi stupni jiz nebyl tak velky pfevodovy skok. [1]

Velmi uspé€snym motocyklem na mezinarodnich zdvodech bylo od roku 1957 Maico 250.
Jednalo se 0 motocykl s jednovalcovym dvoudobym motorem s vrtanim 67 mm a zdvihem 70
mm. U voln¢ prodejnych motocykli se uvadi nejvyssi vykon 16 kW pii 6000 otackach za
minutu pii kompresnim poméru 9:1. Nejvyssiho to¢ivého momentu 23 Nm dosahovalo Maico
pfi 5000 otackach za minutu. Bylo vSak velmi pravdépodobné, ze tovarni motocykly
dosahovaly o néco vysSich parametrii. Velmi dobry pribéh ptechodt pii rychlé akceleraci
zajiStoval karburator s difuzorem o priméru 26 mm. Motocykl byl vybaven Ctyistupiiovou
ptevodovkou s velice dobrym a pro jezdce pfiznivym rozpétim, kdy i1 v nejprudsich
stoupanich nemusel motocykl tlacit. [1]

Od roku 1957 byly vyrabény nové britské dvoudobé motory Villiers o objemu 250 cm?,
které do tohoto roku byly vyrabény pouze o objemech 150 cm® 175 cm® a 200 cm®. Tyto

motory byly pouzivany u motocykli Dot, Greeves, Francis-Barnet. [1]
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Dvoudoba Jawa 250 vychazela z koncepce sériového motocyklu, nazyvaného ,,kyvacka*,
a stale byla velmi podobna soutéznimu motocyklu. [8]

Pro rok 1958 byla Jawa 250 stidle odvozovéna z cestovniho typu motocyklu. Pro
sestavovani motocyklu bylo pouzito velké mnozstvi sériovych dild a dalsi dily byly
upravovany. Pro tovarni jezdce byly vyrobeny v malosériové vyrobé jednovalcové dvoudobé
motory v bloku s ptevodovkou. Skute¢ny objem motoru byl pfi vrtani valce 65 mm a zdvihu
pistu 75 mm 248,5 cm®. Valec motoru byl zhotoven z litiny a oproti sériovému motoru byl
rozdil jen ve zvétSenych kandlech. Pist byl vyroben z odlitku a byl pomérné dlouhy, ve valci
byl utésnén tfemi litinovymi pistnimi krouzky. V motoru byl umistén robustni klikovy hiidel
uloZeny V kulickovych loziscich na obou stranach. Pistni Cep byl uloZen v bronzovém pouzdie
horniho ojni¢niho oka a ojni¢ni lozisko tvofilo valeckove loZisko bez klece. Karburator
s priumérem difuzoru o priméru 28 mm byl chranén hlinikovym krytem. Zcela sériové bylo
dynamobateriové zapalovani. Maximalni vykon motoru byl 13 kW pii 5000 otackach za
minutu a kompresni pomér byl 10:1. Na levé strané motoru pod vikem byl uloZen v olejové
lazni priméarni ptevod dvojitym fetdzem a vicelamelova spojka. Upravou prosla étyistuptiova
ttihfidelova pfevodovka odvozena od cestovniho motocyklu. Vyhodou prevodovky bylo, ze
viechna kola se fadila do dorazovych poloh a do sebe zapadaly pouze elni zuby. Razeni byla
zcela sériova, vybavena vackou, kterd spolecné s rolnickou automaticky vypinala spojku pred
kazdym zafazenim rychlostniho stupné. Tento systém chranil pfevodovku a sekundarni
pievod od poruch, a¢ se z pocatku jezdctim pfili§ nelibil z davodu tvrdého chodu fadici paky.
Ve svém obdobi byl tento stroj povazovan za jeden z nejlepSich na svété. Pro mistra Evropy
zroku 1958 Cizka, byl vsak piipraven specialni kratkozdvihovy motor s vrtanim valce o
priméru 70 mm a zdvihem 64,5 mm a o maximalnim vykonu 18 kW. [8]

Jawa 250 byla pro rok 1959 vybavena novym motorem, pro ktery byl zakladem
kratkozdvihovy motor Cizka zroku 1958. Motorova skiii byla vyrobena odlévanim do
piskovych forem dle dfevéného modelu. Pfevodovka byla vybavena SestidraZkovymi
hitideli. [1]

Zcela novou koncepci pii stavbé terénnich motocyklii pfinesla roku 1959 dvoudoba
Husgvarna 250, u které bylo pouzito nejkvalitnéjSich materialt a dily byly dimenzovéany na co
nejmensi hmotnost. Husqvarna byla vybavena na pohled velmi malym jednovalcovym
dvoudobym motorem v monoblokovém uspofadani a tfistupfiovou pievodovkou. Vilec
motoru byl vyroben z lehkych slitin se zalisovanou litinovou vlozkou s odnimatelnou vnéjsi

sténou piepoustécich kanali, tim bylo dosazeno snadné a ptesné vyroby tvaru kanald a jejich
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naslednou kontrolu. Zcela sériové bylo magnetoelektrické setrvaénikové zapalovani, stejné
tak i zapalovaci civka. [1]

Némecké motocykly Maico 250 byly v roce 1959 spise na tstupu z diivodu malé tovarni
podpory. U vsSech dvoudobych jednovalcovych motori byl pouze jeden vyfukovy kanal,
ackoli bylo vidét zkouseni nékolika druhti valct s riznym zebrovanim. [1]

Dalsim némeckym zastupcem byl motocykl znacky DKW 250. Jednovalcovy dvoudoby
motor se vyznacoval tim, ze mél velké radialni zebrovani, které bylo prerusované na hlavé
motoru a zasahovalo aZ do nadrze. Z diivodu namontovani a demontovani svicky musela mit
nadrz vybrani. Zapalovani bylo bateriové s pferusovacem a malym akumulatorem. [1]

V roce 1959 se v Mistrovstvi svéta pétistovek mezi ctyfdobymi motocykly mél prosadit
mad’arsky stroj s dvoudobym dvouvalcovym motorem znacky Pannonia. Dvouvalcovy motor
byl paralelni, motorova skiiii nebyla vyrobena z odlitku, nybrz vyfrézovana z duralového
bloku. Motocykl se ovSem neprosadil, a tak tfida pétistovek nadale zhstdvala doménou
¢tyfdobych motocykli. [3]

Jawa 250 se i v roce 1960 drzela osvédceného dvoudobého jednovalce. Hlinikovy valec
mél ocelolitinovou vlozku. V hlavé valce byly umistény dvé svicky, které mohly zapalovat
soucasné, nebo bylo mozno zapinat je stfidavé vypinacem pod hlavou fizeni. Oproti
piedchozimu typu vzrostl kompresni pomér na 11,3:1 a také maximalni vykon na 17 kW pii
5250 otackach za minutu. Na pravé strané¢ motoru bylo uloZzeno dynamo, které zasobovalo
proudem dynamobateriové zapalovani se dvéma civkami. Na pravé strané¢ bylo Fetézové
koleCko primarniho pfevodu. Leva strana byla osazena fetézovym koleCkem primarniho
pievodu s dvojitym fetézem a spojkou s ferodovymi lamelami, které prodluzovaly jeji
zivotnost. Pfevodovka byla 1 nadale vybavena ¢tyimi rychlostnimi stupni s automatickym
vypinanim spojky. Primér difuzoru karburatoru se zvétsil na 30 mm a déle byl doplnén
0 kuZelovy tlumi¢ sani s ¢istici vlozkou. Plnéni motoru bylo symetrické. [8]

Strakonickd CZ pro rok 1960 ustoupila od svého &tyfdobého motocyklu CZ 250 OHC,
ktery se nijak zvlaSt neprosazoval, proto se konstruktéti vydali cestou dvoudobych motort.
Koncepce nového motoru CZ 250 byla ovlivnéna hlavné pozadavkem jednoduché vyroby.
Hlavnim poZadavkem bylo zachovani rozteci otvort pro loziska klikové hfidele a ob¢ hiidele
pfevodovky, které byly na sériovém motocyklu CZ 125. Odlitky skiingé motoru byly pak
snadno obrobitelné na jednotcelovém stroji. Klikovy hiidel motoru byl uloZzen ve dvou
kulickovych loZiskach na strané primarniho pfevodu a ve dvoufadém kulickovém lozisku na

strané zapalovani. Prvni motory byly vybaveny dvouradymi naklapécimi lozisky, ta byla
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nasledné¢ nahrazena odolngj$imi lozisky s kosothlym stykem. Primeér klikového htidele byl
celkem maly, pouhych 106 mm. Lehka a kratka ojnice byla na ojni¢nim ¢epu ulozena na
valeccich bez klece. Valec motoru byl zhotoven z litiny a hlava valce z nezeleznych kovi, obé
soucCastky mely malé zebrovani a na boku motoru byla pferusovana kviili zmenseni tepelné
deformace. V hlavé valce byla umisténa jedna zapalovaci svicka. Setrvacnikové zapalovani
bylo velmi podobné se soutéznim motocyklem a bez akumulatoru. Pod setrva¢nikem byl
umistén prerusovac a budici civka. Karburator byl vybaven difuzorem o priméru 28 mm.
Vrtani motoru mélo primér 70 mm a zdvih 64 mm, jednalo se tedy o kratkozdvihovy motor.
Motor mél vykon mezi 17 az 18 kW. Pribeh vykonu se 1iSil pouZitim tlumici vyfuku. Témér
sériovy vyfuk umoznoval motoru dobré zdbeérové vlastnosti pii nizkych otackach. Druhy typ
vyfuku umoznoval vytd¢eni motoru do vysokych otd€ek a maximalniho vykonu se
dosahovalo pfi 6250 otackach za minutu. Primarni pfevod byl tvofen ozubenymi koly
S vloZzenym mezikolem na levé stran€ motoru. Priméarni pfevod vydaval velmi nepiijemny
je€ivy zvuk vlivem kratkého trvani zabéru ozubeného kola na klikovém hiideli a mezikola
a zpomérné¢ malé tuhosti uloZzeni mezikola. Nicméné fungoval bez poruch, coz bylo
rozhodujici. Na levé strané¢ byla pod vikem ulozena vicelamelovd spojka s ferodovymi
a ocelovymi lamelami. Ctyfstupiiova dvouhiidelova pievodovka byla nejslabsi ¢asti motoru,
ovladana byla pouze jednou vidlici, ktera na jednom hiideli pfesouvala dvojkolo a na druhé
hiideli dvé ozubena kola. Princip fazeni jednotlivych pievodovych stupnii byl v zafazovani
ozubenych kol na fadici ozuby htideli, ty byly velmi namahané a vlivem velkych tlaka se

otlacovaly, coz vedlo k vypadavani zafazeného rychlostniho stupné. [1]

4.3 Vyvoj motort meziléty 1961 - 1970

V roce 1961 byl jezdci HamerSmidem a Chéarou za pomoci pracovnikli Jawy postaven
dvoudoby jednovalcovy motocykl pro tiidu pétistovek. Jednalo se o motocykl Jawa 350
V terénni nebo soutézni verzi, ktery byl upraven. Uprava byla provedena ve zvétseni priméru
vrtani motoru na 81 mm a zdvihu motoru na 80 mm, tim se objem valce zvétsil na 410 cm®.
Jizdni vlastnosti motocyklu byly velmi dobré, ovSem pfevodovka a spojka, které se dobie
uplatnily na terénnich Jawach 250 a 350, nebyly pro tento motor vyhovujici. S postupem ¢asu
byla spojka uzaviena do specidlniho krytu, ktery se otacel zaroven se spojkovym bubnem.
PoZadovany toc¢ivy moment tak suchd spojka stacila prenést, ale tpravy pro zesileni
prevodovky nebylo mozno uskute¢nit. [1]

U motocyklu Jawa 250 byl pro rok 1961 pouzit osvéd¢eny motor z roku 1960 a upravy

byly provedeny jen na $asi motocyklu. [8]
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Stejné tomu tak bylo i u motocyklu CZ 250, kde ztistal motor taktéZ beze zmén a upravy
byly provadény na Sasi, kolech a brzdach. [1]

Pro rok 1962 bylo vyrobeno v tovarné CZM n&kolik tovarnich motocykl CZ 250 pro
jezdce CZM a dal§i zahrani¢ni jezdce. Pii konstrukci se vychéazelo z piedchoziho typu
motocyklu CZ 250 Vlastimila Véalka a ze zkuSenosti a zmén, které sam jezdec zkousel.
Zakladni koncepce motoru se vSemi délkovymi rozte¢i mezi osou klikové hiidele a osami
hiideli pfevodovky a fazeni zistaly stejné, nadale se shodovaly i s dily soutéznich motocykla.
Ptfed samotnymi zkouskami motora na brzd¢€ se zjiStovaly skutecné provozni otacky pfimo na
motocyklu v terénu. Na motocykl byl piipevnén otaCkomér, ktery jezdec sledoval pii
projizdéni traté. Vysledky této zkouSky ukazaly, ze ma vyznam sledovat vykonovou kiivku
pti jizdé motocyklu Vv terénu az od hodnoty 3000 otdcek za minutu do hodnot nejvysSich
otacek. Prokazalo se totiz, ze jezdec motor pietd¢i o 1000 az 1500 otaek za minutu nad
maximalni otacky odpovidajici maximalnimu vykonu motoru. Znacnou nevyhodou byla
vyroba valce, kdy se nepodafilo dosahnout poZzadovanych vykonovych parametrii s pouzitim
valce vyrobeného pouzitim jednovyfukového odlitku litiny, ktera probihala piimo v tovarné
CZM, kde se odlévaly do skofepinovych forem valce pro sériové cestovni motocykly CZ 250.
Odlitky dvouvyfukovych valci pro soutézni a terénni motocykly se v té dobé odlévaly
s velkymi obtizemi v Ceskych Bud&jovicich. Viechny valce byly zkouseny na brzdé a pro
kazdy zvlast' se doupravovaly kandly. Pist vyrobeny z vykovku byl utésnén ve vélci dvéma
pistnimi krouzky. Z hlinikového odlitku byla zhotovena hlava vélce, ve které¢ byly umistény
dvé zapalovaci svicky. Jedna z nich zapalovala a druha byla zalozni pro pfipad poruchy. Aby
bylo spIlné€no piani soutéznich a piedevsim terénnich jezdcti, byl zvétSen moment setrvacnosti.
Pivodni duralovy vykovek setrvacniku, ve kterém byly vestavény permanentni magnety, byl
nahrazen téz8im bronzovym vykovkem. Dale doslo ke zpevnéni klikového hiidele, na ktery
byl setrvacnik nasazen a také nytl pfipeviujicich setrvacnik k ocelovému néboji s vackou.
Rekonstrukei prosel i primarni ptevod a spojka, kdy doslo ke snizeni hluku diive pouzivaného
primarniho pfevodu. U spojky s ferodovymi a ocelovymi lamelami, které se brodily v oleji,
byl zvétien jeji pramér. Uplné novy byl systém vypinani spojky s ozubenym pastorkem
a hiebinkem. Pdka ovladana lankem lanovodu byla nasazena na htideli s pastorkem, ktery
zabiral do ozubeni posuvného hiebene ulozené¢ho ve viku spojky. Konec hiebene tvoftil jeden
krouzek axidlniho vypinaciho kulickového loziska, druhy krouzek byl ptinytovan k ptitlacné
lamele spojky. Posledni zménou byla ptevodovka. Zménilo se jeji rozpéti, coZ se uskuteénilo

zménou poctu zubl na rychlostnich stupnich. OvSem zpevnéni Ctyistupniové pievodovky
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s jednou tadici vidlici a pfi danych rozte€ich netesitelné. Nové pifevodovky byly do motoru
dodany az v priabéhu roku 1962. Nova pievodovka je stejné jako predchozi dvouhtidelova, ale
ovladéna byla dvéma vidlicemi. Systém nové pfevodovky umozinoval znacné rozsiteni vSech
prevodovych kol. Z ptivodniho fadiciho ustroji byl zachovan pouze automat, od né¢hoz je
kratkou ojnickou posouvéna tadici kulisa a do jejich drazek zapadaji ¢epy tadicich vidlic.
Kratkozdvihovy motor mél prumér vrtani 70 mm a zdvih 64 mm a objem vélce tak byl
246,3 cm®. Maximalni vykon 18,5 kW byl dosahovan pii 5900 otackach za minutu,
kompresni pomér motoru 10,8:1 a zapalovani bylo setrva¢nikové magnetoelektrické. [9]

V sezoné 1962 konkuroval CZ ve t¥idé 250 pouze dvoudoby motocykl Husqvarna, ktery
vynikal dobrou vykonovou kiivkou, nizkou hmotnosti a vykonem kolem 16 az 17 kW. Oproti
niz§imu vykonu nez u konkurencnich stroji vynikal motor ptiznivymi ptechody pii prudkém
pfidani plynu z nizkych otdfek na vysoké. Malé rozméry motoru zistaly zachovany, ale
vSechny jeho komponenty byly nalakovany cernou barvou, coz mélo slouzit k lepSimu
vyzatovani tepla. Pfevodovka jiz nebyla tfi, ale Ctyfstupnova, ale nastavaly problémy s jeji
pevnosti. [1]

Ke $pickovym motocyklim uz zdaleka nepattily stroje Maico, které byly vyuzivany jen
proto, ze nebyl dostatek kvalitnich motocykli pro vSechny jezdce. [1]

Rok 1963 ptinesl u CZ 250 opét velké zmény v oblasti motoru, pfedchozi model byl
velice zdatily, ale 1 pfesto se pracovalo na dal$im vyvoji. Ski'it motoru byla odlita z hoicikové
slitiny, stejné tak i obé vika. Zménén byl i tvar odlitkt, kde se odstoupilo od vzhledu motoru.
dosazeni dostacujici pevnosti. Snaha o co nejvétsi zmensSeni se dotkla i klikového hiidele, kdy
byl nahrazen velky bronzovy setrvacnik s vestavénymi magnety novym duralovym 0 malém
priméru 106 mm. Umistén byl taktéZ na pravé strané klikového hiidele, na levé pak byla
spojka. Docililo se tedy snahy snizit hmotnost motoru a zachovat moment setrvacnosti
klikové htidele. Vyhodami spojky na klikovém hiideli bylo zmenSeni to¢ivého momentu,
to vedlo 1 ke snizeni poc¢tu lamel, sily tlaéné pruziny a priméru celé spojky. Tieci lamely
vyrobené z feroda byly ve spojce umistény Ctyfi. Systém vypinani spojky se u pfedchoziho
modelu osvédcil, a byl tedy pouzit i zde. ProtoZze byl pocet lamel i sila pfitlacné pruziny
mensi, vypinala se spojka na klikovém htideli Iépe nez u bézného provedeni na hnacim hiideli
pfevodovky. Problémy se vyskytly pfi rychlém fazeni, kdy bylo zapotiebi v kratkém
okamziku hnaci htidel s velkym ptevodovym kolem a hnanymi ¢astmi spojky zpomalit nebo

zrychlit. Moment setrvacnosti zde byl vétsi neZ u bézného provedeni, ztoho vychazelo
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I zvySené namahani celého pievodového systému a pievodovky. Pti fazeni pod plnym plynem
a zafazeni bez vypnuti spojky dochazelo k extrémné velkym razim a momentalnimu prokluzu
spojky. Tento prokluz chranil soucasti pfevodovky pfed ponicenim. Po urcité dobé se
ukdzalo, ze spojka umisténa na klikovém hiideli byla na momentalni prokluz méné citliva
a prispivala K podstatné¢ vy$§imu namahani ptevodovky neZ spojka na hiideli pfevodovky, tak
byly spojky u vétsiny motoru vyménény pravé za starsi provedeni. Na pfevodovce a systému
fazeni prevodi nedoslo k zadné zménd oproti predchozimu provedeni. Uplné nové bylo
zapalovani ulozené na pravé stran¢ klikového hiidele s kotevni deskou pfipevnénou v pravém
viku motoru. Na té byly piipevnény pouze pieruSova¢ a budici civka. Kondenzator
se zapalovaci civkou se nachazel pod nadrzi. Pist na rozdil od valce prosel pomérné velkou
zménou, pro jeho vys$i pevnost byl vyroben z duralového vykovku a utésnén byl dvéma
pistnimi krouzky. Kompresni prostor mél pulkulaty tvar a antidetonacni Stérbinu, dale
do né¢ho zasahovaly dvé svi¢ky, kdy opét zapalovala pouze jedna a druha slouzila jako
rezervni pro ptipad poruchy. [9]

Obrazek 5 Skiif motocyklu Jawa 250 z jednoho odlitku

Zdroj: [1]

Pro sezonu 1963 piipravil Narodni podnik Jawa se sidlem v Libni zcela novy terénni
motocykl Jawa 250 s dvoudobym jednovalcovym motorem (viz Obrazek 5). Motor byl
kratkozdvihovy s vrtdnim o priméru 70 mm a zdvihem 64 mm a dosahoval maximélniho
vykonu 20 kW pii 6500 otackach za minutu. Nejzajimavéjsi na celém motoru byla jeho skiin,
ktera byla vytvotena z jednoho odlitku. Na jeho levou stranu byl umistén klikovy hiidel na
jehlovém lozisku v klikové skiini, kterou uzaviral hlinikovy kryt. Pfi vkladani klikového
hiidele s vikem do motoru prochazela ojnice vybranim v odlitku skiiné. Vkladani 1 vyjmuti

bylo mozné bez vyndani motoru z rdmu. TaktéZ tomu bylo i u pfevodovky s celym fadicim
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ustrojim, které bylo i s vikem vlozeno do skiin€ z pravé strany. Z odlitku lehkych slitin byl
vyroben valec, ktery v sobé mél zalisovanou nirezistovou vlozku. Pist byl pomérné kratky,
vyrobeny z odlitku kokily a ve valci utésnén dvéma pistnimi krouzky. Pro zvétSeni momentu
setrvacnosti byla sucha spojka uloZzena na klikovou hidel a utésnéna od primarniho ptevodu,
aby do ni nevnikal olej. Spojka méla pouze jednu lamelu. Primarni pfevod byl fesen
ozubenymi koly s pfimym ozubenim. Dvouhiidelova pétistupiiova pfevodovka méla volné
oto¢na vsSechna ozubend kola, ktera byla uloZzena na vale¢kovych loziscich bez klece.
Od tspésného zavodniho ¢tyfdobého dvouvalce Jawa byl odvozen systém fazeni, ktery
fungoval na principu oto¢ného bubinku s vestavénym fadicim automatem. Novinkou byl zdroj
pro zapalovani, stfibrozinkovy akumulator, jenz byl oproti béznym olovénym akumulatorim
leh¢i a odolnéjsi. Zapalovani tedy bylo bateriové, bez dynama s preruSovacem
a kondenzatorem umisténych na levé stran¢ klikové htidele. [1]

CZM Strakonice uvedly v 1964 malosériovou vyrobu motocykltt CZ 250, ta byla uréena
pievazné pro vyvoz. Konstrukci motoru se dostalo jen nepatrnych zmeén, jelikoz piedchozi
model byl osvédceny a dobie fungoval. Vykon vzrostl z 18,5 kW na 19 kW pfi 5900 otackach
za minutu, kompresni pomér klesl z 10,8:1 na 10,5:1. Uplna zména se odehrala v pfevodovém
ustroji, kdy byla vyrobena zcela nova Ctyfstupniova pievodovka. Hiidele pfevodovky byly
shodn¢ a mély desetidrazkové ozubeni. Aby byly odstranény mazaci drazky na povrchu
hiideldi, byla volnd ozubena kola pfevodovky uloZzena na klecovych jehlovych loziskéch.
Pevna kola byla nalisovana na htidel s velkym pfesahem. Zmodernizovanym automatem stale
stejné konstrukce bylo ovladano fadici ustroji, kdy byla ojni¢kou ovladana fadici kulisa.
v fadici kulise byl posuvné ulozen aretacni Cipek a pruzinou byl pfitlaCovan do aretacnich
otvort ve vodici li§té kulisy. Rez celym motorem je zndzornén na obrazku (viz Obrazek 6).[1]

Obrazek 6 Rez motorem CZ 250 z roku 1964

Zdroj: [1]
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Na Jawé 250, stejné jako u CZ, doslo jen k nepatrnym zménam a Gpravam. Osvédéenou
techniku z minulého roku nebylo tfeba nijak meénit, spiSe vyvijet a zdokonalovat stavajici
soucasti. Ty zékladni, coz byl valec, klikovy hfidel a pist zGstaly beze zmén, byl nahrazen
pouze horni pistni krouzek, kdy se misto litinového dal chromovany ocelovy krouzek.
Postupem ¢asu byl nahrazen i spodni krouzek. Tim se zlepsila Zivotnost, protoze litinové
krouzky pii vysokém poctu otacek byly ve valci s velkymi kanaly extrémné namahany
a dochazelo k praskani. Spojka zustala stejna, byla pouze upravena ptidanim druhé lamely
anovy byl 1 material, vyrabély se z diafriktu. Ten byl odolny proti vysokym teplotam,
ke kterym u suché spojky dochazelo. V pievodovce byla nova pevnéjsi hnana hiidel a ozubeni
kol mélo ptiznivej§i tvar a nizS§i zuby. Nahrazeno bylo bateriové zapalovani za
magnetoelektrické. [1]

Svédska Husqvarna pro rok 1964 neudélala na motocyklu zadné zmény a nastoupila do
serialu Mistrovstvi svéta s motocyklem z roku 1963. [1]

Naopak ve Velké Britanii byl pro rok 1964 postaven kompletné novy motocykl
Greeves 250 s nazvem Challenger. Na jeho vyvoji se podilel mistr svéta Bickers. Spekulovalo
se, ze je motocykl okopirovany od Huqvarny. Co vSak bylo podstatné¢, motocykl uz
nevyuzival motoru znacky Villiers, ale vlastni s pfevodovkou Albion, ktera byla ¢tyfstupiiova.
3]

Rok 1964 byl vstupem dvoudobého jednovalcového motocyklu CZ 360. Motocykl byl
velmi podobny jiz zminované CZ 250, ale v rimu stroje byl namontovan mohutn&j$i motor.
Skiin motoru byla vytvofena z elektronovych odlitki, vnizZ byla na tfech kulickovych
loziskach ulozena klikova hiidel. Dvouvyfukovy valec oproti dvéstépadesatce byl vyroben
Z lehkych slitin kovi se zalisovanou litinovou vlozkou a s zebry do tvaru ¢tverce. Jeho pramér
vrtani byl 80 mm a zdvih 72 mm, jednalo se tedy o kratkozdvihovy motor o objemu 363 cm®.
Maximalni vykon byl 22 kW pii 5500 otackach za minutu. Hlava valce byla ptiSroubovana
péti svorniky a do antidetonacni $térbiny z ni vedly dvé zapalovaci svi¢ky. Ostatni dily byly
totozné s dvéstépadesatkou. [9]

Pro rok 1965 se na Jawg€ 250 zrekonstruoval motor, doSlo k nahrazeni lehkymi
elektronovymi odlitky za hlinikové, jinak byla koncepce témet beze zmén. Novy valec a pist
se liSily pouze vétSim Zebrovanim a ve spojce byly nahrazeny piivodni lamely za ferodové.
Déle bylo na hornim ojni¢nim oku nahrazeno bronzové lozisko za lozisko jehlové s kleci.

Ani to se ale neukazalo jako spravny krok a je$té v prub&éhu roku bylo nahrazeno za jehlové
bez klece. [1]
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Na CZ 250 konstruktéfi zkouseli nové hlinikové valce s vlozkou opatiené pouze jednim
vyfukovym kandlem. Po zkouskach se ale tato zména neosvédcila predevSim tvrdSim
prub¢hem toc¢ivého momentu a hor§imi jizdnimi vlastnostmi. [1]

Husqvarna nadale nevyvijela sviij zastaraly motocykl a za motocykly Jawa a CZ
zaostavala. [1]

Motocykly Greeves byly vybaveny novym vyfukovym systémem a mély tak lepsi
hodnotu maximalniho vykonu, ale ani to, stejné jako u Husqvarny, na motocykly Jawa a CZ
nestacilo. [1]

Do tfidy dvéstépadesatek vstoupily nadéjné motocykly Bultaco, Montesa a Ossa
vybaveny jednovalcovymi dvoudobymi motory, které mély vykonné motory, oproti tomu
nemgly jesté dost zkuSenosti se Sasim. [1]

CZ 360 pro tiidu pétistovek ziistala témé stejnd, drobné zmény byly provedeny na pistu
a pistnich krouzcich. [9]

Noveé v roce 1965 vstoupila do tridy pétistovek Jawa se svym motocyklem Jawa 360,
z velké c¢asti odvozena od Jawy 250. Kratkozdvihovy dvoudoby jednovalcovy motor mél
vrtani v primétu 80 mm a zdvih 72 mm, coZ dalo objem 362 cm®. Vykon motoru byl 23,5 kW
pii 6500 otackach za minutu. [8]

Na rok 1966 se velmi peclivé ptipravila Husqvarna. Ta po nékolika letech zacala
pracovat na vyvoji svého motocyklu Husqvarna 250, ktery se svymi vlastnostmi velmi
priblizoval motocyklim CZ. Pro zvyseni vykonu motoru byl zaveden uplné novy systém
vyplachovani vyuzitim tfech pfepoustécich kanali. Pivodni dva prepoustéci kandly byly
zmenseny a doplnény pomocnym tietim. Smés proudila z klikového prostoru pies malé
okénko v pistu pod pistnimi krouzky praveé do kratkého tietiho kandlu. Systém vyplachovani
tfemi prepoustécimi kanaly umoznil dosazeni vyssi objemové ucinnosti pfi plnéni pracovniho
prostoru vélce a sniZeni teploty pistu. Zavedenim tii pfepoustécich kanalii znamenalo zménu
i na sacim kanalu, jehoZ vytsténi do valce se muselo rozdvojit. Nové byly i pistni krouzky ve
tvaru L. Valce motoru byly odlity z hliniku a mély tvrdé chromovany pracovni prostor.
Pievodovka byla Ctyifstupiiova s vestavénym tlumi¢em raza na klikovém hiideli. [1]

V tomtéZ roce nechtéla pozadu ziistat ani CZ a u modelu CZ 250 také zadala vyvijet
tiikanalovy systém pifepousSténi, inovované zapalovani, kde se soucasné zapalovaly dvé
svicky. To vSe bylo zabudovano do jednovyfukového hlinikového motoru se zalisovanou

vlozkou vélce. Ostatni komponenty byly vyuzity z dvouvyfukové CZ 250. [9]
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Motocykl CZ 360 pro t¥idu pétistovek byl vylepsen podobné jako u slabsiho motocyklu.
Novy jednovyfukovy valec odlity z lehkych slitin se zalisovanou vlozkou nahradil piivodni
dvouvyfukovy, av§ak rozméry vrtani i zdvihu byly zachovany. Maximalni vykon motoru byl
navySen z 23,5 na 26 kW zvySenim poctu otacek. [9]

Jawa na své dvéstépadesatce udélala také mensi Gpravy, ale na konci roku 1966 vyvoj
tohoto motocyklu zastavila, prevazné z diivodu jen jednoho tovarniho jezdce v této tfidé.[1]

V tomtéz roce prisla Jawa se strojem Jawa 400, kdy byl predélan cely motor z lonské
Jawy 360. Jednalo se 0 jednovalcovy dvoudoby motocykl. Na motoru bylo tieba zvysit objem
pro zvyseni vykonu a také pribéh tocivého momentu, vrtani motoru zdstalo stejné, ale zvysil
se jeho zdvih. Toto rozhodnuti vyustilo k vytvofeni nové motorové skiing, valce s pistem
i klikovym hiidelem. Koncepce jednoodlitkové skiin€ s uzaviracimi viky se zachovala a byla
vyrobena z elektronu, stejné tak i vSechny ostatni komponenty kromé valce a hlavy valce.
Z levé strany byl umistén klikovy htidel v jehlové kleci a na pravé strané byl pfipevnén
vV dvoufadém kulickovém lozisku s kosothlym stykem, jeji pramér byl 140 mm. Ojnice
zustala uloZzena beze zmén, tedy v jehlovych loziskach s kleci v dolnim oku na jehlovych
loziskach bez klece v oku hornim. Jednovyfukovy valec byl vyroben z hliniku se zalisovanou
nirezistovou vlozkou a s piepazkou ve vyfukovém kanalu. Hlinikovy pist byl ve valci utésnén
dvéma pochromovanymi ocelovymi krouzky. Magnetoelektrické zapalovani a karburator
Jikov 2932 SZ byl shodny s tiistaSedesatkou. Spojka byla sucha, ¢tyflamelova s lamelami
z tieciho feroda. Umisténa byla na pravé strané, jeji vypindni bylo feSeno tradicnim pastorkem
a hfebinkem se specidlnim vypinacim loziskem. Pétistupiiovd pievodovka zistala stejna
Z loniského modelu, jen ozubeni kol bylo zesileno a zmensil se pocet zubu, vlivem vétSiho
modulu. [1]

Rok 1967 neptinesl u motocyklu CZ 250 Zadné novinky, vyvoj motocyklil se v tovarné
za¢inal vice soustiedit na tfidu pétistovek. Na novou sezonu byl p¥ipraven novy motocykl CZ
400, tomu jesté predchazela CZ 380, ale z té se rychle pieslo na zminénou &tyistovku. Motor
byl upraven z CZ 360 a vzorem mu byl i motor Jawy 400. Primér vrtani motoru a zdvih mély
shodny rozmér 80 mm, jednalo se tedy o ¢tvercovy motor. Veskeré ptislusenstvi motoru i cela
pfevodovka s fadicim ustrojim byla pouzita z jednovyfukové CZ 360. [9]

Motor Jawy 400 byl v roce 1967 beze zmén, vykon i spolehlivost byly na vysoké tirovni

a nebylo tfeba néco ménit. Zmeény se odehraly na pfisluSenstvi motoru, a to hlavné v novém

.....

30



velky vykon, zlep$il chod motoru pfi nizkych otackach a ptfechod z nizkych otacek na
maximalni pti prudké akceleraci. [1]

Ve tiid¢ pétistovek se chtély zacit uplatnovat i Spanélské stroje Bultaco s Montesou,
hlavni nevyhodu obou tovaren bylo, ze nemély dostate¢né kvalitniho jezdce, aby ukazal
potencidl motocykld. Bultaco mélo motocykl oznacovany jako El Bandido 360 a byl to
motocykl piestavény z dvéstépadesatky. Dvoudoby jednovalcovy kratkozdvihovy motor mél
primér vrtani 85 mm a zdvih 64 mm, objem motoru byl 363cm®. Maximélni vykon motoru
byl 32 kW pti 7500 otackach za minutu. Valec byl vyroben ze Sedé litiny, pist byl dodavan
firmou Mahle a ve valci byl tésnén jednim pistnim krouZzkem tvaru L a jednim klasickym.
Difuzor karburatoru mél primér 32 mm, zapalovani bylo vysokonapétové kondenzatorové.
Primarni pfevod byl feSen ozubenymi koly se Sikmymi zuby na vicelamelovou spojku
Vv olejové lazni. Pfevodovka byla ¢tyfstupnova. [1]

Cappra 360 od Montesy méla jednovalcovy dvoudoby motocykl s vrtanim motoru
0 priméru 78 mm a zdvihu 73,5 mm o objemu 351,2 cm®. Motor daval maximélni vykon
28 kW pii 6500 otackach za minutu. Valec byl vyroben ze slitiny lehkych kovi s odstfedivé
litou zalisovanou vlozkou. Karburator mél primér difuzoru 32 mm a zapalovani bylo
magnetoelektrické setrva¢nikové. Primarni pfevod byl ozubenymi koly s pifimymi zuby
v olejové lazni spolecné s vicelameloovu spojkou na hrideli ptevodovky. Pifevodovka byla
stejné jako u Bultaca ¢tyfstupnova. [1]

Velmi kvalitnim motocyklem byla ve tfidé pétistovek Husqvarna 360, motocykl byl
tradicn¢ upraven ze slabsi Husqvarny 250, ale piestavba byla vedena s co nejmensSimi
upravami motoru, aby byla zachovana jeho koncepce. Dvoudoby motocykl byl na trati velmi
rychly a na piskovych a tvrdych tratich téméf neporazitelny. [1]

Dalsim Svédskym reprezentantem v té samé tfidé byla znacka Lindstrom, ta pro svij
motocykl vyuzivala motorovou skiint Husqvarny, ale valec, hlavu vélce a pfevodovku se tfemi
rychlostnimi stupni méla vlastni vyroby. [1]

Pro rok 1968 se udélalo na motocyklech CZ nékolik zmén. Byl navy$en vykon motoru,
nové bylo uloZeni ojnice na jehlové kleci a karburator Jikov ST. Bezkontaktni zapalovani
od spole¢nosti Femsa nahradilo dosavadni setrva¢nikové magnetolektrické zapalovani, které
umoznovalo zapalovani obou svicek nardz. [1]

Husqgvarna v tomto roce upravila svoje motocykly pro tfidu pétistovek zvétSenim objemu

v podobném duchu jako Jawa s CZ. U Husqvarny 360 byl navy3en objem motoru na 400 cm®,
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Vrtani motoru bylo 81,5 mm a zdvih 76 mm. Karburator Bing mél pramér difuzoru 32 mm
a maximalni vykon motoru byl 29 kW pii 6500 otackach za minutu. [1]

Do serialu Mistrovstvi svéta se vratila némecka znacka Maico a to se svymi motocykly
Maico 250 a Maico 360. Dvéstépadesatka méla dlouhozdvihovy jednovalcovy motor
S prumérem vrtdni 67 mm a zdvihem 70 mm. Ttistasedesatka kratkozdvihovy jednovalec
vrtany na 77 mm a zdvih 76 mm. [1]

Jawa prichystala uplné novy motor pro motocykl Jawa 500, ale stejné koncepce jako byl
u motocyklu Jawa 400. Jednalo se o zvétseni objemu motoru, presn&ji na hodnotu 486 cm®.
Bylo nutné vytvofit novou skiit motoru, odlitou z elektronu. Do skiin¢ se z levé strany
vkladal klikovy htidel a z pravé strany Ctyfstupiiova pifevodovka s fazenim. Valec z lehkych
slitin a vlisovanou nirezistovou vlozkou mél vrtani 88 mm a zdvih 80 mm. v hlinikové hlavé
byly umistény dvé svicky a dekompresor, pro snadn€jsi startovani. Motor daval maximalni
vykon 32,5 kW. [1]

Na motocyklech pro tfidu dvéstépadesatek se v roce 1969 neuskutecnily zadné prevratné
zmény. Vyrobci prednich svétovych znacek se zamétovali spiSe na vyvoj motocykli pro tfidu
pétistovek, avsak iu nich se v tomto roce neuskutecnila zadna zavratna novinka. [1]

Rok 1970 by se dal nazvat japonskou invazi do seridlu Mistrovstvi svéta. Japonska
tovarna Suzuki postavila velké mnozstvi stroji pro obé objemové ttidy. Suzuki 250 typ
RH 70 byl jednovalcovy dvoudoby motocykl. Primér vrtani valce motoru 70 mm a zdvih
64 mm daval skutecny objem valce 246 cm®. Primérni pievod motoru byl ozubenymi koly
S piimym ozubenim a spolecné se spojkou v olejové lazni umistén na pravé stran¢ motoru.
Pfevodovka méla pét rychlostnich stupnii. Maximalni vykon motoru byl 22 kW pti 7000
otackach za minutu. [26]

Suzuki 370 typ RN byla vyvinuta ze slabsi dvéstépadesatky, ale na rozdil od ni nepatiila
ve své tfidé mezi nejlepsi motocykly. Maximalni vykon 29 kW motor daval pii 6500 otackéach
za minutu.[1]

U CZ 250 se povedlo zlepsit priibéh vykonové kiivky a celkové odleheni. CZ 400 byly
osvédcené a nebylo tteba zadnych radikalnich zmén. [9]

Na Jawé 420 se podstatné zménil motor. Byl zaveden novy systém ¢tyi pfepoustécich
kanald. Tato zména podstatné zvysila vykon motocyklu. [1]

Nejvétsi technickou novinkou u Husqvarny byly pétistupiiové prevodovky, ale to jen

u nékterych tovarnich motocykli. [1]
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4.4 Vyvoj motori meziléty 1971 - 1980

Suzuki ptipravila pro rok 1971 motocykl Suzuki 400. Primér vrtdni motoru 82 mm
a zdvih 75 mm davaly maximalni vykon 29 kW pii 6500 otackach za minutu. Tato verze byla
oviem jen pro prodej. Tovarni motocykl mél objem motoru pouze 363 cm?® piedevsim proto,
ze japonsti konstruktéfi dbali hlavné na nizkou hmotnost a napomahali tomu komponenty
vyrobenymi z titanu. Jinak mély motocykly obou tiid nezménénou koncepci. [1]

Yamaha vstoupila do této sezony pievazné s cilem otestovat pfipravené motocykly. Byly
ptfipraveny typy Yamaha 250 a 351, obsadila tedy obé& kategorie. V motocyklech byl
zabudovan jednovalcovy dvoudoby motor s plnénim samocinnym jazyckovym ventilem, ten
Vv sacim hrdle zabranoval zpétnému Uniku nasatych plynt do karburatoru. Motor mél primarni
pievod ozubenymi koly a spojku uloZenou v oleji. Pfevodovka byla ¢tyi'stupnova. [27]

Husqgvarna ptedstavila novy motor o objemu 460 cm®, prubéh sezony ale ukazal, Ze
motocykl s timto motorem neni konkurenceschopny. CZ i nadale ziistavalo u stejné techniky.
Jawa testovala novy vélec a hlavu vyrobenou z hot¢ikové slitiny, kterd vyrazné snizila vdhu
téchto komponentu. [1]

Rok 1972 pfinesl snizovani hmotnosti u vSech vyrobct, vétsinou poddimenzovanim dild,
to mélo za nasledek castéj$i vymeénu komponenti a i obfasné poruchy zapti¢inéné touto
zménou. VSechny znacky také pieSly na pétistupniové prevodovky. Ustélilo se i1 uloZeni
spojky na hnacim htideli pfevodovky. [1]

Snad jedinou novinkou tohoto roku udé¢lala Yamaha se svym novym jazyckovym
automatickym sacim ventilem. [1]

V tomto roce vstoupila do seridlu Mistrovstvi svéta nejvetsi svétova tovarna motocykla
Honda, s motocyklem Honda 250 o vykonu 22 kW pti 7500 otackach za minutu. [28]

Sezona 1973 nepfinesla v technickém vyvoji motora zadné revolu¢ni zmény, jednalo se
spiSe o drobnosti, napf. zkouseni rozvodu jazyékovym membranovym ventilem u CZ. Pro

lepsi piedstavu jsou uvedeny zakladni parametry nejlepsich motocykld v Tabulce 3. [3]
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Tabulka 4 Porovnani motocykli

typ motocyklu CZ 250 Yamaha 250 | Kawasaki 250 | Suzuki 250 | Honda 250

motor dvoudoby jednovalcovy vzduchem chlazeny
vrtani x zdvih
70 x 64 70 x 64 69,5 x 64,9 70 x 64 70 x 64,4
[mm]
objem [cm’] 246 246 246 246 248
max. vykon 25/6800 30/7000 32/7500 31/6000 24/7500
pocet prevodl 5 5 5 5 5
Zdroj [3]

V roce 1974 doslo k rozsiteni jazyckovych ventild, krom& Yamahy, ktera tento systém
pouzivala, i na stroje zna¢ky Husqvarna a CZ. K jinym podstatnym zmé&nidm na motoru
nedoslo, vyvoj se soustiedil spiSe na odpruzeni podvozku. [1]

Roku 1975 bylo schvaleno mistrovstvi svéta pro motocykly do objemu motoru 125 cm’.
Mezi nejlepsi motocykly se fadila Suzuki. Motor m¢l primér vrtani 56 mm a zdvih 50 mm,
pievodovka byla pétistupiiovd a motocykl dosahoval nejvy$sitho vykonu 17 kW pii
10500 otackach za minutu. [29]

V CZM vznikl pro Kkategorii stopétadvacitek uplné novy motocykl CZ 125
s oznacenim 511. Motor byl jednovélcovy dvoudoby o priméru vrtdni 55 mm a zdvihu
52 mm. Veskeré odlitky motoru byly z hliniku, pist ve valci utésnioval pouze jeden ocelovy
pistni krouzek. Primarni pfevod zajistovala ozubena kola, spojka byla uloZena v olejové lazni.
Zcela nova prevodovka méla Sest rychlostnich stupii, fazeni bylo provadéno otocnym
valeckem vybavenym blokovacim zafizenim. Pfi 9200 otackach za minutu daval motor
maximalni vykon 19,5 kW. [1]

Pomérné malo zmén na motoru bylo v roce 1975 ve tiidé dvéstépadesatek. Byla snaha
pfejit od valci s nalisovanymi vlozkami na valce chromované, to se podafilo pouze
u Suzuki.[1] Vlivem zavadéni Soupatkovych ventili se u motocykld snizovaly otacky,
ale vykon zustaval na stejné hodnotg, nebo se zvySoval. [3]

Ve tfidé¢ pctistovek mély vSechny motocykly stale stejnou koncepci dvoudobého

jednovalcového motoru chlazeného vzduchem. [1]
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Rok 1976 opét nepfinesl zadné prevratné novinky ve tfidé pétistovek ani
dvéstépadesatek. U motocykli nebyl zvySovan vykon, velka pée se u motoru vénovala
zlepSeni prub&hu vykonové kiivky. [1]

Naopak u tfidy stopétadvacitek dochdzelo k velkému pokroku ve vyvoji, napomahala
tomu i rivalita mezi velkym poc¢tem znacek obsazujici startovni pole v této tfidé. Jednalo se
prevazné o japonské motocykly Kawasaki, Honda, Suzuki a Yamaha dale ale i CZ, Puch,
Ziindapp a KTM. [1]

Motocykl Suzuki RM 125 mél novou ptevodovku se Sesti pfevody a byl zvysen vykon
motoru na 19,5 kW. Vrtani i zdvih zGstaly na stejnych rozmérech. [30]

Honda CR 125 méla jednovalcovy dvoudoby vzduchem chlazeny motor s vrtdnim valce
56 mm a zdvihem 50 mm, coz davalo skute¢ny objem motoru 123,1 cm®. Spojka byla
lamelovd mokra a prevodovka méla Sest rychlostnich stupni. Karburator Keihin s primérem
difuzoru 30 mm. [31]

Yamaha ptedstavila motocykl YZ 125 X, ktery mél stejné jako ostatni motocykly této
kubatury dvoudoby jednovalcovy vzduchem chlazeny motor o vrtani 56 mm a zdvihu 50 mm.
Stejn¢ jako konkurencni japonské motocykly mél Sestistupiiovou pievodovku a spojku
uloZenou v oleji. Lisil se pouze v karburatoru, ktery byl znacky Mikuni o priméru difuzoru
34 mm. [31]

U Suzuki 125 byl v roce 1977 novy ¢tvercovy motor o hodnoté vrtani a zdvihu 54 mm,
vykon motoru vzrostl na 19,5 kW pii 10750 otackach za minutu. [30]

Pro kategorii do 500 cm® vyrobila Suzuki na rok 1978 stroj s oznadenim RM 400, motor
byl ¢tvercovy s vrtanim a zdvihem na hodnoté 80 mm, vzduchem chlazeny jednovalec. Oproti
star§imu modelu vzrostl vykon na 31,4 kW pii 6500 otackach za minutu. Pfevodovka méla

pét rychlostnich stupnd. [32]

4.5 Vyvoj motort meziléty 1981 - 1990

V roce 1981 piedstavila Yamaha na modelu YZ 125 svij prvni kapalinou chlazeny
jednovélcovy dvoudoby motor. Tato zména, jak se posléze ukézalo, byla velmi pokrokova,
vzhledem k délce Zivotnosti soucasti motoru, u kterych nedochéazelo k vysokym teplotam
a prehiivani, jako u vzduchem chlazenych motord. Zejména pistni krouzky mély delsi dobu
zivotnosti. Vzhledem k celkovému snizeni teploty byl lepsi i celkovy chod motoru, hlavné
pfinahlé akceleraci. Ve vykonu motoru nebyl mezi kapalinovym a vzduchovym systémem

chlazeni Za4dny rozdil, oba dosahovaly maximalniho vykonu 24 kW. Primér vrtani motoru
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mél hodnotu 56 mm a zdvih 50 mm. Pievodovka byla vybavena Sesti rychlostnimi stupni.
[33]

V tomtéz roce byla pro tfidu pétistovek nova Suzuki RM 465, ta méla oproti piedeslé
RM 400 v&tsim objem motoru a to 464 cm®, p¥i vrtani motoru 86 mm a zdvihu 80 mm. Jinak
byl motor stale jednovalcovy a chlazeny vzduchem, taktéz pirevodovka méla pét rychlostnich
stupnu. [34]

Rok 1981 piinesl zcela novy motor od Hondy pro motocykl CR 250, byl to kapalinou
chlazeny dlouhozdvihovy jednovalec. Vrtani mélo primér 66 mm a zdvih 72 mm, objem
motoru tak byl 246 cm®. Pievodovka méla stale pét rychlostnich stupiid. [35]

Také motocykl CR 125 od Hondy mél zcela novy kapalinou chlazeny motor s vrtanim
valce 55,5 mm a zdvihem 50,7 mm. Pfevodovka méla stale Sest rychlostnich stupiti. [36]

Pro rok 1982 uvedla Suzuki novy motocykl pro tfidu dvéstépadesatek s oznacenim
RM 250 Z, ktery mél poprvé motor chlazeny vodou. Vrtani a zdvih motoru byly v poméru
70/64 mm, coz davalo objem motoru 246 cm®. Vykon motoru byl 25 kW pii 8000 otackach
za minutu. Motor m¢l novy karburator Mikuni Flat-side s pramérem difuzoru 38 mm. [37]

Ve stejném roce byl motocykl KTM MX250 vybaven kapalinou chlazenym motorem
0 pruméru vrtani valce 71 mm a zdvihu 62 mm. Karburator byl znacky Bing a mél pramér
difuzoru 38 mm, pifevodovka byla vybavena 5 rychlostnimi stupni. [38]

V roce 1984 zavedla Honda u modelu CR 250 a CR 125 systém ATAC, cozZ je
automaticka regulace to¢ivého momentu pomoci piepazky u vyfukového kanalu, jeho pomoci
se dociluje vyssiho vykonu pfi nizkych otackach. Motoru se zvysil vykon na 36 KW u CR 250
a na 23 kW u CR 125. Byl pouzit novy karburator s pruimérem difuzoru 36 mm. V roce 1986
byla pak do valce vloZena Nikasilova vlozka. [35]

Novy motocykl Suzuki RM 500 byl postaven na sezonu 1983, motor byl jednovalcovy,
vzduchem chlazeny o priméru vrtani 88,5 a zdvihu 80 mm, coz davalo objem motoru
492 cm®. [30]

Do roku 1986 byl motor Suzuki RM 250 bez velkych zmén v konstrukci. Zména nastala
praveé v tomto roce, kdy se zménil pomér mezi vrtanim a zdvihem valce na 67 ku 70 mm
a jednalo se tak uz o dlouhozdvihovy motor. Pfevodovka méla pét rychlostnich stupni. [39]

Na sezonu 1988 byl postaven novy motor pro Suzuki RM 250, viz Obrazek 7. Ten byl
vybaven systémem AETC, tedy automatickym systémem otevirani a zavirani sani a vyfuku
fizenym otackami motoru, coZz motoru zvySovalo vykon. Novy byl také karburator Mikuni

s prumérem difuzoru 38 mm a ptevodovka. [40]
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Obrazek 7 Motor Suzuki RM 250 z roku 1988

Zdroj:[40]
Na sezonu roku 1990 Honda ptedstavila novy motor u typu CR 125 s jinym vrtanim

a zdvihem vélce v poméru 54 x 50 mm. Objem motoru vzrostl z pavodnich 123 cm® na

124,8 cm®. [36]

Tento rok byla vyrobena také KTM 500 MX, jak jiz z nazvu vyplyva, pro kategorii
pétistovek. Motor byl jednovalcovy, kapalinou chlazeny o priméru vrtani 89 mm a zdvihu
80 mm. Maximalni vykon 47,4 kW daval motor pti 5900 otackach za minutu. [41]

Kawasaki KX 250 z roku 1990 patfil k velmi vykonnym motocyklim své doby. Motor
byl kapalinou chlazeny jednovalec s vrtdnim motoru 64,7 mm a zdvihem 70 mm. Maximalni

vykon 38, 3 kW pii 8000 otackach za minutu pattil k nejvyssim v kategorii. [42]

4.6 Vyvoj motort meziléty 1991 - 2000

Rok 1991 byl pro CZ rok snahy vrétit se na vrchol motokrosu, ktery zazivala v $edesatych
a sedmdesatych letech. Byl vyroben motocykl pro tfidu stopétadvacitek s oznafenim
CZ 125 typ 519. Jeho motor byl prvni kapalinou chlazeny jednovalec 0 objemu 124,7 cm®.
Vrtani vélce bylo na hodnoté 55 mm a zdvih na 52,5 mm. Motor daval maximalni vykon

24,6 kW. Prevodovka byla Sestistuptiova. [10]
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V roce 1992 se u Hondy CR 125 snizil pocet rychlosti pievodovky ze Sesti na pét stupnd.
Motor daval maximalni vykon 25 kW. [43]

Pro rok 1995 mé¢la Suzuki RM 250 motor o vrtani valce 67 a zdvihu 70,8 mm, karburator
byl znacky Keihin o priméru difuzoru 38 mm. Motor daval maximalni vykon 37,5 kW
pti 8000 otackach za minutu. Pfevodovka byla vybavena péti rychlostnimi stupni. [44]

Kawasaki predstavila na rok 1998 motocykl KX 125 s jednovalcovym, kapalinou
chlazenym motorem o praméru vrtani valce 56 mm a zdvihem 50,6 mm, skuteCny objem
motoru tak byl 124 cm®. Motor d4val maximalni vykon 28 kW pii 11500 otackach za minutu.
Karburator Keihin mél primér difuzoru 38 mm, zapalovani digitalni CDI a prevodovka se
Sesti rychlostnimi stupni s mokrou lamelovou spojkou. [45]

KTM méla roku 1999 na motocyklu SX 250 kapalinou chlazeny jednovalcovy motor
0 objemu 249 cm3, pfi vrtdni motoru 55,4 a zdvihu 72 mm. Pievodovka byla pétistupnova
a spojka mokra, v olejové ladzni s hydraulickym ovladanim. Karburator mél pramér difuzoru
36 mm. [46]

Pro tiidu pétistovek byl ptipraven motocykl SX 380, taktéz jako u SX 250 s kapalinou
chlazenym jednovalcovym motorem o vykonu 48 kW. Jeho objem byl 368 cm?®, pfi vrtani
motoru 78 mm a zdvihu 77 mm. Motor byl vybaven pfevodovkou o péti rychlostnich
stupnich. [47]

Do roku 2000 vstoupila Kawasaki s modelem KX 125 s mnoha zménami na motoru.
Hlavni rozdil byl predevsim ve vrtani véalce, které se zmensilo na 54 mm a ve zdvihu, ktery se
naopak zvysil na 54,5 mm. Objem ziistal na hodnoté 124 cm®. Rozvod motoru byl
membrdanou a maximalni vykon motoru zustal na hodnoté na 28 kW pii 11500 otackach
za minutu. Pfevodovka méla i nadale stejny pocet Sesti rychlostnich stupid. [48]

V tomtéZ roce Kawasaki predstavila i sviij vétsi typ KX 250, taktéz s vétSimi zménami na
motoru. Zvysilo se vrtani na hodnotu 66,4 mm 1 zdvih na 72 mm. Vykon motoru byl

39 kW pii 8000 otackach za minutu. [49]

4.7 Vyvoj motort od roku 2001 po soucasnost

Pro rok 2001 Kawasaki ptipravila pro model KX 125 zcela novy vélec, hlavu vélce, pist
a klikovou skiin. Témito zménami se docililo zlepSeni reakce motoru na nahlou akceleraci
pfi nizkych otackach. [50]

Vroce 2003 postavila Honda novy motor pro motocykl Honda CR 250. Byl
jednovalcovy, vodou chlazeny o vrtani motoru 66,4 mm a zdvihu 72 mm. Vélec motoru mél

Nikasilovou vlozku a zaveden byl novy elektronicky syst¢ém RC wvalve, ktery pracoval
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pocitacem, ktery sledoval otacky motoru a nastavoval vyfuk pomoci servomotorku.
Karburator byl znacky Mikuni TMX o priméru difuzoru 38 mm a déle vybaven systémem
TPS, coz je senzor polohy skrtici klapky. Motor o vykonu 43 kW pii 8000 otac¢kach byl stejny
az do roku 2007, kdy byla ukoncena jeho vyroba. [35]

Tentyz rok byl zaveden u modelu CR 125 stejné jako u vétsi CR 250 systém RC valve
a karburator Mikuni TMX. Od roku 2005 byl v karburatoru i systém TPS. Maximalni vykon
motoru daval 31 kW pfti 10500 otackach za minutu. V roce 2007 byla taktéz ukoncena jeho
vyroba a dal$i vyvoj. [51]

Rakouska znacka KTM pfichystala motocykl SX 125 s jednovalcovym dvoudobym
kapalinou chlazenym motorem o pruméru vrtani 45 mm a zdvihu 40,8 mm o objemu
124,8 cm®. Motor byl vybaven pétistupiiovou prevodovkou. Rok 2004 piinesl zménu na
motoru ve vrtani na primér 54 mm a zdvihu na 54,5 mm, tyto hodnoty zistaly zachovany
aZz do soucasnosti. V roce 2007 dostal motor novou prevodovku o Sesti rychlostnich stupnich
a nové digitalni magnetické zapalovani Kokusan CDI.[52] V tomto stavu, az na nékolik
drobnych uprav, je motocykl vyrabén do soucasné doby. KTM je jedna z mala znacek, ktera
se Vv soucasné dobé¢ stale zabyva vyvojem a vyrobou dvoutaktnich motocykld, a¢ jsou na tento
druh motoru kladeny vysoké ekologické naroky. [53]

Yamaha je se svym modelem YZ 125 spolecné s KTM jednim z mala vyrobct motocykla
této tfidy a také dvoutaktnich motocykld. YZ 125 mé pro soucasny rok jednovalcovy,
kapalinou chlazeny dvoudoby motor s primérem vrtani valce 54 mm a zdvihem 54,5 mm,
to dava skutedny objem 124 cm®. Systém Reed valve zlepSuje vykonovou kfivku motoru,
coZz ma za nasledek i1 vybornou akceleraci. Karburator je znacky Mikuny TMX 38 s primérem
difuzoru 38 mm. Digitalni zapalovaci systém CDI sleduje otacky motoru a ptesné Casuje
jiskry, aby motor mohl dosdhnout co nejvysSiho vykonu. Pfevodovka ma Sest rychlostnich
stupni s lamelovou mokrou spojkou. [54]

Dvoudoba YZ 250 ma hodnoty vrtani valce 66,4 mm a zdvih 72 mm, objem motoru je
tak 249 cm’. Stejné jako YZ 125 je motor vybaven systémem Reed valve a digitalnim
zapalovanim CDI. Karburidtor Keihin PWK s primérem difuzoru 38 mm s napéjecim
proudem a se snima¢em polohy Skrtici klapky (TPS) zajiStuje pfesné sméSovani smési
benzinu a vzduchu a velice pfesnou reakci pii prudké akceleraci. Pfevodovka je pétistupniova

s lamelovou mokrou spojkou. [54]
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Rok 2010 byl posledni, kdy byl vyroben motocykl Kawasaki KX 125, v té¢ dob&é m¢l
motor stale vrtani motoru na hodnoté 54 mm a zdvih 54,5 mm. Zvysil se pouze vykon motoru
z 28 kW na 29,9 kW pii 12500 otackach za minutu. [55]

Ukonceni vyroby taktéz platilo i pro motocykl KX 250 stejné znacky, ktery meél
V poslednim roce svého pisobeni tyto hodnoty. Jednalo se o jednovalcovy, vzduchem
chlazeny motor o priméru vrtani valce 66,4 mm a zdvihu 72 mm. Maximalni vykon
dosahoval hodnoty 42,8 kW pii 9000 otackach za minutu. Pfevodovka méla 5 rychlostnich
stupnt, zapalovani digitalni CDI a karburator praimér difuzoru 38 mm. [55]

Dalsi znackou, ktera vyrabéla dvoudobé motocykly, je Husqvarna. Ta ptipravila pro rok
2015 dvé modelove tady, slabsi TC 125 a silngjsi TC 250. Stopctadvacitka ma jednovalcovy
dvoudoby, kapalinou chlazeny motor s vrtdnim o priméru 54 mm a zdvihem 54,5 mm.
Systém Power valve zajiStuje maximalni otevieni Skrtici klapky, coZ napomaha zlepSeni
maximalniho vykonu a to¢ivého momentu. Pfevodovka ma Sest rychlostnich stupiiti, lamelova

spojka je mokra a hydraulicky ovladana. [56]
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5 Doporucenia zavér

V préaci je nastinén vyvoj dvoudobych motokrosovych motorti po druhé svétové vilce,
kdy postupné vznikal a vyvijel se motocyklovy sport zvany motokros. Zpocatku se tento sport
vyvijel pfedev§im ve Velké Britanii a Belgii. AZ postupem casu ziskdval na popularité,
jak z pohledi zavodnikt, kdy se do zapoleni o vitézstvi v zavodech zac¢inali zapojovat i jezdci
z jinych zemi, tak i zpohledu sledovanosti divaki tohoto velice zajimavého sportu.
Od roku 1947 se uz mohli jezdci z celé Evropy zucastnit prvniho mezinarodniho zavodu,
nazvaného Motokros narodi. Tomuto zadvodu se postupem Casu dostavalo velké popularity
atak bylo na rok 1952 organizaci FIM vypsano nékolik zdvodi Mistrovstvi Evropy.
Ptedevsim z divodil neopadajici oblibenosti a popularity bylo Mistrovstvi Evropy pfeménéno
Vv roce 1957 na mistrovstvi svéta, které trva az do soucasnosti.

Na pocatcich vyvoje motokrosu prevladaly zavodim tézké ¢tyfdobé motocykly 0 objemu
motoru do 500 cm®. Revoluce dvoudobych motort piisla s kategorii motocyklii do objemu
250 cm®, ktery byly pro tuto kategorii daleko leh¢i a svym chovanim 1 ovladatelné;jsi
pfi samotné jizdé. Velkou zasluhu na této zméné nese znacka CZ, ktera po dlouhou dobu tuto
kategorii opanovala a postupem casu se zacala prosazovat s dvoudobymi motory i v kategorii
do 500cm®, ze které se postupné &tyfdobé motocykly zalaly vytracet. Spolu s motocykly
CZ byly na vrcholné urovni motocykly Husqvarna a Jawa, taktéz s dvoudobymi motory.
Od sedmdesatych let dvacatého stoleti iniciativu ve vyvoji dvoudobych motorti zacinaly
postupné prebirat japonské motocykly Suzuki, Honda, Yamaha a Kawasaki. Surcitym
odstupem casu se k silné japonské ctvetici piidala i rakouska znacka KTM. VSechny tyto
znaCky patfi ve svétovém motokrosu a vyvoji motori K absolutni Spicce. Podstatnou
a vyraznou zménou, ktera se ve vyvoji motoru stala, je ta, Ze v sou¢asné dob¢ jde piredevsim
0 vyvoj ctyfdobych motoru.

Dvoudobé motocykly zacaly ze svéta motokrosu postupné ustupovat na pielomu tisicileti,
kdy doslo ke zmén¢ pravidel objemovych tfid a ekologickych narokd, které jasné vyplyvaji
pro ¢tyfdobé motory. V soucasné dobé nenajdeme v zadné kategorii mistrovstvi svéta zadny
motocykl s dvoudobym motorem. Jako hlavni diivod jsou a budou vysoké naroky a naklady
na spliovani zminénich ekologickych piedpisi. Dvoudobé motocykly vyuzivaji stroje
pro zaginajici mladé jezdce v kategorii 50 cm?®, kde je nejvétsim vyrobcem KTM a naslednd
V juniorskych t¥idach 65 cm®, 85 cm® a 125 cm®, kde je také jednim z nejvétsich vyrobci
KTM. Dalsim odvétvim motokrosu, kde se jesté hojné vyuziva dvoudobych motocyklu, je

sidecar-cross. S nejvétsi pravdépodobnosti budou prave tyto kategorie motokrosového sportu
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v budoucnu vyuzivat dvoudobych motort. Je dosti nerealné, ze se dvoudobé motory vrati do

prestiznich kategorii Mistrovstvi svéta.
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