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CHLAZENI A MAZANI MOTOCYKLOVYCH
MOTORU

Chlazeni motoru odvddi prebytecné teplo ze stén vdlcii motoru, hlavy a ostatnich cdsti do chladici kapaliny, vzduchu a sniZuje tak tepelné
namdhdni téchto soucdsti na stanovenou mez. Chlazeni udrzuje teplotu motoru na takové vysi, kterd je pro provoz nejvhodnéjsi (pisty,
vdlce, blok motoru). Teplota motoru ovliviiuje také jakost a Zivotnost motorového oleje. Chlazenim se také sniZuje sklon k detonacnimu
spalovdni.

Hlavni funkci mazaci soustavy je vytvorit tenky olejovy film na trecich plochdch tak, aby se relativni pohyb soucdsti uskutecnil jako
kapalinné treni. Vysledkem je sniZeni miry opotiebeni soucdsti. Mira treni je tak prevddeéna z polosuchého treni na treni kapalinné. Zcela
Je nutné mazdnim zamezit suchému treni soucdsti. Tim je dosaZeno nejmensiho odporu proti pohybu soucdsti. Zdroveri je iikolem mazdni
odvddet teplo, olej tak ochlazuje nejvice tepelné namdhané soucdsti jako napr: pist, a vymezovat provozni viile smontovanych soucdsti.
Napriklad podle miry poklesu tlaku v mazaci soustaveé je moZné posuzovat miru opotiebeni hlavnich a ojnicnich loZisek klikového hiidele
motoru. DalSim iikolem mazdni je chrdnit soustavu mazdni a soucdsti mazané pred korozi, odvddét necistoty a zvySovat tésnost pistni

skupiny motoru. Tak je zabrdnéno priniku plynii do prostoru klikové skriné.

CHLAZENI MOTORU

Chlazeni musi spliiovat tyto podminky:

» zabezpecit takovou teplotu motoru, kterou vydrZi jeho
jednotlivé Casti;

e zabezpecit, aby motorovy olej vytvoril na sténdch vélct
a soucasti mazanych tlakovym olejem souvislou vrstvu
mazaciho olejového filmu a sniZil tak tfeni na stanovenou
hranici;

 zabezpe(it stdlé udrZovani nejvyhodnéjsi a nejhospodarnéjsi
pracovni teplotu motoru (provozni teplota).

Podle druhu chladiciho média rozliSujeme chlazeni:
e kapalinové,

e vzduchové,

* olejové.

KAPALINOVE CHLAZENTI

Ve stavbé motocykll se zaCalo pouzivat kapalinové chlazeni
znucenym obéhem (Cerpadlové obéZné chlazeni) az v sedmdesatych
letech minulého stoleti (Suzuki, Honda).

U tohoto druhu chlazeni je v bloku véalc motoru a hlavé motoru
vytvorena soustava kandlt, kterymi proudi chladici kapalina (voda,
nemrznouci smes). z tepelné zatizenych, namahanych mist motoru
prejima teplo, které odvadi do chladice. Zde je proudicim vzduchem
prevadéno teplo z kapaliny do ovzdusi. Ochlazend kapalina se vraci
zpét do motoru.

Kapalinové chlazeni i pfes vét§i hmotnost a vyrobni niroc¢nost
proto se pouzivd mj. proto, Ze zajiStuje rovnomérné chlazeni

a dovoluje udrZovat stdlou teplotu celého bloku motoru.
Relativné rovnomérné rozloZeni teploty bloku motoru Gspésné
potlacuje problémy s teplotni roztaznosti riznych materidld.
Diky tomu se mohou pisty a ostatni dily vyrabét s mensimi
rozmérovymi tolerancemi. Kapalinové chlazeni je velmi G¢inné
1 u vysokovykonnych motord. Dal§i vyhodou je d¢inné tlumeni
provozniho hluku, protoZe blok motoru je v podstaté obalen vrstvou
kapaliny.

Chladici kapalina je riznymi kandly a vedenimi pfivadéna
k horkym mistiim v bloku a hlavé valct. Jedna se zejména o oblasti
okolo a nad spalovacimi komorami. Chladici kapalina odebird od
horkych dili teplo a odtéka pak potrubimi a hadicemi do chladice.
Chladi¢ je zpravidla umistény pfed motorem piimo v proudu
vzduchu vznikajiciho pfi jizdé. v chladici chladici kapalina protéka
soustavou uzkych plochych kandlku, které jsou kvili lepSimu
odvadéni tepla propojeny tenkymi lamelami. v chladici se tedy
chladici kapalina ochladi a odtud opét proudi do bloku motoru.
Chladici kapalina takto cirkuluje po celou dobu chodu motoru.

U vysokovykonnych motori musi chladici kapalina cirkulovat
znacnou rychlosti, aby bylo zajisténo dostatecné chlazeni. Protoze
pri prirozené vyméné tepla by chladici kapalina cirkulovala jen
velmi pomalu (termosifonovy efekt), pouziva se v chladicim
systému vzdy nuceny obé¢h s cerpadlem.

U chlazeni s uzavienym nucenym obéhem (obr. 1) je chladici
kapalina vhianéna do chladicich kanalli motoru pomoci Cerpadla
chladici kapaliny, pohdnéného napf. klinovym femenem od
klikového hiidele motoru. u studeného motoru dopravuje cerpadlo
chladici kapalinu do kandld v bloku motoru a prostorti kolem
valci a déle priichody v té€snéni do hlavy vélct. Odtud kapalina
proudi pres termostat, ktery uzavird pfivod do chladice, zpatky
na saci stranu Cerpadla. Po dosazZeni potfebni provozni teploty
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Obr. 1 Chladici systém motocyklového motoru s nucenym obéhem
chladict kapaliny (BMW K 100): 1 — pretlakovy ventil, 2 — vyrovndvaci
nddrZka, 3 — chladic¢ s pricnym priitokem, 4 — termostat, 5 — snimac teploty,
6 — cerpadlo chladici kapaliny.

motoru otevie termostat vstup do chladice a kapalina proudi zpét
do Cerpadla pfes chladic.

Ke kontrole teploty chladici kapaliny slouZi ukazatel umistény
v pfistrojové desce mezi fiditky. Snimac¢ teploty propojeny
s teplomérem pak zasahuje pfimo do chladiciho systému a je

Obr. 2 Dily chladictho systému motoru BUW K 100: 1 — chladic,
2 — termostat, 3 — viko, 4 — O-krouZek, 5 — Sroub s Sestihrannou hranou,
6 — vyrovndvaci nddrZka, 7 — viko, 8 — hadicovd svorka, 9 — hadice,

10 — plnici hrdlo, 11 — podloZka, 12 — Sestihrannd matice, 13 — uzdver,
14— tésnéni, 15 — tésnéni, 16 — doraz, 17 — opéra, 18 — pryZovd priichodka,
19 — distancni pouzdro, 20 — Sroub s vdlcovou hlavou, 21 — podlozka,
22 — Sestihrannd matice, 23 — ventildtor, 24 — Sroub s Sestihrannou hlavou,
25 — zdsuvnd matice, 26 — vedeni vzduchu (pouze model RS).

omyvan chladici kapalinou. Pro dostatecné chlazeni pfi dlouhém
stani a chodu na volnobéh nebo pii provozu ve méste se pred nebo
za chladi¢ montuje pridavny ventildtor (obr. 2), ktery v pripadé
potieby zesiluje nebo pfimo vytvéii proud vzduchu potfebny pro
chlazeni.

Ventilator u chladi¢e miZe byt pohdnén nucené od motoru nebo
vlastnim elektromotorem. Elektricky pohon ma vyhodu v tom, Ze
ho 1ze zapinat a vypinat podle potieby, tj. podle teploty chladici
kapaliny. Ventilator s nucenym pohonem pak chladi i tehdy, kdyz
to neni zadouci, napf. po studeném startu nebo v zimé¢.

Aby se studeny motor mohl po nastartovani rychleji zahrat, je
chladici systém rozdélen pomoci termostatu na dva okruhy. Dokud
se motor nezahfeje na provozni teplotu (cca 85 °C), dovoluje
termostat chladici kapaliné cirkulovat pouze v bloku motoru
a v hlavé vélct (bez pritoku chladicem). Po dosaZeni provozni
teploty se termostat otevie a kapalina maZe cirkulovat pres chladic.
Opacnym postupem systém funguje pii poklesu teploty motoru pod
85 °C. Ve vicku chladi¢e nebo vyrovndvaci nadrzky je pretlakovy
ventil, ktery slouzi k upousténi pretlaku z chladiciho systému, ktery
muZe vzniknout pfi zahfati motoru na prili§ vysokou teplotu.

Pretlakovy ventil umoZziuje zvySit teplotu chladici kapaliny
az na asi 110 °C, ¢imz se zlepsi ucinnost chladiciho systému.
Pfi dosazeni pretlaku (30 az 120 kPa) se otevie pretlakovy ventil
a prebytecnd kapalina prejde ve formé pary do prepadové trubky.
Pfi chladnuti kondenzuji v chladi€i vodni pary a vznika podtlak.
Aby nedoslo vlivem atmosférického tlaku k deformaci chladice,
otevie se podtlakovy ventil a tlak uvnitf chladi¢e se vyrovna
s atmosférickym.

U uzavienych kapalinovych chladicich systémi se vétSinou
pouziva vyrovndvaci nadrzka, ktera slouzi k zachycovéni chladici
kapaliny zvétSujici zahfdtim svij objem. Hladina chladici kapaliny
pak musi sahat mezi rysky na vyrovnéavaci nadrzce nebo na chladici,
aby mohla zvétSovat svij objem.

Cerpadlo chladici kapaliny zabezpeduje cirkulaci chladici
kapaliny v okruhu chlazeni. Zabratiuje tak vzniku parnich pytli na
mistech s vysokou teplotou, napf. na sténdch vélct v misté dob&hu
té€snicich krouzk, v hlavé valcii v okoli vyfukovych kan4li. Pritok

Obr. 3 Cerpadlo chladici kapaliny (Yamaha FZS1000): 1 — viko Cerpadlia,
2 — O-krouZek, 3 — kolik, 4 — hridel cerpadla s lopatkovym kolem, 5 — tésnéni
Cerpadla, 6 — tésnici krouzek, 7 — loZisko.
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musi byt feSen tak, aby zabezpecoval co nejrovnomérnéjsi rozlozeni
teplot v chlazenych dilech motoru.

Obvykle se pouziva rotacni odstfedivé (radidlni) Cerpadlo.
V télese Cerpadla zaplnéném chladici kapalinou se ota¢i rotor,
obéZné kolo s radidlnimi lopatkami. Lopatkové kolo zachycuje
ve své ose kapalinu a tlaci ji podél lopatek k obvodu smérem ven.
Chladici kapalina se do Cerpadla ptivadi od chladice, nebo pfimo
z komory termostatu. Otacky obézného kola cerpadla pohdnéného
motorem byvaji vyssi neZ otacky klikového hiidele. PouZiva se také
pfimy pohon Cerpadla klikovym hiidelem.

Efektivnost kapalinového chlazeni se zvySuje s ristem rychlosti
cirkulace kapaliny v chladicim systému motoru, s velikosti
maximadlni teploty chladici kapaliny a mnoZstvim tepla pfeddvaného
jednotkou plochy vyméniku tepla do okolniho prostfedi. Pri
celkovém hodnoceni chladiciho systému je nutno vzit do tvahy
také ztraty vykonu motoru pro pohon vodniho Cerpadla a ventilatoru
a parametry hmotnosti a zastavéného objemu.

Vyssim tlakem v chladicim systému se zvySuje bod varu chladici
kapaliny, aniZ by doslo k jejimu odpafeni. Tim je moZné docilit

NP

vyssiho tepelného spadu na chladiCi a vyssi ucinnosti chladiciho
systému., Vyssi provozni teplota motoru vede i ke sniZeni spotfeby
paliva a mnozstvi Skodlivin ve vyfukovych plynech. u zdZehovych
motorll toto zvySeni teploty omezuje s ni spojeny zvySeny sklon
k detona¢nimu spalovéni.

ZvySeni vykonnosti chladiciho systému je moZno pomérné
jednoduse dosdhnout pomoci vytvoreni pretlaku v chladici
soustave. Se zvysenim tlaku o 0,01 MPa se zvySuje teplota varu
02,1 °C. Pri pretlaku 0,1 MPa tak vzroste kriticka teplota na 120
°C atedy i teplotni spad na chladici se zvysi 0 20 °C. Je tedy mozZno
zmens§it rozméry chladice, nebo pracovat s vysokou rezervou
chladiciho vykonu soustavy.

Jako néplil chladiciho systému se pouzivd nemrznouci smés
fedénd destilovanou vodou na pfislusny bod tuhnuti, tedy glykolova
kapalina. Pouziva se celoro¢né, protoZe obsahuje prisady ptsobici
protikorozivné v soustaveé a zamezuje tvorb¢ usazenin z mineralnich
latek a souCasné tyto prisady zvysuji bod varu.

Obr. 4 Kapalinovy chladici systém fadového Styivdlce o objemu 998 cm?
pricné uloZeného se sklonem dopredu (Yamaha FZS1000): 1 — privodni
hadice chladici kapaliny, 2 — hadice ohfivdni karburdtoru, 3 — hadice
olejového chladice, 4 — vystupni hadice chladici kapaliny, 5 — chladic,
6 — motor ventildtoru.

Obr. 5 Chladict systéem dvoudobého kapalinou chlazeného jednovdlce o
zdvihovém objemu 148 cm® (Kawasaki KR150-K4 Ninja RR): 1 — Cerpadlo
chladict kapaliny, 2 — vdlce, 3 — hlava vdlce, 4 — snimac teplot chladici
kapaliny, 5 — hadice chladici kapaliny, 6 — chladic, 7 — zdsobni nddrZka,
8 —viko chladice, 9 — vypustnd zdtka.

Obr. 6 Schéma chladicitho systému Kawasaki ZR1000-Al: 1 — vypoustéci
Sroub, 2 — cerpadlo chladici kapaliny, 3 — chladici pldst vdlce, 4. chladict
pldst hlavy vdlce, 5 — téleso termostatu, 6 — odvzdustiovaci Sroub termostatu,
7 — uzaviraci viko chladice, 8 — chladic, 9 — olejovy filtr, 10 — vytokovd
hadice, 11 — privodni hadice, 12 — chladic oleje, 13 — zdsobni nddrzka
chladici kapaliny, 14 — hadice zdsobni nddrzky, 15 — prepadovd hadice
zdsobni nddrzky, 16 — ventildtor chladice, 17 — snimac teploty chladict
kapaliny, 18 — spinac ventildtoru chladice, 19 — horkd chladict kapalina,
20 — ochlazend chladict kapalina, 21 — predek motocyklu.
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Obr. 7 Kapalinové chlazeni motoru (Kawasaki ZX636-B1): 1 — spinac
ventildtoru chladice, 3 — k chladici, 3 — hadicovd spona (Sroub md bdt dole),
4 — fitink vdlce, 5 — cerpadlo chladici kapaliny, 6 — sefizovaci znacka.

Ukolem ventilatoru chlazeni je zajistit dostate¢ny piivod erstvého
vzduchu do chladice, ktery pracuje jako tepelny vymeénik vzduch
— voda. Ventilator zabezpecuje pritok chladiciho vzduchu prirezy
vyméniku tepla. Pokud je ventilator upevnén piimo na hideli Cerpadla
aje spolec¢né s nim pohanén klinovym femenem od klikového hiidele,
neni mozno regulovat mnozstvi proudiciho vzduchu. Prevodovy
pomér mezi klikovym hiidelem a hiidelem ventildtoru byva 0,9 az
1,4. Pii volbé prevodového poméru je vsak tfeba si uvédomit, Ze
prikon ventilatoru roste s tfeti mocninou jeho otacek, takze prevod
dorychla je vhodny pouze pro pomalobéZné motory.

Priklady kapalinového chlazeni nékterych soudobych motocykli
jsou uvedeny na obr. 4 a7z 7 a na obr. 11.

Plynulym pfepinanim proudéni chladici kapaliny mezi zkrdcenym
(malym) a velkym chladicim okruhem (okruh s chladi¢em) se
dosahuje rychlého ohfevu motoru na provozni teplotu. Termostat
muZe byt umistén v pouzdru termostatu na motoru, nebo zarazen do
spojovaciho potrubi s chladicem. v malém chladicim okruhu tece
chladici kapalina pfi studeném motoru od vélcl pfes hlavu valci
(ptip. tepleny vyménik vytdpéni vozidla) k termostatu a kratkym
spojenim piimo k Cerpadlu chladici kapaliny. Ve velkém chladicim
okruhu proudi chladici kapalina k motoru pres chladi¢. Obr. 8
zndzorfiuje umisténi termostatu v chladicim obéhu soudobého
motocyklu.

U obvyklé konstrukce termostatu otevira a uzavira ventily tepelné
roztazny ¢len. Tepelné roztazny Clen (obr. 9) je tuhé kovové téleso
pevni v tlaku, které je naplnéno voskovitou, tepelné roztaznou,
latkou. Do tepelné roztazné latky zasahuje pist ulozeny posuvné
v pryZovém pouzdru, kterym je utésnén proti télesu termostatu. Na
néj je upevnén talifek ventilu, ktery pfi studeném motoru uzavira

Obr. 8 Umisténi termostatu u kapalinového chladiciho systému (Yamaha
FZS1000): 1 — hadice vyrovndvaci nadrzky, 2 — privodni hadice chladict
kapaliny, 3 — vystupni hadice chladici kapaliny, 4 — skrifi termostatu.

prutok k chladici a také talifek ventilu, ktery pfi tomto teplotnim
stavu uvoliiuje zkrdcené spojeni k Cerpadlu chladici kapaliny.

Vzristem teploty chladici kapaliny na asi 80 °C se roztavi
napln z tepelné roztazné latky v tepelné roztazném clenu, pficemz
podstatné vzrista jeji objem a pist je z télesa vytlacovan. Pohybem
kovového télesa vici pistu se otevie ventil ve zkrdceném spojeni.
P1i teploté chladici kapaliny asi 95 °C je velky okruh plné€ otevfen,
chladi¢ zapojen a maly okruh zcela uzavien. JestliZe teplota chladici
kapaliny opét poklesne, tak pruZina tlaci kovové téleso zpét proti
pistu, ten se do néj zasune a zavira tak ventil pro pratok k chladici
a otevira ventil zkraceného spojeni.

Hadice chladici soustavy jsou pryZové s vyztuznou vlozkou
tkanou z uhlikovych vldken (kevlar). Jsou vesmés tvarové
jednoucelové. Upevnéni hadic navlecenych na natrubky je feSeno
pruznymi sponami z ploché pérové oceli, montovanymi specidlnimi
kleStémi. Spony maji znacny pfitlak a obepinaji hadici po celém
vnéjSim primeéru.

Ptidavné chladici systémy jsou zpravidla nutné pouze
u vysokovykonnych motorii a u motort, u kterych pfi ostré jizdeé
nestaci k dostatecnému chlazeni napor vzduchu. Kromé toho se
tyto systémy uplatiiuji pro udrZovéani teploty motorového oleje
v zemépisnych oblastech se studenym podnebim.

zdvih

e,
b‘.,.

,.

(K

U]
&

\\\"‘:i\

o
X

LN 9.0.008

%o

*

Obr. 9 Princip cinnosti roztazného prvku termostatu: 1 — kovovy obal,
2 — pracovni pist, 3 — pryZovy pldst, 4 — roztaZnd ldtka.
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Obr. 10 Termostat chladiciho systému ctyrdobého ctyrvdlcového motoru
(Yamaha FRJ130): 1 — pouzdro termostatu, 2 — termostat, 3 — pouzdro
termostatu.

Olejovy chladic¢ je sice maly, ale funguje na podobném principu
jako chladi¢ v kapalinovém chladicim systému a zpravidla byva
umistén v naporu vzduchu pied motorem. Chladic oleje je propojen
hadicemi s olejovym systémem motoru a horky motorovy olej
cirkuluje chladi¢em prostfednictvim olejového cerpadla. Po
ochlazeni se olej vraci zpét do motoru. v systému je, podobné jako
v chladicim systému, termostat, ktery znemoznuje pritok oleje do
chladice za studena. Termostat tak umoziuje rychlejsi zahrati oleje
po studeném startu nebo v zimé.

Obr. 11 Chladici systém ctyrvdlcoveho motoru (Yamaha
FRJ1300) — montdzni rozklad: 1 — uzaviraci viko chladice, 2 — odvzdusriovaci
hadice vyrovndvaci nddrZky, 3 — hadice vyrovndvaci nddrzky, 4 — kryt
vika vyrovndvaci nddrzky, 5 — viko vyrovndvaci nddrzky, 6 — vyrovndvaci
nddrZka, 7 — odvzdusiiovact hadice cerpadla chladici kapaliny, 8 — vystupni
hadice chladice, 9 — odvzdusriovaci hadice termostatu, 10 — plnici hrdlo
chladice, 11 — plnici hadice plniciho hrdla chladice, 12 — pFivodni hadice
chladice, 13 — hadice kontrolni jednotky, 14 — vystupni hadice chladice oleje,
15 — konektor houkacky, 16 — konektor elektromotoru chladice, 17 — chladic,
18 — drZdk houkacky (levy a pravy), 19 — ventildtor chladice.

Mnozi vyrobci povazuji olejovy chladi¢ za komplikaci a fesi
chlazeni jednodusSe zvétSenim zdsoby oleje v motoru. Potom je
blok motoru a blok vélci vybaven chladicimi Zebry, kterd urychluji
vyménu tepla. u motori s olejovou vanou pod blokem motoru to 1ze
jednoduse vyfesit zvétSenim objemu olejové vany (BMW a Moto
—Guzzi). Princip vy$e uvedeného opatieni je jednoduchy. Cim vice
je v motoru oleje, tim krat$i dobu musi olej omyvat horkd mista
v motoru a tim del$i dobu miZe odevzdavat své teplo v chladici.
Olejovy chladici systém muZe byt jesté navic podporovan vlastnim
cirkulacnim cerpadlem, které zajistuje rychlejsi cirkulaci oleje
a zajistuje, Ze se olej dostane v dostatecném mnozstvim ke vSem
mistim vyZadujicim mazani a chlazeni.

VZDUCHOVE CHLAZENI

V tomto pripadé je teplo vzniklé pfi spalovani paliva ve valci motoru
odvadéno z ploch nejvice tepelné zatiZzenych piimo vzduchem. Ten
je do soustavy chlazeni vtla¢ovan, nasdvan nebo pouze ndporem pii
jizde prejima teplo a odvadi je. u motocykli je zatim rozsitenéjsi
vzduchové chlazeni, i kdyZ se kapalinové chlazeni pouziva stéle
vice.

Vyhodou vzduchového chlazeni je jeho jednoduchost, nizké
naroky na idrzbu a opravy, rychlejsi zahfivani motoru na provozni
teplotu (odpada predehiivani) a mensi mérna hmotnost vozidla
(odpada chladi¢, potrubi, ventilator, termostat) a neni u néj poteba
délat ochrannd opatfeni proti mrazu.

Nevyhodou je vyssi hlu¢nost motoru (obtizné tlumeni hluku,
chladici Zebra funguji navic jako zesilovace), niZ§i rovnomeérnost
chlazeni, vétsi ndroky na utésnéni motoru vzduchem chlazené
motory se rychle zahiivaji a ochlazuji; dily motoru se tak rychle
roztahuji a smr$tuji, a protoZe riizné materialy maji riiznou teplotni
roztaznost, musi se jednotlivé dily vyrdbét s vétsimi rozmérovymi
tolerancemi). Negativnim dusledkem pak je vétSi spotfeba oleje
a paliva béhem zahfivaci faze. VEtsi vyrobni tolerance se negativné
projevuji také na vykonu motoru. Pistni krouZky, pisty a stény vélct
maji mensi Zivotnost.

U motocyklt se pouziva naporové chlazeni, kdy nezakryty motor
je ochlazovan proudem vzduchu vznikajicim pfi jizd€. Chlazeni
neni rovnomérné a jeho intenzita znacné zdvisi na teploté okoli
arychlosti jizdy. Proto nesmime vzduchem chlazeny motor nechat

Obr. 12 Vzduchové chlazeni — hlava vdlce dvoudobého motoru.
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prilis dlouho bézet pfi stani, jinak by mohlo dojit k jeho poskozeni
v disledku prehrati. u skitri se pouZiva ke zvySeni uc¢innosti
vzduchového chlazeni ventilétor.

Aby byl chladici u€inek co nejvetsi jsou soucasti motoru opatfeny
Zebrovanim, které zveétSuje stycnou plochu pro odvod tepla. Hlava
vélct a blok valct jsou tak samostatné pro kazdy valec motoru
a opatfeny pri vyrobé Zebrovanim (obr. 12). Tato Zebra jsou
tenka a zabiraji pokud mozno co nejvétsi plochu a u modernich
motord se vyrab&ji pfedev§im z hlinikovych slitin, stejné jako
blok motoru. Zebra jsou na motoru umisténa tak, aby u nich co
nejvétsi plocha byla obtékdna naporem vzduchu vznikajiciho pii
jizdé a aby usmériovala proud vzduchu k nejteplejSim mistim
motoru. Chladici Zebra na hlavé valcu byvaji zvlasté velika,
protoZe k nejvétsimu zahtivani dochézi v okoli zapalovacich svicek
a vyfukovych kanald.

MAZANI MOTORU

Za provozu motoru dochdzi mezi stykovymi plochami bud ke tfeni
kapalinnému nebo tfeni polosuchému. v prvnim ptipadé jsou treci
plochy oddéleny vrstvickou oleje, ve druhém dochézi k ¢aste¢nému
kontaktu vrcholkid nerovnosti tfecich povrchda.

Kapalinné (hydraulické) tieni se vyskytuje u loZisek klikového
avackového hridele a je umoznéno piivodem tlakového oleje do loziska.
Vedle dostatecného privodu oleje je podminkou vzniku hydraulického
tfeni 1 urcitd minimdlni rychlost vzdjemného pohybu tfecich ploch
a vznik mazaciho klinu na vstupu do zatizené ¢asti loZiska.

Mezni, polosuché tfeni je umoznéno polarnimi molekulami
minerdlniho oleje, které jednim svym koncem pfilnou ke kovovému
povrchu tfecich ploch, pokryji celou stykovou plochu a spolu
s volnymi molekulami oleje vytvoii mezni vrstvu. v této vrstveé
dochézi k ndraziim molekul na sebe a v nejzatiZenéjSich mistech
dochézi i ke styku kovovych povrchii. Opotiebeni povrcht i tfeci
ztraty jsou v tomto piipadé€ podstatné vétsi nez u tieni kapalinného.
Mezni tfeni se vyskytuje na vSech tfecich plochdch motoru,
které nejsou tlakové mazany. Ale i v piipadé tlakového mazani
loZisek klikového hiidele existuji provozni reZimy motoru, kdy
dochézi k polosuchému tfeni. Jednd se o start a dobéh motoru.
v téchto pripadech olejové Cerpadlo nedodava dostatecné mnozstvi
oleje a vzdjemné rychlosti mazanych povrchll jsou pfili§ malé.
k pfekonani téchto kratkodobych stavil slouZi vlastnosti loZiskového
kovu tenkosténnych loZiskovych pénvi, které jsou schopny
zabezpecit pro potiebnou dobu odvod zvySeného tepla vznikajictho
pfi meznim tieni.

Viskozita oleje v mazaci vrstvé ovliviiuje u hydrodynamického
mazani Gnosnost mazaci vrstvy. Nesmi vSak byt nepfiméfené
vysokd, protoZe s néristem viskozity vzristaji hydraulické ztraty
kapalinného tfeni coZ se projevi na mechanickych ztratdch motoru
i na ohfevu oleje v loZisku.

Utinnost chlazeni motorového prostoru olejem je zdvisla na
viskozité pouZitého oleje. Cim vyssi je viskozita oleje tim vy$ii je
mezni vrstva ulpivajici na sténich soucésti a tim mensi je i prestup
tepla do proudiciho oleje. I kdyZ olej, vzhledem k malému mérnému
teplu a Spatné tepelné vodivosti, neni nejvhodnéjsim chladicim
médiem je z vySe uvedeného ziejmé, Ze pro chlazeni je vhodné;jsi
olej s nizkou viskozitou, tedy s vétsi tekutosti.
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Obr. 13 Cerpdni oleje vlivem viile mezi pistimi krouzky a
drdzkami — zvySuje se spotreba oleje.

P

U soucasnych motort s moderni konstrukei pistu je tésnici ti¢inek
oleje pomérné maly. Vyraznéji se projevuje u starSich typtt motort
s opotiebenou pistni skupinou. Pokud vSak u pistl jsou vytlucené
drazky pro pistni krouzky a objevuje se Cerpaci ucinek pohybu
pistnich krouzkd, (pfi pohybu pistu mezi Gvratémi je pohybem
pistnich krouZzka precerpavan olej do spalovaciho prostoru, obr. 13),
vede pouziti viskdznéjSiho oleje pouze k naristu Cerpaciho tc¢inku
krouzki a tedy i ke zvySeni spotfeby motorového oleje.

ProtoZe proniknuti oleje do spalovaciho prostoru neni mozno
zabrdénit, je nutno zajistit, aby tento olej se spélil co nejdokonaleji tj.,
aby nevznikaly karbonové tisady ve spalovacim prostoru. Za jinak
stejnych podminek roste mnoZstvi usad ve spalovacim prostoru
s nardstem viskozity pouzitého oleje.

Pro zabezpeceni konzervace kovovych ploch u stojiciho motoru
proti ptisobeni kyselin vznikajicich s produktti hoteni (oxidy siry
adusiku ve spojeni s vodni parou, jako produktem spalovani vodiku
v palivu) jsou do olejii pfidavany prisady zabezpecujici potiebnou
prilnavost ochranné olejové vrstvy po zastaveni prohratého
motoru.

Hlavni funkci mazaci soustavy je vytvorit tenky olejovy film
na tfecich plochéch tak, aby se relativni pohyb souc¢asti uskutecnil
jako kapalinné tfeni. Vysledkem je sniZeni miry opotfebeni soucasti.
Mira tfeni je tak prevadéna z polosuchého tieni na tfeni kapalinné.
Zcela je nutné mazanim zamezit suchému tfeni soucasti. Tim je
dosazeno nejmensiho odporu proti pohybu soucasti. Zaroven je
ukolem mazani odvadét teplo, olej tak ochlazuje nejvice tepelné
namahané soucdsti jako napf. pist, a vymezovat provozni vile
smontovanych soucasti. Naptiklad podle miry poklesu tlaku
v mazaci soustavé je mozné posuzovat miru opotiebeni hlavnich
a ojnicnich lozisek klikového hridele motoru. Dal$im tdkolem
mazani je chranit soustavu mazani a souc¢asti mazané pred korozi,
odvadét necistoty a zvySovat tésnost pistni skupiny motoru. Tak je
zabranéno praniku plynti do prostoru klikové skiing.

U motocyklil se pouZzivaji Ctyfi provedeni mazacich systémui:

1. s ,,mokrou‘ klikovou skfini (¢tyfdobé motory),

2. se ,,suchou‘ klikovou skiini (¢tyfdobé motory),

3. mazani Cerstvym olejem prostfednictvim olejového Cerpadla
(dvoudobé motory),

4. mazani olejem namichanym pfimo v palivu (dvoudobé
motory).
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Obr. 14 Obeh oleje tlakového obézného mazdni s mokrou klikovou skrini:
I — hlavni olejové vedeni.

slouZi jako zdsobarna oleje. u nékterych motorti miZe byt olejova
vana odnimatelna. z olejové vany je olej Cerpan do mazaciho
okruhu olejovym cerpadlem. Hrubym CistiCem je sitko umisténé
na sacim kosi Cerpadla. To zachycuje hrubé mechanické necistoty
a zamezuje jejich nasati do systému, kde by mohly zpiisobit vazné
poruchy mazani (ucpani soustavy). Aby bylo pro cerpadlo zaruceno
spolehlivé nasavani oleje z jimky, jsou v ni Casto pricky, které
zabratiuji velkému prelévani oleje z mista sani Cerpadla, napf. pti
jizde v zatacce, pti zrychlovani a pti brzdéni. Povrch olejové jimky
slouzi také jako chladici plocha zasoby oleje. Proto se olejové jimky
Casto odlévaji s chladicimi Zebry z lehkych slitin. Tésnéni mezi
olejovou jimkou a klikovou skfini tvori u novych vozidel silikonové
tésnici tmely misto dfivéjsich plochych tésnéni.

Mazani se suchou klikovou sk¥ini (obr. 15) nema olejovou vanu.
Olej je dopravovan olejovym Cerpadlem pres oddélenou nadrz.
VEtSinou se pouzivaji dvé Cerpadla nebo zdvojené Cerpadlo, po
jednom na vstupni a vystupni strané olejové nadrze. Zvlastnosti
pritom je, Ze saci Cerpadlo na vstupni strané¢ nadrze mé vétsi

Obr. 15 Schéma obéhového olejového mazdni se suchou klikovou skiini pro
kapalinou chlazeny ctyidoby motor o objemu 499 cm? (skiitr Yamaha XP
500): 1 — olejové Cerpadlo, 2 — olejovd nddrz, 3 — olejové sito, 4 — pretlakovy
ventil, 5 — olejovy chladic, 6 — Cisti¢ oleje, 7 — vyfukovy vackovy hiidel,

8 — saci vackovy hridel, 10 — privodni vedeni oleje.

MAZANI CTYRDOBYCH MOTORU
PouZivaji se dva zplsoby tlakového mazani (rozliSeni podle
umisténi zasoby oleje):

e mazani s mokrou skiini,

* mazani se suchou skiini.

Mazani s mokrou klikovou skiini (obr. 14) je tvofeno systémem,
u kterého se obihajici olej shromaZduje ve spodnim viku motoru,
tj. nejniZe poloZené ¢asti motoru neboli olejové vané, ktera také

Obr. 17 Schéma mazdni s mokrou skiini u vzduchem chlazeného dopredu
sklonéného ctyrdobého jednovdlce SOHC Yamaha TW125, zdvihovy
objem 124 em?, vrtdni x zdvih 57,0 x 48,8 mm, kompresni pomér 10,0:
1, karburdtor Teikei Y24P/1: 1 — saci vahadlo, 2 — vahadlovy hridel,

3 — vyfukové vahadlo, 4 — vackovy hridel, 5 — olejové cerpadlo, 6 — tlacnd
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vykon nez druhé cerpadlo, které tlaci olej do mazanych mist (tim
se zabranuje akumulaci oleje). Vyhodou tohoto systému je to, Ze
zajistuje spolehlivé mazani i pri rychlé jizdé v ostrych zatackach.
u motort s mokrou klikovou skiini se totiZ olejova naplil piisobenim
odstfedivych sil a sil pisobicich pfi brzdéni a akceleraci pohybuje
a hladina oleje se mlZe ocitnout mimo saci hrdlo olejového
Cerpadla, které pak nasava vzduch.

Priklady tlakového obéZzného mazani motocyklovych motort
jsou na obr. 16 az 24.

Obr. 18 Schéma systému nuceného mazdni s mokrou olejovou vanou a
chladicem oleje pro ctyivdlcovy kapalinou chlazeny motor o objemu 636
cm?® (Kawasaki ZX636): 1 — olejovd vana, 2 — sito olejového cerpadla,

3 — olejové cerpadlo, 4 — pojistny ventil, 5 — Cistic oleje, 6 — chladic oleje,
7 — klikovy hridel, 8 — k ojnicnim cepiim, 9 — vysuvnd spojka spoustéce,
10 — rotor alterndtoru, 11 — olejovy kandl pro vysuvnou spojku spoustéce,
12 — hnact hridel, 13 — vystupni hiidel (hnany, hlavni hridel), 14 — tlakovy
olejovy spinac, 15 — hlava vdlcii, 16 — horni viko motoru, 17 — vackovy
hridel, 18 — olejovy kandl, 19 — olejové potrubi, 20 — vypoustéci zdtka oleje,
21 — olejové trysky.

V motoru nejvice vyzaduji mazani tato mista:

* loziska klikového hridele

* ojnicni loZiska a pistni Cepy

* u vysokovykonnych motorl se pouZzivaji olejové trysky
k chlazeni spodnich stran pistl

¢ loziska vackového hiidele, samotny vackovy hiidel a soucésti
ventilového rozvodu

e ozubena kola primarniho pfevodu a pohon vackového
hridele

* motorovy olej se Casto pouZiva i k mazani prevodovky

VEtSina dneSnich ctyfdobych motori ma spolecny olejovy ob&h
pro motor a pro prevodovku. Stile vSak existuji nékteré znacky

Obr. 19 Schéma mazdni s mokrou klikovou skiini pro vzduchem chlazeny
ctyrdoby zdZehovy dvouvdlcovy V-motor s jednim vackovym hiidelem SOHC
0 objemu 1063 cm?’ se dvéma karburdtory (Yamaha XVS1100A): 1 — vackovy
hridel, 2 — klikovy hridel, 3 — hlavni (hnany) hridel, 4 — stfedni hnact hridel,

5 — hnaci hridel, 6 — hlava ojnice.

motort, které maji motor oddéleny od prevodovky, napf. boxery
nebo fadové motory BMW, Moto Guzzi V2, Honda CX 500
a hlavné motory Harley-Davidson (kvuli tradici) a vSechny starsi
anglické motory.

Nekteré soucasti, jako napf. stény valci, pisty a nékterd ozubena
kola jsou mazana olejem rozstfikovanym od ostatnich pohybujicich
se soucdsti. Ponorné mazani znamend mazani dild pohybujicich
se v olejové lazni. To se pouziva napf. u manudlnich prevodovek
a u kardanového pohonu zadniho kola.

U klikovych hfidelt uloZenych ve valivych loZiskach se vétSinou
pouZzivaji zubové olejova Cerpadla. Valivé loZiska jsou méné narocna
na mazani nez loziska kluzna. u valivych loZisek se tlak hiidele
rovnomérné rozkladd na mnoZstvi vileckll nebo kulicek, které
dohromady zabiraji mensi plochu vyZadujici mazdni.

Kluzn4 loZiska potfebuji k mazani vysoky tlak, protoZe olejovy
film se musi vtlacit mezi panev loZiska a rotujici Cep. v takovém
pripadé se pouzivaji trochoidni (Eatonova) Cerpadla, kterd jsou
schopna vyvinout dostate¢ny tlak.

Zubové cerpadlo (obr. 25) se sklada ze skiiné v jejiz dutiné jsou
uloZena dvé stejnad ozubend kola, kterd jsou spolu v zabéru. Hnaci
kolo je spojeno s hnacim hiidelem, hnané kolo je uloZeno oto¢né
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Obr. 20 Schéma mazdni s mokrou klikovou skrini pro vzduchem chlazeny
ctyrdoby zdZehovy dvouvdlcovy V-motor s jednim vackovym hiidelem SOHC
0 objemu 1063 cm? se dvéma karburdtory (Yamaha XVS1100A): 1 — saci
vahadlo, 2 — vyfukové vahadlo, 3 — ¢istic oleje, 4 — olejové cerpadlo,

5 — hnaci hridel, 6 — stedni hnact hiidel (pro pohon kloubového hiidele
sekunddrniho prevodu,).

Obr. 21 Schéma mazdni s mokrou klikovou skrini pro vzduchem chlazeny
ctyrdoby zdZehovy dvouvdlcovy V-motor s jednim vackovym hridelem SOHC
0 objemu 1063 cm?’ se dvéma karburdtory (Yamaha XVS1100A): 1 — olejové
Cerpadlo, 2 — pretlakovy ventil, 3 — Cistic oleje, 4 — stredni hnact hridel (pro

pohon kloubového hridele sekunddrniho prevodu,).

Obr. 22 Systéem mazdni dvoudobého jednovdlce o objemu 148

cm? — vstriikovdni oleje pro vzduchem chlazené dvoudobé motory (Kawasaki

KR150-K4 Ninja RR): 1 — olejovd nddrz 1,2 1, 2 — privodni hadice,
3 — olejové cerpadlo, 4 — vystupni potrubi (k sacimu potrubi), 5 — pojistny
ventil, 6 — vystupni potrubi (ke klikovéemu hrideli), 7 — pojistny ventil,
8 — odvzdustiovaci hadice, 9 — kulickové loZisko, 10 — jehlové loZisko.

Obr. 23 Tlakové obéhové mazdni s mokrou skrini (Yamaha FRJ1300):
1 — klikovy hridel, 2 — olejové cerpadlo, 3 — olejové vedeni, 4 — pretlakovy
ventil, 5 — vloZka cistice oleje, 6 — vstupni hiidel prevodovky.

SOUDNi
INZENYRSTVI
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Obr. 24 Tlakové obéhové mazdni s mokrou skiini (Yamaha FRJ1300):
1 — kontrolni Sroub oleje, 2 — klikovy hridel, 3 — chladic oleje, 4 — olejové
Cerpadlo, 5 — olejové sito, 6 — olejové vedeni.
Potrebné mnoZstvi mazaciho oleje a jeho dopravu k mazacimu mistu zajistuje
zubové cerpadlo nebo trochoidni (Eatonovo) olejové cerpadlo.

Obr. 25 Zubové olejové cerpadlo.

na Cepu. Pri otaceni kol vznika za mistem zabéru v mezerach mezi
rozestupujicimi se zuby podtlak (saci prostor). Olej se nasdva do
mezer mezi zuby a po obvodé¢ kol je dopravovan na vytlacnou
stranu. Zde jdou zuby opét do zabéru, objem mezer mezi zuby se
zmensuje, a tim je olej vytlacovan do vytlacného potrubi.
Trochoidni ¢erpadlo (obr. 26) je objemové Cerpadlo s vnéjSim
rotorem s vnitfnim ozubenim a vnitfnim rotorem s vné&j$im
ozubenim (tvar kiivek bokl zubl je trochoidni). Oba rotory maji
maly pocet zubti, pfi¢emz vnitini rotor ma o jeden zub méné nez
vnéjsi rotor a je spojen s hnacim hiidelem, obvykle klikovym
hiidelem. Ozubeni vnitfniho rotoru je tvarovano tak, Ze se kazdy
zub dotyka vnéjsiho rotoru a Uplné utésniuje vznikajici prostory.
Pii otaCeni rotord se na saci strané pracovni prostory uzaviené
zuby postupné zvétsuji, Cerpadlo nasava. Na vytlacné strané se

odpovidajicim zptisobem prostory zmensuji a olej je vytlaCovan
do vytlacného vedeni. ProtoZe se olej souCasné prepravuje do
vytlaéného vedeni z né€kolika komor Cerpadla, trochoidni rotacni
Cerpadlo pracuje rovnomérnéji, nez Cerpadlo zubové. Pti velkém
pfepravnim proudu miiZe vytvaret vysoké tlaky.

Montazni rozklad trochoidniho olejového cCerpadla zndzormuje
obr. 27.

Stav a spotfeba motorového oleje jsou dileZitymi ukazateli stavu
motoru. Vysoka spotieba oleje je obvykle nasledkem opotiebeni
motoru. vizualné je rozpoznatelna podle namodralého vyfukového
dymu, pfedevsim pri pojizdéni bez plynu.

NejcastéjSimi pfi¢inami jsou:

= vysoké opotfebeni tfecich ploch vilct, resp. vlozek valcu,

= opotfebované nebo popraskané pistni krouzky,

= vadné tésnéni hlavy vilce,

= opotfebovany dfik ventilu.

Aby si motorovy olej za vSech podminek udrzel dostate¢nou
mazaci schopnost a chladici d¢inek, nesmi byt piili§ zahraty.
VEtSinou postaci, je-1i olejova vana chlazena vzduchem. Chladici
uc¢inek miZe ponékud zvysit olejovd vana z lehké slitiny
s chladicimi Zebry. Teplotné velmi zatéZované motory vyZaduji

Obr. 26 Eatonovo trochoidni objemové cerpadlo: ctyri pracovni polohy — viz
rysku na hvézdicovém rotoru.

Obr. 27 Trochoidni olejové cerpadlo pro mazdni motoru Yamaha FZS1000:
1 — hnacti pastorek, 2 — podlozka, 3 — skrifi, 4 — loZisko, 5 — kolik, 6 — vnéjsi
rotor Cerpadla, 7 — vnitini rotor Cerpadla, 8 — kolik.
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Obr. 28 Dily chladice motorového oleje pro ctyrvdlcovy motor (Triumph):
1 — chladic oleje, 2 — ochrana proti ndraziim kameni, 3 — pomocny rdm,
4 — privodni potrubi oleje, 5 — zpétné potrubi oleje.

dodatecné chlazeni motorového oleje (asi na 85 °C) prostfednictvim
chladice oleje. RozliSujeme chladic¢e oleje chlazené kapalinou
a vzduchem. Motorovy olej se podili také na chlazeni motoru.
Jestlize ma olej pfiliS vysokou teplotu, sniZuje se jeho viskozita
a tim mazaci schopnosti. k odvodu tepla z olejové jimky slouZi
chladici Zebra.

Chladice oleje jsou pouZivany u motort, které jsou vice provozné
namahdny nebo jsou chlazeny vzduchem. Konstrukce chladic¢t
oleje je obdobna jako chladi¢l, pouZivanych pro chlazeni motorQ
kapalinou (obr. 28). Rozdil je v tom, Ze tyto chladice odolavaji
vétSimu tlakovému zatiZeni neZ pfi chlazeni vodnim. Kapalinou
chlazené chladice oleje jsou pripojeny na obéh chladiva v motoru.
u vzduchem chlazenych chladicl je olej chlazen proudem
vzduchu.

K ¢isténi oleje u ctyfdobych motorti od necistot slouzi olejovy
filtr. Bez olejového filtru by motor rychle podléhal opotiebeni. Proto
je zapotiebi olejovy filtr pravidelné vyménovat. Filtracni vlozky se
vyrabéji ze skladaného papiru a ukladaji se do oddéleného pouzdra
na nebo v bloku motoru. Kromé toho se pouZivaji jednodilné
filtracni patrony (filtra¢ni vloZka v plechovém pouzdru), které Ize
pfimo pfiSroubovat zvenku na motor.

U olejovych filtrti rozliSujeme pratokové a obtokové provedeni.
u provedeni s pratokovym filtrem protéka olejovym filtrem pred
pfivedenim k mazanym mistim vesSkery olej tlaceny olejovym
cerpadlem. Olejovy filtr je pak vybaven piepoustécim ventilem,
ktery zajiStuje obtok olejového filtru a mazani motoru (avSak
nefiltrovanym olejem) v pfipadé ucpdni filtracni vlozky. Dale je
v systému pretlakovy ventil, ktery pfi prili§ vysokém tlaku oleje

odvadi cast oleje zpét do olejové vany nebo nadrze. Prili§ vysoky
tlak miiZze vzniknout za studena pfi pritoku hustého oleje potrubim.
Dile je ve stoupajicim olejovém vedeni jednocestny ventil, ktery
zabranuje steceni oleje z vySe poloZenych mazanych mist zpét do
olejové vany po zastaveni motoru. Po nastartovani motoru je tak
zajisténa okamzitd dodavka oleje do téchto mist.

U systému s obtokovym filtrem protéka filtrem vzdy jen mala
¢ast proudu Cerpaného oleje. Olej se tak Cisti pomaleji, ale mato
i své vyhody:

* olejovy filtr midZe byt jemnéj$i a muze olej Cistit 1épe nez
prutokovy filtr a filtra¢ni vloZka neklade proudu oleje velky
odpor.

e pfi ucpéni filtru nedojde k preruseni zdsobovani motor olejem,
a proto neni zapotiebi prepoustéci ventil.

Olejovd napli v motoru md mit pfesné stanoveny objem. Piebytek
oleje v motoru zvysuje tlak v klikové skiini, protoze klikovy hridel
a vyvazovaci zavazi se musi prodirat vétsi hmotou oleje. Vysoky
tlak oleje miZe poskodit olejova tésnéni. Kromé toho miiZe olej
pri vyssich otackach vytékat z odvzdusinovaciho potrubi motoru.
Pokud je odvzdusnéni vyvedeno do vzduchového filtru (Casto
u modernich motori), dojde pak k zaneseni vzduchové filtracni
vlozky. Nasledkem je nedostate¢né zasobovani motoru vzduchem,
pokles vykonu a zvySeni spotreby paliva. Pokud do motoru nalijeme
opravdu mnoho oleje bude motor velmi silné koufit a bude se
zahlcovat. Pokud je odvzdu$néni motoru vyvedeno mimo, bude
olej vytékat z motoru ven.

Pfi nedostatku oleje se urychluje opotifebeni motoru a pfi
zfetelném nedostatku oleje miZe dojit k vaznym skodam. Klikovy
hridel rozpéni malou naplii v olejové vané. Vzduchové bublinky
pak snizuji mazaci ucinek oleje. Nasledkem je nedostatecné
mazani a prehrivani lozisek, pisti a stén valcti. Motorovy olej se
prilis zahtivd a ztraci své mazaci vlastnosti, které ma pii idealni
provozni teploté. Dochazi k naruSeni molekulovych fetézct aditiv
obsaZzenych v oleji, coZ ma negativni vliv na mazaci vlastnosti
oleje.

MAZANI DVOUDOBYCH MOTORU

U dvoudobych motorli se pouZzivd mazini olejem pfimichanym
v palivu nebo vstfikovanim Cerstvého oleje prostfednictvim
cerpadla.

Prvni zpisob vyzaduje pouzivani paliva namichaného v presném
poméru s ur¢itym malym mnozstvim dvoutaktniho oleje. Podle
typu motoru se olej s palivem miché nejcastéji v poméru 1:50,
1:40, 1:25 nebo 1:20.

Spatné namichanou smés oleje a paliva poznime podle
nasledujicich priznaku.

P1ili§ bohata smés (napf. 1:25 namisto 1:50) — motor silné
koufi, Spatné béZzi, jde velmi t€Zko nastartovat a zanaseji se olejem
zapalovaci svicky. Motor ztraci vykon. Pokud budeme na bohatou
smés jezdit prili§ dlouho, za¢nou se v motoru a ve vyfuku v hojné
mife tvofit saze a karbonové usazeniny.

P1ili§ chuda smés (napf. 1:40 namisto 1:20) — motor se piehiiva,
v disledku nedostatecného mazani mtze dojit k zadirani pistt.
Pti dlouhém jezdéni na chudou smés mize dochazi k poskozeni
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ojni¢nich loZisek a loZisek klikového hiidele. Kromé toho se rychle
opotiebovavaji pistni krouzky a stény vélcu.

Vyhodou mazani prfimichdvanym olejem je jednoduchost.
Nevyhodou je to, Ze pfi ubrani plynu se piestane dostavat do valct
smés paliva, vzduchu a oleje, nebezpecné rychle se zhorsi mazaci
ucinek a olej se nedostane ke vSem mazanym mistim v motoru.
Napriklad pfi dlouhych sjezdech v horach bez pridavéani plynu muze
dojit i k poskozeni motoru. s tim je spojeno nadbytecné mazani
motoru prfi jizd€ na plny plyn, kdy se do motoru dostdva s palivem
naopak nadbytek oleje. To podporuje vznik sazi a karbonovych
usazenin, coZ ma negativni vliv na Zivotnost a vykon motoru.

Kviuli zajisténi idedlniho mazani motoru pfi vSech provoznich
podminkach bylo vyvinuto mazéni Cerstvym olejem ddvkovanym
cerpadlem z oddélené nadrze. Olejové Cerpadlo je vétSinou sprahnuté
s rukojeti plynu a vstfikuje olej do karburatoru nebo sacich kanald,
kde se michd s palivem. u nékterych vysokovykonnych dvoudobych
motor taktll se olej vstiikuje i do klikové skiiné. Toto provedeni
je velice ucinné, ale vyrobné narocné a drahé.

V klikové skiini dvoutaktniho motoru olej z paliva kondenzuje.
k tomu se pricita i plisobeni odstiedivych sil od klikového hiidele
a t€z8i olejové kapicky se odde€luji od lehcich kapicek paliva.
Valivé loziska pouZivana u klikovych hiideld dvoudobych motorQ
vyzaduji k mazani extrémné malo oleje, a proto jim staci olej
rozfedény v palivu. k idedlnimu stavu dochdzi po zahfati motoru
na provozni teplotu (coz je u dvoutaktii rychly proces). Palivo se
v klikové skiini odpafuje a vétSina oleje stéka dold do klikové
skiiné. Pfesto se s palivem dostavd nezanedbatelnd Cast oleje do
vélct, kde dochdzi k jeho spalovéni.

Mazani lozisek klikového hiidele, ojni¢nich loZisek a stén vélcl
tedy zajiStuje olej stékajici do klikové skiiné a olej dostavajici
se s palivem do vélc. Kromé toho pfispivaji k mazéini pistnich
krouzki zbytky oleje po shofeni palivové smési.

U dvoudobych motorl se nepouziva spole¢né mazani motoru
a prevodovky. u nékterych motorl se dokonce pouzivd mazani
vnéjSich loZisek klikového hridele prostiednictvim mazaciho systému
prevodovky. Klasické dvoudobé motory nemaji vlastni olejovou
naplit v bloku motoru, a proto u nich odpadaji starosti s vyménou
oleje. Olej se musi pfipadné pouze dopliiovat do zasobni nadrzky.

MOTOROVE OLEJE

Mazaci oleje jsou smési uhlovodikd, s velkymi molekulami, které
jsou ziskavany z ropy destilaci za sniZeného tlaku. SniZeni tlaku pfi
destilaci mineralnich olejli z ropy je nutné z toho divodu, Ze tyto
frakce se za normalniho tlaku nedestiluji pfi teploté niZsi nez 400
OC, pii¢em? teplota karbonizace oleje za normélniho tlaku je cca
220 OC. Proto také oleje nejsou na rozdil od paliv charakterizovany
destila¢nim rozmezim, ale viskozitou.

Rafinaci ropy ziskdme produkty, které po odparafinovéni
navzdjem misime pro dosazeni pozadované viskozity. Dale jsou
pridavany riizna aditiva a latky potfebné pro dosazeni pozadovanych
vlastnosti mazaciho oleje.

Starnuti oleje zpisobuji chemické zmény probihajici v oleji
za provozu a zneCiStovani oleje latkami, které do né&j pronikaji.
Tyto latky mohou byt v oleji rozpustné, nebo nerozpustné a jsou
rozptyleny v oleji jako mechanické necistoty.

Oxidaci oleje za zvySené teploty dochdzi ke vzniku latek kyselého
charakteru napadajicich materidl loZisek v klikové skiini motoru
a déle pak olejového kalu. Olejovy kal se usazuje na sténidch
mazacich kanala a klikové skiiné€ a v disledku ptisobeni zvySenych
teplot tuhne a omezuje pratok oleje.

Zivotnost oleje v motoru je tedy dana dobou od po&itku provozu
do okamziku, kdy nastdva usazovani kald na sténach motoru,
pripadné nadmérného nahromadéni latek kyselého charakteru
v objemu oleje.

Viskozita mazaciho oleje v motoru ovliviiuje kvalitu mazéni.
Pfi hodnoceni viskozity pouZzitého motorového oleje je v§ak nutno
respektovat vyznamnou zavislost viskozity oleje na jeho teploté.
v zésadé existuji dva mezni teplotni stavy motoru, které urcuji
pozadavky na viskozitu oleje.

Za prvé je to zabezpeceni minimalni viskozity motorového oleje
pfi maximalni provozni teploté oleje. Snizeni viskozity oleje pod
tuto hodnotu miiZze vyvolat pokles unosnosti mazaci vrstvy oleje
v loziscich klikového hiidele tak, Ze dojde ke kontaktu povrchi
¢epu a loziskové panve a k zadreni klikového hridele.

Za druhé je to pripad spousténi studeného motoru, kdy maximalni
viskozita oleje za nizkych teplot urcuje startovatelnost motoru.
Soucasné i vysoka viskozita prodluzuje ¢as potfebny k zaplnéni
mazaciho systému motoru a tedy i dobu zvySeného opotiebovavani
stykovych ploch mazanych dilti motoru. motorid a automobild.

Olej v motoru je vystaven tepelnému, chemickému
a mechanickému naméhéni. Tim dochdzi ke starnuti a znecisténi
oleje, ktery postupné ztraci své mazaci schopnosti. Mezi pistem
a valcem pronikaji do klikové skiin€ plyny, které zptisobuji oxidaci
oleje (starnuti). Mechanické necistoty lze odstranit vhodnym
Cisticem.

Motorovy automobilovy olej je produkt rafinovany z ropy,
prirodni suroviny, ktera je zdrojem jesté dalSich polotovar nebo
konecnych produktd. Aby ziskal vlastnosti, které jsou pozadovany
a aby plnil funkci mazaciho média, musi byt dile upraven podle
pozadavki. Vysoké naroky na viskozitu, odolnost proti tepelnému,
chemickému a mechanickému namahani kladou na soucasné
motorové oleje vysoké naroky.

Mezi hlavni pfisady, které zlepsuji vlastnosti oleje jsou tyto
latky a prisady:

* piisady zvySujici viskozitu, zvlasté ve vztahu k teploté, tzv.
viskdzni index; (tj. rozdil mezi viskozitou teplého a zahratého
oleje).

 antioxydanty, latky sniZujici starnuti oleje, prodluzuji dobu
pouZiti a skladovani;

 detergenty, latky zamezujici usazeni kalovych castic oleje
v mazaci soustave;

e inhibitory, jako latky schopné tyto necistoty na sebe vazat
a odlucovat je od sebe v Cisti¢ich;

* disperzanty, latky zamezujici tvorbé studenych kala;

e latky zabranujici korozivnimu pusobeni oleje;

* pfisady omezujici pénéni oleje.

Tyto latky jsou prisadami oleje. Jako prisady se mohou objevit
dodate¢né pridavané latky, které snizuji miru tfeni, opotiebeni
soucasti, 1épe odvadéjici teplo apod. Pokud jsou tyto latky
dodate¢né pridavany do oleje a jsou na bazi kovi napf. teflonu
v malé mife mohou snizit tfeni a zlepSit tak vlastnosti oleje.
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Pfi dlouhodobém ptisobeni a hlavné odstaveni vozidla se tyto
latky usazuji na dné olejové nddrze a do mazaci soustavy se
nedostanou.

Drive se rozliSovaly oleje i podle rocniho obdobi na oleje zimni

a letni. Soucasné oleje jsou pouZzitelné celorocné a jejich hlavnim
kriteriem pro vyménu je posouzeni mnoZstvi obsahu necistot v oleji
v okamZiku kontroly. Ta se provadi podle provoznich podminek
pri pravidelné udrzbé duslednym rozborem oleje, kdy zjistujeme
obsah necistot.

Necistoty 1ze rozlisit na:

* necistoty mechanické, vzniklé prepalovdnim oleje vlivem
nedostatecného chlazeni nebo pfetiZenim motoru v provozu
(karbon),

* necistoty z prachu, které se do oleje dostanou jako mikrocéstice
z ovzdusi,

e zbytky paliva, zvI4sté u vznétovych motord (netésnost
vstrikovacich trysek, elementil Cerpadla apod.),

* kovové Castice, ty lze déle rozlisit na Céstice obsahujici
hlinikovy kov (opotfebeni loZiskového kovu uloZeni klikového
hiidele, pist(), ocelové Castice, zbytkové Castice pti opotiebeni
ozubenych kol rozvodd, hidela apod.

Pivodni rostlinné olej byly nahrazeny plné€ oleji minerdlnimi
a navic jsou recyklovany pouZzité oleje. u mineralnich oleji je
rozhodujicim parametrem jejich visk6zni index. To znamena Ze
olej si musi pfi vysokych teplotich zachovat stejné vlastnosti,
které ma jako olej studeny, nebo tato zména musi byt velmi mala.
Nesmi byt piilis fidky, aby si uchoval schopnost vytvétet olejovy
film na soucastech, které od sebe oddé€luje. Je-li vSak tento druh
mineralniho oleje nadmérné zatiZen tepelné nebo mechanicky, mize
dojit k jeho znehodnoceni, které miZe vést az k havarii motoru.

Z téchto dlivodl jsou vyrabéné oleje klasifikovany a zarazeny
podle klasifikace do jednotlivych tfid, které urcuji i rozsah pouziti
v konkrétnich motorech, vznétovych, zaZehovych, osobnich
a ndkladnich automobilll.

Motory pracujici v extrémnich provoznich podminkach pak
pouzivaji oleje polosyntetické nebo plné syntetické. Ty jsou
vyrabény hydrokrakovanim parafinu, ktery vznikd zpracovdnim
ropy. Nejkvalitnéjsi jsou oleje plné syntetické, kdy z vychozi
suroviny (surovy benzin) je zvlastni technologii ziskdn olej
vynikajicich vlastnosti. u tohoto oleje je obsah siry, chloru a fosforu
zredukovan na minimum a je tak vhodny pro pouZiti v motorech
s katalyzatorem.

Pro soucasné zizehové a vznétové motory vSech kategorii
a pouziti jsou kladeny pfi pouziti oleje tyto zakladni naroky:

¢ olej musi dostatecné mazat soucasti s rozliSnym druhem tfeni,
kluzné, valivé a polosuché;

» musi sdilet teplotni zatiZeni, odvadét teplo z namahanych mist
(pistu, valct, hlavy a pod);

* musi dotésnit soucdsti, dovymezovat provozni vile a utésnit
tak tyto soucasti (pist, klikovy mechanismus, diiky ventili
apod.);

e chrénit proti korozi;

* snizit miru opotiebeni soucasti;

* mit co nejdelsi Zivotnost, udrZet vlastni Cistotu a Cistotu ¢asti
motoru;

* mit schopnost nevytvaret pénu, nepénit.
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Obr. 29 Vztah viskozity oleje a teploty. Pro motocykly se nesméji pouZivat
oleje pro vznétové motory CD (a) ani oleje specifikace ,,ENERGY
CONSERVING II“ (b).

Zakladnim parametrem pro hodnoceni oleje je jeho viskozita,
jako mira vnitfniho tfeni kapaliny, zpisobend odporem molekul
pfi vzajemném pohybu. Jednotkou je kinematicka viskozita (m?/s).
MEii se priitokem kapaliny kapildrou. Cim je kapalina hustsi, tim
je Vetsi jeji vaha a pritok je vetsi.
Nasobenim kinematické viskozity hustotou oleje dostaneme
dynamickou viskozitu (Nsm~2). Viskézni index je zdvislost
viskozity na teploté a je vyjadien jednim &islem. Cim je toto
Cislo vyssi, tim je mensi teplotni gradient viskozity, je i soucasné
vhodnéjsi. Jeho viskozita se s teplotou méni jen velmi malo.
Od roku 1911, kdy byla zavedena klasifikace oleji SAE, jsou
pouZivany tyto klasifikacni oznaceni soucasné vyrabénych olejl:
e viskdzni klasifikace SAE (Society of Automotive
Engineers),

* klasifikace oleji API (American Petroleum Institute),

* klasifikace olejit ACEA (Association des Constructeurs
Europeens d” Automobile).

* klasifikace oleji CCMC (Committee des Contstructeurs

d‘Automobiles du Marche Commun)

Podle SAE je definovéno jedenact viskdznich tfid oleji, z nichz
Sest nese oznaceni W (Winter — zima): OW, 5W, 10W, 15W, 20W,
25W. Tyto stupné se tykaji nejnizsi teploty, pfi které je viskozita
dostatecné€ vysokd, aby umoznila spusténi motoru. Pro olej OW je
vice, az pro olej 25W je to teplota —5 °C.

Dalsich pét viskoéznich tid 20, 30, 40, 50, 60 popisuje vlastnosti
oleje pfi pracovnich teplotach. Jsou definovény jako rozsah viskozit
méfenych pfi 100 °C. ZjednoduSené fe¢eno, ma-li olej za danych
podminek vyssi viskozitu, md vyssi stupenn SAE a olejovy film
mezi mazanymi plochami je siln€jsi. Motorovy olej SAE 50 tedy
nejhustsi.

RozliSovani oleji podle SAE urcuje jejich vlastnosti pouze pro
jednorozsahové oleje. Vzhledem k tomu, Ze provoz a konstrukce
motorQ si vyzadaly podstatné vyssi kvalitu oleji a hlavné jejich
celoro¢ni provoz, doslo k zavedeni vicerozsahovych oleji. Tyto
oleje prekryvaji v oznaceni nékolik tfid podle SAE.
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Klasifikace motorovych oleji podle API (Shell PAE Labor)

SA: neaditivované oleje (bez piisad) SB: oleje s pfisadami
zpomalujicimi starnuti a opotiebeni.

SC: oleje vyhovujici v 1étech 1964 az 1967 pozadavkim
americkych vyrobcli motort.

SD: pro americké zazehové motory 196871, zvySena ochrana
proti korozi a tvorbé usazenin.

SE: vylepSené oleje SD z let 1972 az 1980 pro zaZehové
motory.

SF: vétsi odolnost proti oxidaci, tvorbé usazenin, vyhovuje
narokdm americkych vyrobcti motort od roku 1980.

SG: od biezna 1988 dalsi zvyseni odolnosti proti starnuti a tvorbé
kalu a usazenin, pouZiti pro zaZzehové motory, svého Casu druhé
nejlepsi oleje.

SH: pro zaZehové motory, plati od roku 1993, svého Casu nejlepsi
oleje SI, SJ: vyvoj jde neustile dopfedu a v dnesni dobé mohou
existovat jiz dalsi kvalitativni tfidy.

Klasifikace motorovych oleji podle CCMC (ACEA)

G1: mélo narokové oleje pro osobni vozidla, odpovida API SE,
od dubna 1989 neplati.

G2: kvalitou odpovida API SF, neplati pro oleje se zvySenym
mazacim ucinkem, od dubna 1989 se pouZivaji misto G2 oleje
s klasifikaci G4 G3: plati pro oleje se zvySenym mazacim ucinkem,
kvalitn&jsi nez API SF, od dubna 1989 se pouzivaji misto G3 oleje
klasifikace GS.

G4: nelze presné srovnat s API (kvalitngjsi neZ SF, spliiuji vétSinu
narokl SG), stejné jako G2 plati pro obvyklé vicestupniové oleje,
zvySend odolnost proti odpafovéni, tvorbé vzduchovych bublin,
starnuti, tvorbé pevnych necistot pfi vysokych teplotach.

G35: plati od roku 1989 pro oleje se zvySenym mazacim tcinkem,
minimalné stejné niroky jako u G4; kromé toho musi oleje GS
vydrZet test ve vstfikovacim Cerpadle Bosch (vstfikovaci cerpadlo
pro vznétové motory) prfi teploté 100 °C bez zmény viskozity.

To je dlileZité, protoZe oleje se zvySenym mazacim d¢inkem (napf.
5 W40) mohou pfi vysokych teplotich poskytovat dostate¢nou
ochranu jen tehdy, pokud se neméni jejich viskozita. P¥isnéj$i nez
u G4 jsou naroky na odolnost proti odparovani (u oleji GS se smi
pri teploté 250 °C odpafit za 1 hodinu maximalné 13 % objemu), coZ
je mimo jiné dileZité i z hlediska spotieby oleje (¢im intenzivnéjsi
odparovéni, tim vétsi spotieba).

Syntetické a polosyntetické motorové oleje jsou vzdy tiidy HD
a vzdy vicestuptiové. Déle maji velky rozsah viskozit. Piikladem
miiZe byt olej Castrol Formula RS (SAE 10W60) nebo BEL RAY
MC17 (SAE 1OW50).

Syntetické oleje tuhnou pfi niz§ich a vyparuji se pfi vysSich
teplotdch nez minerdlni oleje. Dale jsou odolnéjsi proti starnuti,
maji vyssi zdpalnou teplotu (to je teplota, pfi které se olej vzniti)
a obsahuji méné latek, ze kterych se tvofi saze a popel (to je
dilezité hlavné u dvoudobych motort). Syntetické oleje obsahuji
pfisady proti starnuti a korozi. Syntetické oleje se nesmi michat
s minerdlnimi oleji.

Vicestupiiové HD oleje urc¢ené pro Ctyftaktni motory smime
pouzivat u dvoudobych motorti jen v nouzi, protozZe pfi spalovacim
procesu zpuisobuji zvySenou tvorbu sazi a pevnych zplodin (popela),

N

coZ mé za nasledek silné znecisténi motoru a vyfuku.

Mazaci pr¥isady (aditiva) na bazi pevnych latek (napfiklad
disulfidu molybdenu neboli MoS,) nejsou pro motory Skodlivé. Tyto
pfisady zmensSuji vnitini tfeni v motorovém oleji, coZ ma pozitivni
vliv na startovani za studena, chod motoru a t€snici u€inek pistnich
krouzki. PouZivani chemickych pfisad do oleju je velmi sporné
a vyrobci motoru tyto piisady odmitaji nebo piimo zakazuji.

Priklad oznaceni motorového oleje:

Motorovy olej SAE 15W 50, prvné rafinovany (odpovida API
SG/CD a CCMC GS):

* SAE udava viskozitu.

* 15W 50 udava, ze se jedna o vicestupniovy olej s bodem tuhnuti

—28 °C.

e Cislice 50 udava, Ze mazaci ucinek oleje se ztraci pri teploté

nad 170 °C.

 ,prvnérafinovany“ znamend, Ze olej nebyl vyroben z vyjetého

oleje.

* APISG/CD - CCMC - G5: API SG urcuje kvalitu oleje podle

amerického standardu.

* CD znamend, Ze olej je vhodny i pro vznétové motory.

e pismena CCMC znaci kvalitativni standard evropskych

vyrobct a znacka GS udava kvalitu oleje.

Oleje pro dvoudobé motory jsou jednostupiiové oleje SAE 40
az 50. Aditiva v olejich jsou uzptisobena tak, aby pfi spalovani oleje
nevznikaly agresivni latky. Oleje pro dvoudobé motory mohou byt
na minerdlni i syntetické bazi.

Posuzovédno podle hledisek viskozity, druhu a vykonnosti,
jsou oleje pro motocykly podobné automobilovym motorovym
olejiim, ale stejné nejsou. z odlisné konstrukce vychézeji i rozdilné
poZadavky na kvalitu motorovych olejti.

Moderni motocyklové ctyfdobé motory maji malé olejové naplné,
jsou vysokootackové s velkym litrovym vykonem, a navic maji ve
vétsiné pripadii spolecnou naplii pro mazani motoru i pfevodovky.
Kromé toho se u motocyklii ¢asto vyskytuji konstrukéni prvky, které
jsou u automobill naprosto neznamé: mokra spojka, omezovac
brzdného to¢ivého momentu motoru, mokra volnobézka spoustéce.
Vsechny bézi v 1azni motorového oleje. Takové skupiny ale kladou
ponékud protichidné poZzadavky na motorovy olej — jeho zakladnim
ukolem je sniZovat tfeni, ov§em na urcitych plochach musi byt jista
hodnota tfeni zachovéana. Pro motocyklové motory jsou vyZadovana
maziva s velkou zatiZitelnosti, vysokou tepelnou stabilitou a dobrou
odolnosti vi¢i stithovému naméahéni. Tato odolnost, kterd vyjadfuje
i,,stay-in-grade* stabilitu vicerozsahovych oleji, je definovéna tzv.
indexem stfihové stability (SSI— Shear Stability Index). Jeho nizka
hodnota, okolo SSI =20, oznacuje vybornou stabilitu nezbytnou pro
spolehlivou funkci pfevodovky. Typicky automobilovy motorovy
olej ma tuto hodnotu mezi 30 a 50. Naproti tomu $pickovy zédvodni
motocyklovy olej Pro 4 Plus ma SSI =5, coZ je naprosto vyjime¢na
hodnota.

Trida oleje je dina jeho viskozitou pri urcité teploté a je
vykazovana jako cislo tfidy SAE. v minulosti vyrobci motori
vyzadovali pouZiti olejd s niz§i viskozitou v zimé a s vyssi
viskozitou v 1été, kdy viskozita oleju se stoupajici teplotou
klesa. Zavedeni vicerozsahovych (multigradnich) olejii umoznilo
pouZivani stejného oleje po celou sezénu. Napiiklad olej SAE
15W-50 se pfi studeném startu v zimé chova jako SAE 15W a pii
provozu v letnim vedru jako SAE 50.
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Schopnost oleje chovat se timto zptisobem je v recepturach na
zakladé minerédlnich oleji zajistovana aditivaci modifikovanymi
polymery — tato skupina aditiv se nazyva zvySovace viskozitniho
indexu (VII - Viscosity Index Improvers). Negativni vlastnosti vSech
VII je vSak jejich postupna degradace a ztrata icinnosti zpisobena
zejména stithovym naméhanim, které je v motocyklovych pohonnych
jednotkiach velmi vyrazné. Na druhé stran€, nékteré syntetické
zéakladové oleje (zejména syntetické estery) vykazuji pfirozené
vicerozsahové vlastnosti a aditivaci pomoci VII nevyzaduji.

Vedle odolnosti proti opotiebeni, sniZovani tfeni a antikoroznich
vlastnosti je kvalita vicerozsahového motorového oleje ddna také
tim, jak si olej své tfidy viskozity zachovava béhem vyménného
intervalu. Vyrobci motocyklovych olejii vénovali znany cas
a vyvojové usili, aby jejich vicerozsahové oleje pro ctyfdobé motory
motocykll vykazovaly vynikajici vlastnosti ,,stay-in-grade®.

Mineralni oleje jsou celkem dostacujici pro mazani vétSiny
starSich motorQ i pro nové stroje s nizSim vykonem, ale po
zavedeni kategorie zdvodnich motocykli Superbike (1988) se
stal nezbytny naprosto novy pristup k problematice mazani
motocyklovych motoril. Bylo sice dosazeno znacnych zlepSeni ve
vyvoji konvencnich olejli na mineralni bazi, ale navzdory velkému
usili autort receptur, omezeni dana zdkladnim chemickym sloZenim
téchto produktti zptsobila, Ze nedosahuji tirovné ochrany potiebné
pro nejnovéjsi vysoce zat€Zované motory.

Moderni motory motocyklll potfebuji moderni mazani, a to
znamena technologii syntetickych maziv — u motocyklil zejména na
bazi esterll. Nékteti vyrobci, jako napt. britsky Silkolene, zde profituji
ze svého vyvoje syntetickych oleji pro letectvi, kde bylo pouZzivani
téchto high-tech kapalin bézné daleko dfive neZ v mazani vozidel.

K nejvétSimu opotfebeni motoru dochdzi béhem studeného
startu. Pfi kazdém odstaveni motoru olej stékd do olejové vany
a po nekolika hodindch jsou nékteré soucasti jiz bez potifebné
ochrany. v prvnich vtefindch po opétovném uvedeni do chodu,
neZz je dosaZeno plného pritoku oleje vS§emi mazanymi misty,
urcité soucasti motoru, jako napf. pistni krouzky, loZiska, vacky
a zdvihatka trpi pfimym kontaktem kovovych ploch, na nichz
dochdazi k nevratnému poskozeni povrchu. Navic pfisady proti
opotfebeni pouzivané v béZnych motorovych olejich nedosahuji
své plné Gcinnosti, dokud teplota olejového filmu mezi souc¢dstmi
neni 50-60 °C. Pokud je vozidlo provozovano na kratké vzdalenosti
s delSimi prestdvkami, olej se nezahfeje na teplotu, pfi niZ se
aktivuji tyto piisady, a vysledkem je nadmérné opotfebeni napi.
rozvodového mechanismu.

Vyhodou motorovych oleji na bazi syntetickych estera je
skutecnost, Ze vytvareji dlouhodobé trvanlivy ochranny film na vSech
soucdastech motoru, ktery je chrani od okamziku startu, a zajiStuji
vynikajici mazdni tam, kde je ho nejvice potieba. Syntetické estery se
vlivem opacné elektrické polarity svych molekul doslova pfilepi ke
kovovym povrchiim sou¢ésti motoru a zajisti tim odolny, dokonale
chranici film, ktery na nich zGstava i poté, co je motor mimo provoz
a olej neni dopravovan na mazand mista. Velmi vyznamné snizuji
opotiebeni motoru pfi startu a poskytuji vynikajici ochranu motoru
v celém rozsahu provoznich teplot.

Nejvyssi vykonovy standard podle API pro motocyklové motory
je SG. Vsechny oleje s klasifikaci vy$si nezZ SG jsou orientoviany
na parametry uspory paliva a lehkobéznosti v automobilovych
motorech a pro pouZiti v motocyklovych agregatech nejsou

vhodné. Posuzovani vykonnosti motocyklového oleje laickym
uzivatelem podle klasifikace API neni redlné, protoZe v podstaté
vSechny produkty zminénou tfidu SG spliiuji. To ov§em rozhodné
neznamend, Ze kazdy olej spliiujici API SG je vhodny pro mazani
motocykld. Evropské klasifikace ACEA je pro hodnoceni oleji pro
motocykly nepouzitelnd, klade také pfili§ diiraz na dspory paliva.

V roce 1999 vesla zasluhou tzv. Velké ¢tyrky (Honda, Kawasaki,
Suzuki, Yamaha) v platnost nova specifikace JASO pro hodnoceni
oleji pro ¢tyfdobé motory motocykld. Dilezitou soucasti
testovacich procedur podle této normy je prave test tfeni na mokré
spojce. Zatim jsou platné dvé tfidy dle JASO — MA a MB.

Oznaceni tfidy API SH, SJ nebo dokonce SL prozradi, Ze
jde o automobilovy olej s ,,motocyklovou* ndlepkou. Je mozno
jej pouzivat pro nékteré klasické motocykly BMW, Moto
Guzzi, Harley-Davidson, ¢i dokonce skitr, tedy stroje, kterym
automobilovy olej vyhovi.

Na adrese www.silkolene.com, pod odkazem Product
Recommendations, jsou tabulky, kde si miiZete vybrat znacku
svého motocyklu, jeho typ a rocnik, a systém pro dany stroj
stanovi vSechny vhodné naplné — pochopitelné na prvnim misté
motorovy olej.

Ctyfdobé motory motocyklii mohou mit mérny vykon az 200 koni
na litr zdvihového objemu, coz je podstatné vice nez 60—80 koni
na litr u typického moderniho automobilového motoru. Objem
olejové naplné motocyklového motoru je zpravidla mensi nez
u automobilového a ve vétSin€ pripadd zde motorovy olej maze
také vysokootackovou prevodovku.

Oleje vyvijené pro moderni automobilové motory maji zpravidla
niz$i viskozitni tridy, které nejsou pro mazani motocyklovych
motord vhodné. Vysokootackové motory motocykli s vysokym
mérnym vykonem zpusobuji vyssi tepelné zatiZzeni motorovych
olejl, coz vyZaduje jejich lepsi oxidacni stabilitu.

Motocyklové motory maji mnohem vétsi vykon na litr olejové
naplné. To vyzaduje vétsi zatizitelnost a tepelnou stabilitu
motorového oleje. u motocykld neni bézné jejich denni pouzivani,
naopak jsou Casté dlouhodobé odstavky (zima), proto oleje musi mit
lepsi odolnost proti korozi, zejména z kondenzované vlhkosti.

Vysokootickové motocyklové motory maji vice zatiZeny
rozvodovy mechanismus, proto vyzZaduji oleje se zlepSenou
ochranou proti opotiebeni. Malé olejové néaplné, vysoké otacky
motoru a zejména nutnost soucasného mazini prevodovky
znamend, 7Ze motocyklové motorové oleje musi mit vyrazné
zlepSenou stfihovou stabilitu. Spojky pracujici v olejové lazni
nefunguji spravné s oleji obsahujicimi modifikatory tfeni. VétSina
motorovych olejii pro moderni automobily je obsahuje kviili spore
paliva.

LITERATURA

[1] VLK E.: Teorie a konstrukce motocyklua 1, 2. Viastnim
ndkladem. Brno, 2004.

[2] VLK FE.: Vozidlové spalovaci motory. Vlastnim ndkladem.
Brno, 2003.

[3] VLK F.: Automobilové technickd ptirucka. Viastnim
ndkladem. Brno, 2003.

257

ROCNIK 16 - 2005 5




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /SyntheticBoldness 1.000000
  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002000d>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002000d>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /GRE <>
    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002000d>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e000d>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


