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Motocykl. 
Ing. E. Čermák. 

První motocykl byl sestrojen r. 1885 LĎaimlerem, 
ředitelem továrny na motory v Deutzu v Německu. D a i m -
l e r znal Ottův čtyřtaktní spalovací motor, sestrojený r. 
1878, ale věděl, že v té úpravě se na pohon vozidel nehodí; 
věděl, že dosáhne úspěchu, podaří-li se mu snížiti poměr 
mezi váhou a výkonností motoru, a byl přesvědčen, že to je 
možné hlavně zvýšením počtu obrátek. Toho se konstruktéři 
tehdy báli, obávali se poruch rychloběžného motoru. 
D a i m l e r však sestavil první rychloběžný spalovací motor 
(ležatý) a dal mu 600 obrátek za minutu. Učinil s ním dobro 
zkušenosti a přikročil ke konstrukci nového stroje, který . 
pracoval při tehdy nezvyklém počtu 800 obrátek za minutu 
a vzbudil v r. 1885—1886 zájem všech odborníků. Tím 
vlastně zahájil D a i m l e r epochální éru automobilního 
motoru, a proto sluší ho považovati za zakladatele auto
mobilismu. První automobilní motor Daimlerův měl dva 
válce v téže rovině, sestavené do tvaru V, vnitřní setrvační-
ky a zdvihání ventilů bez vačkového hřídele. S podobným 
motorem pustil se D a i m l e r do stavby prvého motocyklu, 
se kterým jel 10. listopadu r. 1886 po prvé v ulicích Cann-
stattu v Německu. Tento motocykl měl dřevěný rám, kolmou 
přední vidlici, řídicí tyč, t . zv. primární řemenový pohon 
a sekundární pohon pastorkem s vnitrním ozubením* Jeho 
řízení bylo obtížné, výkonnost malá. Tento stroj jest vy
staven v mnichovském „Deutsches Museum". Další pokrok 
vidíme ve francouzském motoru D i o n - B o u t o n , kon
struovaném na podobném základě, ale mnohem dokonaleji. 
Kolem r. 1892 vzniká ve Francii i jinde několik dílen n a 
rychloběžné motory a poznává se výhoda vzdušného chla
zení. Povstává známý motocykl francouzské firmy „ W e r n e r 
F r ě r e s " , jehož motor stává se vzorem dalším konstmkcím 
v Německu, Anglii a i u nás. V r. 1§94 zakládá lmihkupecj 
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V. K l e m e n t ve Mladé Boleslavi první továrnu na moto
cykly v Rakousku, a i t am slouží Wernerův motocykl za 
vzor. Pod tímto názvem nesniíme si však představiti moto
cykl v tom tvaru, v jakém jej vidíme dnes. Bylo to trochu 
zesílené kolo s motorkem poměrně malého obsahu válce, 
iimístěným nad předním kolem. V r. 1898 pracuje mlado
boleslavská továrna samostatně a sestrojuje nový model 
s motorem uprostřed rámu, tak, jak jej vidíme dnes. Tyto 

Obr. 2. Motocykl domácí ,továrny „Premiér" s jedno-
válcovým motorem 500 cm3 typu „O.H.V." 

první motocykly měly ještě zapalování žárovou trubkou, 
ale již před r. 1899 vidíme motory „L a K " s magnetkami 
pro odtrhovací zapalování. Továrna L a u r i n a K l e m e n t 
získala stavbou motocyklů světovou pověst, zejména když 
závodník V o n d ř i c h (nyní ředitel prodejního oddělení to 
várny Škodovy) zvítězil v r. 1905 ve velikém závodě o „Mezi 
národní cenu" ve Francii a získal mistrovství světa před 
četnou soutěží z ciziny. V Německu postavil první jízdy 
a obchodu schopný motocykl H i l d e b r a n d t v Mnichově, 
v Americe to byl Pennington, v Anglii zdokonalil kon
strukci v r. 1897 Holden. Motocyklismus počal se velice 
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Obr. 6. Schéma jedno válcového ventilového ětyřtaktníh 
motocyklového motoru s postranními ventily. 

A = válec motoru. B = zapalovací svíěka. G = kabel od 
magnetky. D = kliková skříň. E = zátka nad ventilem. 
F = karburátor. H = zpružina ventilu. I = výfuková tru
bice. Ji = výfukový ventil. J2 = ssací ventil K= tlumič 
výfuku* L = pohon magnetky. M = magnetka. Nl9 Ná = 
-=- rozvodová kola. O = zdvihák ventilu. P = regulátor ven
tilové vůle. Q = s s a c í hrdlo. B rr:hnací kolo rozvodu. 8 ==-... 
—vedení nárazníku T=oj i i iee . 17= píst motoru. F=s pístní 
ěep. W-=- výfukové hrdlo. Xv Kž = vačky rozvodu, F = ná
razník ventilu. Z = setrvačníky s klikou. *Ž= pístní kroužek. 
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M o d e r n í m o t o c y k l . 

Hnací motor moderního motocyklu je výhradně 
rychloběžný spalovací motor benzinový. Používá se mo
toru č t y ř t a k t n í c h i d v o j t a k n í c h ; čtyřtaktní mají 

převahu, dvoutaktních upotřebí se jen pro menší výkon
nosti. Dvoj taktn í motory se zde však plně osvědčily a 
používá se jich poměrně více než u automobilu. V tomto 
článku předpokládá se základní znalost konstrukce spalo
vacího motoru a způsoby jeho práce, a proto nebudou vy
světlovány tyto záMadni principy. 

Velikost motoru udává se vždy o b s a h e m v á l c e ; 
je to součin plochy pístu a zdvihu všech válců. K moto
cyklům řadí se dosti těsně t . zv. v e l o m o t o r y , t . j . bicykly 
s velmi malými motory. Obyčejně počínají motocykly 
až od obsahu válce 175 cmz, velomotory zůstávají pod touto 
mezí. Nejmenší motorek dosud použitý má asi 50 cmz 

obsahu a stačí na pohyb bicyklu na rovině, je-li řešen jako 
dvojtaktní. Velomotory jsou oblíbeny hlavně v Itálii a 
Francii, kde se jich vyrábí mnoho, a to v rozmanitých ty
pech. Dobře konstruované motory o větším obsahu válce 
připouštějí dnes velký počet obrátek, a mají proto veliké 
výkonnosti. To záleží na výši komprese a způsobu prove
dení. Ke. konstrukci musí býti použito speciálních prvo
třídních ocelí, podrobených složitým procesům hutnickým, 
tak aby tento materiál mohl vzdorovati vysokému namá
hání a ničivým otřesům. Tohoto účelu dosáhneme, volí-
mc-li oceli nejen o vysoké pevnosti v lomu, ale hlavně o vy
soké mezi tažnosti. Tomu vyhovují hlavně oceH niklové, 
chromoníklovó, chromovanadiové a j , Mnohé součásti 
podrobují se cementaci a nitraci, t . j . opatřují sě žíháním 
za určitých podmínek tvrdou vrstvou malé loušťky, 
aby se~ vzdorovalo or^otrebení. Z dalších kovů používá se 
Imnikových slitin, alpaxu, suuminu, elektronu a j . , aby 
se zmenšila váha. Výroba motocyklů vyžaduje tedy spe
ciálního zařízení a přesných obráběcích strojů. 

D v o j t a k t n í m o t o r y staví se zpravidla podle osvěd
čeného typu tříkanálového, kde píst má nahoře hrázku 
(def lektor), válec pak najedno straně široký výfukový kanál, 
proti němu kanál přepouštěcí a pod výfukem kanál nassá-
vací. Jako vyplachovací pumpa slouží dutina klikové kp-
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rychle šířiti, byly seznávány výhody nového dopravního 
prostředku, a proto počalo se na mnoha místech s jeho 
výrobou. Z nejstarších domácích továren třeba uvésti to
várnu V. M i c h l ve Slaném (dnes nejstarší továrna v re
publice). Svého času zabývaly se výrobou ještě malý podnik 
T r o j a n a N a g l v Kolíně a továrna W a l t e r o v a , jejíž 
výrobky platily před válkou za prvotřídní. 

Starší konstrukce motocyklu byly ovšem nedokonalé. 

Obr. 4. Americký motocykl „Indián" se čtyřválcovým 
motorem v blokové konstrukci a s převodovou skříní. 

Poměrně dosti výkonný motor přenášel hnací sílu obyčejně 
přímo na zadní kolo řemenem plochým nebo klínovým; 
později přistoupila k tomu spojka, ale teprve v r. 1910 
staví továrna H e n d e e Mfg Co v Americe (nyní Indián) 
první stroj s převodovou skříní podle automobilního prin
cipu. Americké stroje daly svou konstrukcí základ k ny
nějšímu dokonalému typu. 
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Obr. & Schéma dvoj taktního (t. zv. tříkanálovóhó) 
motocyklového motoru (bez ventilů). 

A = válec motoru. B= zapalovací svíčka. O=kabel od1 mag
netky. D — kliková komora. E = přepouštěcí kanál. -#=kar
burátor. JEř=hrázka pístu (deflektor). I = výfukové potrubí. 
K = dekompresní ventil. L = pohon magnetky. M = mag
netka. O =kHkový hřídel (s protizávažím). B = výfukový 
kanál. S =ssaeí kanál. ÍT = ojnice. IJ=píst motoru. F = 
— pístní čep. X = klikový čep. P = hnací Čep Z = setr

vačník (vnější), i? = těsnicí kroužek. 



j e n při odstaveném motoru, a proto každý motocykl s pře
vodovou skříní musí míti vysouvací s p o j k u . Spojky jsou 
bud suché neb olejové, máji obyčejně větší počet třecích 
lamel, zhotovených ze speciální írikční látky (ferodo nebo 
raybestos). Jsou tak zatíženy, že snesou i po delší dobu 
klouzání, aniž b y se jejich teplota nebezpečně zvýšila. Dříve 
používaný třecí materiál — korek — je náchylný k spálení, 
spojky korkové měly však měkký záběr. 

Obr. 13. Spojka a převodová skříň amerického motocyklu 
„Harley-Davidson". B = hřídel zasouvání rychlostí, A = 
páka spojky. Rychlosti lze zasunovati jen při vysunuté 
spojce, neboť páka A musí býti stlačena dolů, aby se 

ozubený segment na hřídeli B uvolnil. 
Pohyb od motoru k převodové skříni děje se t, zv. 

p r i m á r n í m p ř e v o d e m . Od převodové skříně k zadnímu 
kolu jest uspořádán s e k u n d á r n í p ř e v o d . Oba převody 
mohou, býti konstruktivně rozmanitě vytvořeny. Je-li pře
vodová skříň oddělena ód motoru, je p r i m á r n í p ř e v o d 
nejčastěji přesným válečkovým řetězem, pohybujícím se 
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mory. Popis takového motoru viz na př. v časopisu „Vyná
lezy a pokroky", ročník 1924, str. 161. (Velocette.) 

Č t y ř t a k t n í m o t o r y jsou výhradně ventilové. Před 
několika lety vyskytla se dosti podařená konstrukce šou-
pátkového motoru; stroje s tímto motorem byly prodávány 
po několik roků, ale neudržely se. Popis takového motoru 
anghckó konstrukce byl podán v časopisu „Vynálezy a po-

Obr. 8. Motor typu „flat-twin" se dvěma válci proti sobě 
a klikami na 180° (B. M. W.). 

krokyc t v roč. 1925, na str. 214 (motor Barr a Stroud). 
Až dosud se rjoužívá hlavně dvojího uspořádání ventilů. 
Ve výrobě motocyklů dommují dnes. hlavně^ Angličané, 
a proto některá označení, přejatá z angličtiny, vžila se i u ji
ných národů a běžně se jich používá. To platí hlavně pro 
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označení druhů rozvodů; tak značí „side b y side" rozvod 
s postranními ventily, „O. H. V." (overhead valve) ventily 
šikmo ve válcové hlaVě visutě uložené, řízené vahadly a 
tyčkami, označení ,,O. H. O." značí rozvod s vačkovým 
hřídelem nad ventilovou hlavou (overhead camshaft). Nor
mální rozměry čtyřtaktních motorů jsou: 175, 250, 350, 
500, 750 a 1000 cm3. J a k vidět, je v rozměrech motorů značná 
rozmanitost. Cestovní stroje opatrují se motory s postran
ními ventily. Stroje o vyšší poměrné výkonnosti mají 

Obr. 9. Schéma lamelové spojky. R = řetězové hnací kolo 
spojky, A = drážkovány hřídel, B = objímka spojky, D = 

vnitřní lamely, G — vnější lamely, Z = zpružina spojky. 

ventily shora řízené. Tento rozvod ujímá se však v poslední 
době i u strojů cestovních a je stále zdokonalován. 

Při počítání výkonnosti rozhsujeme ji podle požadavků 
prakse na výkonnost j m e n o v i t o u a nejvýš d o s a ž i t e l 
n o u (maksimální). Pro výpočet jmenovité výkonnosti bére 
se na 100 cm* obsahu válce 1 k, s,,*) takže nejčastěji při
cházející motor 500 cm? má podle toho 5 k. s. Výkonnost 
maksimální je však mnohem vyšší. U postranních ventilů 
éiní při obsahu válce 500 cm* asi 12—14 k. s., při ventilech 
shora řízených a vyšší kompresi 22 k. s. U motorů pro zá-

*) k. s. zkratka pro koňskou sílu. 
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vodní chlazení se u motocyklu neujalo, ale precese ho v oje
dinělých případech používá. Před několika let/jKs úspěchem 
zavedené chlazení olejem zaniklo (motor Bradshawův), 

Výkonnost každého spalovacího motoru závisí na jeho 
točivé rychlosti, a proto musí míti každé vozidlo takovým 
motorem hnané p r o m ě n l i v ý p ř e v o d na zadní osu. 
K tomu slouží p ř e v o d o v á s k ř í ň , kterou mají všechny 

Obr. 12. Řez převodovou skříní a spojkou motocyklu anglické 
konstrukce (3 rychlosti), A = spojka, B, G = hnací kotouče 
sekundárního převodu, M = zasouvací hřídel, U = páka 

k vypínání spojky, T = rameno kliky spouštěče. 
dnešní motocykly; mají aspoň dva rychlostní stupně, ve 
většině případů však tři, často i čtyři rychlosti. Skříně mají 
ozubená korigovaná kola, která lze posunovati na drážkovém 
hřídeli; přesouvání rychlostí děje se pákou, uloženou na 
pravé nebo levé straně nádržky. Přeměna rychlosti je možná 
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vyšší vůbec dosažené točivé rychlosti ze všech známých 
pístových strojů; bylo naměřeno 7000-8000 obr./min, i'více, 
v určiteřj| případe slcoro 10000 obr^/min., aniž by nastaly 
poruchy v,mechanismu. Tyto rychlosti byly umožněny do
konalým mazáním a výhradním použitím válečkových a ku
ličkových }. ložisek. Ložisko klikového čepu má výhradně 
uložení na"válečkách, všechny nmóty přímočárně (vratně) 
kývající musí býti co nejlehčí, aby nevznikaly velké setr
vačné sflyjpcfceró by vyvolaly vibrace a namáhaly ložiska. 
Při 4000 otáčkách v inrnutě dosahují setrvačné sfly takové 
velikosti, Še se rovnají tlakům n a píst při výbuchu. Velké 
požadavky jsou kladeny n a ventily, které musí vydržeti" 
při teploty 400 až 950° G ohromný počet nárazů na. sedlo. 

Obr« 11. Schéma třístupňové převodovó/skříně se spojkou. 
A =--£ spojila," B =.-: řetězový kotouč sekundárního převodu, 
C r^ drážpWaný hřídel y D=z kolo přímého záběru, S = zu
bová spojka^ .®^=kolo n . rychlosti, 2P ;=kplo L rychlosti, 

; , -9V,K» I-*-^ozubená kola předlohy. : 
Dnes se používá skoro výhradně pístů z lehkých slitin hliní
kových, magnalicvjých a elektronových, tedy slitin o velíte 
vodivosti ^tepelné, které* usnadňují chlazení a zmenšují setr
vačné síly;.,;: 

J e zajímavé, jak SQ dobře osvědčilo vzdušní chlazení. 
Bři náležitém vývinu cWadicích žeber dosahuje se dnes bez* 
vadného chlazení i za okolností nejsvízelnějších. — Proto 

i ' - ^ ' -::"-.\ . ' ; ^ : .~n*-^ ;.,. .; /• ^ v : 

Obr. 10. Suchá spojka. A= 
hřídel převodové skříně, B — 
kryt lamel, (7=třecí vložky 
(ferodo, korek), zasazené do 
vnějších lamel, D—vnitřní 
(ocelové) lamely, F=náboj 
spoj ky, R=řetězové hnací 
kolo spojky, N=gum. vložka, 
tlumicí nárazy, i£=zpružma 
sP0Jky> -T=tlačítko na vypí

nání spojky. 

vodní stroje s velkou kom
presí a velkým počtem obrá
tek bylo dosaženo při použití 
lihových paliv ještě vyšších 
výkonností, až 35 k. s. na 
500 cm3 obsahu, takže zá
vodní motor 1000 cm3 dosa
huje výkonnosti až 70 k. s., 
a to bez kompresoru. 

Konstruktivní a dílenské ^ 
zdokonalení je příčinou, že 
m o d e r n í motocykly jsou 
schopny značně vysokých ry- -
chlostí, a to i při své poměr
ně velké váze Průměrná vá
ha motocyklu s motorem 
500 cm* ve službě jest asi 
170—180 kg. I cestovní stroje 
dosahují snadno rychlosti 
100 km/hod. při udané veli
kosti. Při srovnání s auto
mobilem jsou tedy značně 
rychlé a mají mnohem větší 
rychlost na stoupání. Vyža
duje tedy jejich ovládání ná
ležitou pozornost. Spotřeba 
paliva činí průměrně 2*5 až 
51 na 100 km t rat i a je větší 
v rovinné trat i při větších 
rychlostech než při jízdě do 
kopčitého terénu a mírnější 

y rychlosti. Nejvýhodnější spo
třebu dostaneme při určité 
rychlosti; motory konají při 
tom průměrně 2000 až 3000 
obrátek v minutě, u závod
ních strojů mnohem více. Mo - • 
tory závodních strojů dá
vají největší výkonnost při 
4500 až 5500 obrátkách v mi
nutě, naprázdno dosahují nej -
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Obr. 22. Brzda předního kola^ motocyklu Harley-Davidson. 
Brzdové doběhy rostou se Čtvercem rychlosti, při dvojná
sobné rychlosti jsou čtyřikrát větší, a proto věnuje se brzdám 
při konstrukci velká pozoinost. Podle toho zastaví se stroj 
při rychlosti 120 km/hod. v nejlepšímu případě teprve na 

bud v olejové lázní ^^ebo též na sucho. Řetěz se při tom plno 
osvědčil, je to ^^ejlevnější a spolehlivý prostředek pro j>řevod 

síly. Snahou moderní 
konstrukce je, vytvo-
řiti motor s převodo
vou skříní v celku, 
čímž vzrňká t . zv. 
k o n s t r u k c e b loko
vá. Převod děje se pak 
nejčastěji ozubenými 
celnými koly se šrou
bovými zuby (malý 
odklon zubů, asi 20°). 
Převody jsou nepro
dyšně uzavřeny a po
hybují se v olejové 
láz^^i. Převocmí skříň t 
může také býti k mo
toru připojena přímo, 
bez převodů, otočíme-
li osu hřídele motoru 
kolem svislice tak, aby 
ležela v rovině rámu 
motocyklu; primární 
převod děje se pak ku
želovými koly. 

V nej^^ovější době 
konají se úspěš. zkouš
ky s dvojitými řetězy 
o malé rozteči, které 
běží velmi tiše, tišeji 
než známý oz^^be^^ý 
řetěz Reiroldův, a inají 
velkou účinnost. Běží-
li tento řetěz v oleji, 
nex3otřebuje â î po del
ší době napínání . 

Po^^ěvadž v primár
ním převodu mohou 

V7777777777777777777P 
Obr. 14. Převddy od motoru ^̂ a 

zad^^í kolo. 
I. 

Přímý převod řemenem, dnes 
nepoužívaný, áosaf poměrem 

D;d nebo Z:z* 
I I . 

Převod dvěma řetězy, d^^es^^ej-
častěji používaný (primární a 
sekundární). Uprostřed převo
dová skříň. Číslo převodu 9?= 

17 nr 

— 1 * 3 17 _, pQg e^ Z ubů pří-Zo . Zл 
slušného kola. 

povstati vlivem rozmanitých okolností veliké ^^á^azy, ktero 
zvyšují namáhárrí dílů a působí ^^epříjemně při jízdě, vkládá 

~ T?~~ 



Obr. 15. Primární převod s ozubenými koly (bloková kon
strukce). A = pastorek motoru (hnací), B= vložené kolo, 
G = hnací kolo spojky, E'= řetězový pastorek sekundárního 

převodu, F = ře těz,*H= řetězové kolo zadní osy. 

Obr. 16. Motor typu „fiat twin", konstruovaný v bloku 
s převodovou skříní, částečně odkrytý (B.M.W.) 
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z třecích lamel podobně jako fcluniMl© Hartfoxdovo.ÚžwV 
nek třeni lze regulovati přitažením tlurnidía, což se d8Je 
za jízdy rukojetí ve středu řidítek. -

Na řidítkách jsou t . zv. k o n t r o l y , t . j . zařízení, kte
rými se ovládá stroj. Jsou t a m v prvé radě orgány 
pro regulaci karburátoru a zapalování. Rychlost rozjetého 
stroje regulujeme výhradně Škrticím zařízením v karbu
rátoru, tedy množstvím směsi; s l o ž e n í směsi se udržuje 
samočinně stále stejné, neboť všechny moderní motocykly 
mají t . zv. samočinné kar- p y 
burátory. U některých ^ " 
bývá uspořádána korek
ční páka ke změně slo- n /^^*ss^*\ | ^ | /fsaa=s*=íÍ!^v/D 
žení směsi v rirčitých me
zích, ale této páky poxi-
žívá se hlavně při spou
štění motoru. Na řidít
kách bývá dále páka 
spojky, dekompresoru a 
páka brzdy, působící na 
přední kolo. U americ
kých strojů ovládá se 
spojka pedálem a dekom-
presor redukuje se na ma
lou, páku na motoru. 

Dnes mají všechny D O - o b r 2 1 č e l i s t i r 0 m a c í b r z d y . 
tocykly b r z d y na obou Q = l e v á gelist brzdy, 
kolech neboť př, výkon- D = £ b l o S e n l g e l i s t í z t ř e o í j ^ y 
I l o stech moderních, moto- ^ = k i o u b y Pelistí, fi"= paleo klí-
ru je to věc nevyhnutelně g e b r z d y / P ^ p a k a k f e e , Z = 
nutná Brzdy jsou skoro ^mL s t a h uf í c í c e l i s t i k s o b ě . 
vyln-adne cehsťovó, roz- ^ l i s t i j s ( ^ u u l o ž 4 y u v n i t ř b u b n u 
pmaci, čelisti jsou oblo- J hr^dv 
ženy třecí hmotou „fe- *̂* 
rodo". Brzda zadního kola jest ovládána pedálem, předního 
pákou od řidítek, někdy také samostatným pedálem. U ně-
ld)erých strojů vidíme brzdy kol vzájemně spojené vyrovná
vacím zařízením, takže při stlačení pedálu brzdí se obě kola 
současně. Tyto brzdy jsou zvlášť energické a je možno jimi 
zastaviti stroj při rychlosti 40 km/hod. na vzdálenost 8 m. 
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V y p r u ž e n í p ř e d n í h o k o l a děje se plochými nebo 
šroubovými zpružinami, a aby se zabránilo otřesům, při
pojuje se k němu vždy t l u m i d l o o t ř e s ů , nejčastěji. 
frikční, podle principu Hartfordova. V podstatě je to zave
dení mechanického tření do pohybu; tím přivodí se velmi 
brzo utlumení výkyvu. 

Rovněž řízení musí býti tlumeno, zejména u rychlých 
sportovriích strojů. Při rychlejší jízdě na špatnějších sil
nicích můžeme totiž pozorovati kývání řidítek (kola) na 
obě strany, a toto kývání se může samočinně zvětšiti tak, 

Obr. 20. Úhel řízení a t . zv. „stopa" . 6-a = stopa. 
že je t ím řízení a stabilita stroje ohrožena. Doba kyvu jest 
asi }j% až 1/6 vteřiny. Stane-H se toto kývání v zatáčce a 
zvětsí-li se přes jistou míru, vede určitě k pádu, ale může 
míti tento důsledek i na rovině. Zjev tento je znám pod an
glickým názvem „speed wobble" hlavně závodníkům. 
Zjistilo se, že kývání má svou kritickou rychlost, která 
souvisí do značné míry s rychlostí stroje. Proto musí býti 
řízení u velmi rychlých strojů tak řešeno, aby kritický stav 
děl se při nízkých rychlostech. Tlumení těchto výkyvů 
děje se frikčním tlumidlem Andreovým, které je složeno 

so do něho často ... zv. tjumidlo n á r a z ů (shockabsorbor) 
Hnací kolo motoru nebo hnané kolo spojky nespojí se totiž 
s hřídelem pevně, nýbrž pružně. Některá z těchto thimidel 
jsou tak zařízena, že dovolí i mnohonásobné přetočení nebo 
přeskakují, když se motor z nějaké příčiny zablokuje. Tím za
brání se poškození motoru nebo se zamezí nebezpečný smyk. 

S e k u n d á r n í p ř e v o d děje se obyčejně válečkovým 
řetězem o větší rozteči (5/8"). Tento řetěz má poměrně malou 

obvodovou rychlost, 
běží ve většině přípa
dů v prachu a blátě, 
a rproto jeho trvanli
vost je poměrně malá. 
Jeho zakrytí a uložení 
do olejové lázně lze 
provésti dosti obtížně. 
Proto v novější době 
vidíme snahy, nahra
diti tento řetěz hříde
lem s pružnými klou
by, tak jako u převodu 
kardanem; na zadní 
ose je větší kuželové 
kolo obyčejně se šrou
bovými zuby, frézova
nými na spec. strojích 
„Gleason". Jindy na
hrazují se kuželová 
kola soukolím šroubo
vým. Obě soukolí musí 
běžeti v oleji. 

Velké nároky jsou 
kladeny na r á m mo
t o c y k l u. Poněvadž 
je konstruktér omezen 
vahou, musí vytvořiti 

rám pevný, lehký, ale i pokud možno nepružný, neboť se uká
zalo, že pružnost, rámu může míti nepříznivý vliv na řízení. 
Nejčastěji je rám trubkový, zhotovený ze speciálních ocelo
vých jakostních trubek, přesně za studena tažených. Tyto 
trubky mají hladké stěny (vně i uvnitř), mají velmi přesně 
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Obr. 17. Tlumidlo nárazů v pri
márním převodu. A —hřídel mo
toru, B — řetězový pastorek (bez 
klínu), G=tlačítko s vlnitým okra
jem, zapadající do pastorku B 
a unášené klíny M, D .-= zpmžina, 
E = opera zpružiny, F = matka. 
Při nárazech v řetězu pokluzují po 
sobě po vlnité ploše díly G a B. 



dodržené průměry. Spojení děje sesx>ojkami (fittings), zhoto
venými obyčejně z ocelových výkovků, v méně důležitých 
případech z temperované litiny. Velkou nevýhodou je nutnost 
spájení těchto dílů mosazí. Tím se zhoršuje jakost materiálu 
trubek, zavádí se do celé soustavy napětí, a rámy se musí vždy 
dodatečně rovnati. Aby se výroba tomu vyhnula, hledí se na
hraditi spájení šroubováním z dílu, nebo se jednotlivé díly 
rámu nahrazují plechovými lisovanými nosníky nebo lisova
nými zápustkovými výkovky. Zvlášť výhodná je konstrukce 
s t. zv. ocelovou páteří, kde hlava rámu tvoří celek 
s horní částí, neboť má tvar lisovaného výkovku; ostatní 
díly jsou k tomuto výkovku přišroubovány. Německé to-

Obr. 18. Motocykl s plechovým lisovaným rámem 
(belgický La Mondiale). 

várny VJOužívají často rámů, složených z plechových nosníků, 
jež jsou lisovány podobně jako nosníky automobilů; jedno
tlivé části jsou k sobě autogenně přivařeny. 

Rámová hlava má ř í z e n í , spojené s přední v i d l i c í , 
do níž je zachyceno přední kolo. V i d l i c e musí míti náležité 
pružení, musí býti pevná a lehká. Nahoře jsou k ní při
pojena řidítka. Konstrukce přední vidlice je dvojí: 1. an
glická, kde tvoří nosník vidlice tuhou soustavu, zavěšenou 
na vahadlech na ose řízení; 2. americká, která má hlavní 
tuhou vidlici nosnou a k ní vahadlem xořipojené kolo, při
pojené na vypružovací soustavu. Při úpravě vypružení musí 
býti snahou dosažení pokud možno malé váhy nevypružené 
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hmoty. Proto json americké vidlice výhodnější, ale i u « * : 
glických vidlic dosahuje se dohrýeh výsledků. 

Osa řízení je skloněna a svírá s půdou určitý úhel, který 
musí býti vhodně volen. Je-li příhš malý, činí řízení při 
větších rychlostech na rovině obtíže, je-H veliký, ztěžuje 

Obr. 19. Stroj na zkoušení rámů motocyklů v továrně 
„B. S. A." v Anglii. Motocykl spočívá oběma koly na otá
čejících se palcích, takže je silnými nárazy vyhazován do 

výše. Rám je zatížen závažím, 
se řízení v zatáčkách. Další důležitá hodnota je t.zv. s t o p a . 
Je to vzdálenost mezi dotykovým bodem kola s půdou a 
průsečíkem prodloužené osy řízení s půdou. Velikost stopy 
bývá 25 až 80 mm; volba řídí se mnoha okolnostmi a bývá 
spojena vždy s volbou, úhlu řízení. 
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Prof. Ing. E m i 1 0 e r m a k 
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MOTOCYKL 

Příloha 
MOTOCYKLOVÍ SPORT. ^ „Rozhledům matematicko-přírodovědeckým". 

/ Ročník 12-1932/33. 

Jednota československých matematiků a fysiků 
, v Praze. 



f&*'**: }\ ' * • • . . ných strojů, a výrobou zabývá se t a m asi 80 továren, z nichž 
některé jsou největšími strojnickými a e t n i c k ý m i podniky 
vůbec, jako n a př. „B. S. A." (Birmingham Small Arms Co), 
která zaměstnává 35000 lidí. Poměrně nejméně továren má 
Amerika, ale JSOLI to podniky, dodávající do celého světa. 
Ve Francii zmohl se motocykl v posledních čtyřech letech 
k netušenému rozmachu; jsou t a m továrny, jako na př. 
známá továrna n a letecké motory „Gnome Rhóne", které 
dodávají sta strojů týdně. Rovněž i v Německu, kde se 
výrobou zabývají proslulé továrny „B. M. W . " (továrna 
známých leteckých motorů) a velká strojírna „Deutsche 
Werke", jejíž stroje „ D — R a d " jsou známy i LI nás. 

Motocykl patří k nejrychlejším vozidlům vůbec, jak 
nás o tom přesvědčují zajímavé zkoušky ve Francii aNěmecku. 
Poslední rekordní jízda byla pořádána v Německu strojem 
továrny „B. M. W." a jezdec Henne dosáhl se strojem 

/ o obsahu toliko 750 cm* rychlosti asi 216 km/hod. Motor měl 
výkonnost asi 70 koní a byl k němu připojen kompresor, 
takže plnění válce dělo se pod tlakem. Kyní staví se po
dobný pokusný stroj v Anglii a jím doufají Angličané výkon 
Němců překonati. • . v • ' 
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tlumiče ze svévole, a pak ovšem působí výfuk takového 
rychloběžného motoru veliký hluk. Chybu je však nutno 
hledati u dopravních ťiřadů, které přestupky proti dopra
vním nařízením trestají mírně nebo jich vůbec nestíhají. 
Ve skutečnosti běží moderní motocykl tak tiše, jako mo
derní automobil. 

Největší oblibě těší se dnes stroje jedno válcové, jednak 
pro svou jednoduchost a poměrnou láci, jednak i proto, že 
vynikají poměrně značnou specifickou výkonností. Americké 
stroje jsou většinou dvou nebo čtyřválcové, anglické jedno-
válcové. Z dvouválcových motoru používá se bud typů 
s válci protilehlými, t . j . postavenými proti sobě na 180°, 
nebo osvědčeného motoru tvaru V. U některých dvoj taktních 
strojů jsou oba válce rovnoběžně vedle sebe. Tříválcových 
strojů se nepoužívá. Nejdokonalejší řadový typ čtyřválcový, 
propagovaný moderrnmi konstruktéry, byl nejvíce vyvinut 
Amerikou, která tyto stroje dodává běžně ve značném množ
ství pro potřebu policie. Naprosto uspokojivě není však 
otázka čtyřválcového motoru dosud rozřešena, vadí hlavně 
poměrně vysoká výrobní cena, někdy i poměrně vysoká váha, 
přesahující často 200 kg. Pro sport a cestování pro jednoho 
jezdce stačí úplně velikost motoru 250 cmB, ale přesto dává 
se přednost universálnímu stroji o obsahu válce 500 cm3, 
který utáhne lehce i přívěsný vozík čili sidecar. Pro pří
věsný vozík do těžkého terénu volí se všeobecně stroje 
silnější, 750 až 1000 cm8, v Americe až 1200 cm3. Ame
ricko stroje mají poměrně veliké obsahy, ale nižší kom
prese, takže běží pružněji, 

IC dnešnímu stavu dopracovali se konstruktéři hlavně 
zkušenostmi ze závodů na dlouhých tratích. Nejvýznačnější 
zkouškou jsou slavné závody o cenu „Tourist Trophy" na 
ostrově Manu v Anglii, kde jedou většinou tovární jezdci 
na trati 300—350 km dlouhé. K závodu se staví speciální 
stroje, a podle získaných zkušeností pracuje se na modelech 
pro příští rok. 

V poslední cli letech rozšířilo se používání motocyklu 
netušenou měrou, a to nejen pro sportovní turistiku, ale i pro 
vozbu užitkovou. Nejlépe jé to viděti ve statistice k nám 
dovezených cizích strojů, která udává roční číslici přes 
6000 strojů. Jako je Francie zemí automobilismu, jest 
Anglie zemí motocyklismu. V Anglii je přes 300000 zapsa-
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72 m9 a poněvadž mnohé z běžných strojit velikosti 500 cmn 

jsou schopny těchto rychlostí, je vidět, že brzdy hrají při 
jízdě s motocyklem velmi důležitou úlohu. U běžných 
strojů, při nichž nejsou brzdy v nejlepším stavu, bývají 
doběhy až dvojnásobné. 

Palivo dodává se karburátoru z nádržky nad motorem. 
Tyto nádržky obsahují dnes jen benzin; drive mívaly oddě
lení pro olej, ale od doby, kdy se používá oběhového mazání 
s t. zv. suchou motorovou skříní, dává se olejová nádržka 
zvlášť. Při tomto způsobu m a z á n í má motor dvě olejová 
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Obr. 23. Яoiivislost mezi rychlostí motocyklu a drahou-

při brzd ní (t. zv. doběh m). 
eeгpadla; jedním z nich sе olеj tlaеí clo motom, hlavn do 
klikoveho čepu. rozvodu, odstřikujе pak na píst a válеc, 
hromadí sе dolе v klikovć skříni a jo druhým ееrpadl m od-
ssáván zpёt do nádržky po nálеŽite filtraеi. Poněvadž jе 
kliková skříň stálе vyprazdňována, nшžеm do motoгu 
zavád ti dalеko víc oî j nеž při mazání splachovacím. 
Odяsávací čеrpadlo jе totiž výkomi jší nеž еoгpadlo při-
vшl еí. Jе zajímavć, žе klikové ložisko, ačkoliv jе válеčkové 
a zdúnlivе by nеpotťobovalo mnoho mazání, musí býii přеsto 



mazáno velmi vydatn . Odstředivou silou odstгíká se totiž 
z n ho olej tak energicky, ž j toto ložisko v k r á t k é m čase 
upln suché. 

B ž n á k o l a jsou vytvoï na z náboj s válečkovými 
ložisky a z oc lov p l c h o v ó obruce (ráfku), vzájemně 
spojených napiatými dráty z niklovó oceli. Aby bylo možno 
vůli ložisek lép r gulovati, používá s ložis k stavit lných 
nebo kužeБtových ložis k „Timken t ł. Pneumatiky, kt rých 
s dnes upotřebí, jsou v tšinou nízkotlakové (balonové) 
s drátem, zapušt ným dojokгajů pláště. ObruČ má výstř dné 
prohloub ní, do n hož^s èzapustí při navlékání okraj plášt 
pneumatiky. Tento způsob má výhodu, ž při prasknutí 
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Obr. 24. Rez nábojem předního kola motocyklu se 
stavěcími kuželkovými ložisky „Tirnken". 

duše nemůže pneumatika s obruče spadnouti a tím se za
mezí nebezpečné zablokování kola. 

Všechny strojemají dnes úplnou e l e k t r i c k o u y ý b a v u , 
skládající se z dynama, akumulátorové baterie, hlavního 
reflektoru se zatemňovacím zařízením, elektrické houkačky 
a j . V nejnovější době jeví se snaha odstraniti magnetku a 
nahraditi ji přerušovadlém s indukční cívkou. J e to systém 
používaný hlavně u amerických automobilů. Jeho výhodou 
je snadné spouštění motoru, intensivní jiskra a nízká cena. 
Toto zařízení mají motocykly americké továrny Harley* 
Davidson, z našich domácích stroje „Praga" a továrny 
V. Michl ve Slaném. 

Stroje se dnes opatřují skoro všechny t a c h o m e t r e m , 
který ukazuje okamžitou jízdní rychlost a počet projetých 
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kilometrů; bývá poháněn od běžných kol nebo přímo 55 pře
vodové skříně. 

Dnešní snahou továren na motocykly je postaviti stroj 
nejen výkonný, ale i trvanlivý a tiše běžící. Výkonnost 
dnešních strojů je taková, že poskytuje vlastně velikou re
servu hnací síly. I trvanlivosti bylo dosaženo v dostatečné 
míře; některé starší stroje mají ujeto až 200000 Jem. Bez-
hlučnost běhu vztahuje se ke dvěma bodům: hledí se do-

Obr. 25. Kontrola součástek v anglické továrně na moto
cykly „Trimnph". Kontroluje se nejen správnost přede
psaných měr a tolerancí, ale i tvrdost a předepsané vlast

nosti materiálu, 
sáhnouti bezhlučnosti mechanismu a bezhlučnosti výfuku. 
V poslední době hromadí se mnoho stížností na hluk, způso
bovaný motocykly ve městech. Tlumení výfuku \\ moderních 
motocyklů je však ve skutečnosti bezvadné, ale jezdci se 

domnívají, že thimič působí protitlak a ztrátu výkonnosti, 
a proto jej často odmontují. Mnohdy se nepoužívá: 
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