
Elektrická za ízení motocyklu a vozítka Velorex  

    1. V eobecn

   
          Elektrickou soustavu motorového vozidla lze zhruba rozd lit na zdroje elektrického 
proudu a na jeho spot ebi e. Do skupiny zdroj adíme generátory a akumulátory elektrického 
proudu, do skupiny spot ebi pat í zapalovací soustava motoru a pak v echna osv tlovací, 
signaliza ní, kontrolní a pop . i m icí za ízení. 

 

         Je-li motor vozidla v klidu, je t eba pro jeho spu t ní elektrické energie jednak pro 
zapalováni a jednak i pro elektrický spou t , je-li jím vozidlo vybaveno. Také jiné elektrické 
spot ebi e na vozidle musí být zásobovány elektrickou energií, i kdy motor není v chodu. 
Proto je elektrická soustava vozidla vybavena akumulátorem. Je-li v ak motor v chodu, 
neodebírá se elektrická energie pro zapalování motoru nebo jiné spot ebi e z akumulátoru. 
Brzy by se vybil. Proto mají motorová vozidla je t generátor elektrického proudu, obvykle 
stejnosm rného, ili dynamo. Dynamo napájí  má-li motor alespo ur itý minimální

 

po et 
otá ek 

 

v echny spot ebi e a navíc je t dobíjí akumulátor, je-li to t eba. 

          

Popsaná sou innost akumulátoru, dynama i spot ebi se zdá velmi jednoduchá. V praxi 
je to v ak pon kud slo it j í. Úkol se navíc komplikuje je t jednou záva nou okolností, a tou 
je prom nnost nap tí proudu, který dynamo dodává. Otá ky dynama jsou p ímo závislé na 
otá kách motoru; u motocykl Jawa je rotor dynama nasazen p ímo na hlavní ep klikového 
h ídele. Proto i nap tí proudu, který dynamo vyrábí, je nízké, má-li motor málo otá ek, nebo 
vysoké, b í-li motor na velký po et otá ek.         

Jmenovité nap tí elektrické soustavy dosavadních typ motocykl Jawa je 6 V. U vozítek 
Velorex 350/16 s motory ady 572 osazené dynamostartérem je jmenovité nap tí 12 V.  Na 
toto nap tí jsou dimenzovány v echny spot ebi e, stejn jako akumulátor. Mají-li spot ebi e 
správn fungovat, musí být napájeny proudem o jmenovitém nap tí 6 V

 

p ípadn 12V, nebo 
proudem, který se od tohoto jmenovitého nap tí li í jen v úzkém rozmezí. Akumulátor tento 
po adavek spl uje, dynamo nikoli. Nap tí jeho proudu je prom nné s otá kami. 

        

Do elektrické soustavy je proto v azen regulátor nap tí, kombinovaný se spína em 
dynamo-baterie. Tato velice d le itá skupina ídí automaticky celé hospodá ství s elektrickou 
energií, a to za v ech podmínek, které mají vliv na elektrickou soustavu.  

Regulátor se spína em má tedy za úkol:   
a) p ipojovat dynamo do elektrické soustavy vozidla, má-li motor dostate né otá ky, a tím i 

dynamo dostate ný výkon,  
 b) p i zvý eném výkonu dynama dobíjet v co nejkrat í dob akumulátor, je-li to t eba, a 
zamezit jeho zp tnému vybíjení, klesnou-li op t otá ky dynama z vy ích na nízké, 

  

c) udr ovat nap tí proudu dodávaného dynamem v p ípustných mezích zapojováním odpor , 
nebo v krajním p ípad zkratováním budicího obvodu dynama. 

     

Souhrnn lze íci, e regulátor se spína em udr uje nap tí proudu v elektrické soustav 
vozidla na pot ebné hodnot nebo v p ípustných mezích, a to bez z etele na odb r spot ebi 
nebo na otá ky dynama.     

Po adavky na elektrickou soustavu motorového vozidla jsou zna né. Zvlá t u motocykl 
se vy aduje velká provozní spolehlivost, minimální nároky na se izování, údr bu a opravy a 
schopnost funkce celého za ízení p i ztí ených podmínkách. Ztí enými podmínkami jsou 
prom nná teplota, pra né i vlhké prost edí, a krom toho mají v echny skupiny elektrické 
soustavy vymezen velmi malý prostor. P esto elektrické soustavy motocykl Jawa pracuji 
velice spolehliv a jsou nenáro né na obsluhu. P ece v ak asi

 

polovina v ech poruch, které se 



v eobecn vyskytují na jednostopých vozidlech, bývá v elektrické soustav . 

   
Jejich odstra ování vy aduje bezpe nou znalost konstrukce a innosti v ech skupin 

elektrického za ízení. Jinak nelze ádnou skupinu elektrické soustavy se ídit ani opravit. Ne 
se proto budeme zabývat jejím se izováním, údr bou a opravami, d kladn si vysv tlíme 
innost jednotlivých skupin, zvlá t pak regulátoru nap tí, této nejnáro n j í ásti elektrické 

soustavy  

Stejnosm rné a st ídavé elektrické soustavy motocykl 

 

To ivé stroje na výrobu elektrického proudu (generátory) se d lí v eobecn na generátory 
st ídavého proudu neboli alternátory, a na generátory stejnosm rného proudu neboli dynama.       

Akumulátor je zdrojem pouze stejnosm rného elektrického proudu a jen stejnosm rným 
proudem lze akumulátor také nabíjet. Proto se jako generátoru proudu u elektrických soustav 
motocykl pou ívalo p evá n dynama. 

     

Dynamo (proti alternátoru) musí mít upraven kolektor tak, aby kartá ky odebíraly z kotvy 
proud stejného sm ru. Takto upravenému kolektoru se íká komutátor. 

     

U n kterých motocykl se pou ívá jako zdroje elektrického proudu alternátoru. Takováto 
elektrická soustava musí být k dobíjení akumulátoru dopln na usm r ova em, obvykle 
selenovým nebo k emíkovým, který ur itou ást st ídavého proudu usm r uje na 
stejnosm rný, a tím se pak akumulátor dobíjí. N které spot ebi e, jako nap . parkovací nebo 
brzdové svítilny, se napájejí stejnosm rným proudem z akumulátoru, jiné pak p ímo z 
alternátoru proudem st ídavým. 

      

Je z ejmé, e pou ití alternátoru v elektrické soustav motocyklu je nevýhodné. 
Usm r ování alespo ásti st ídavého proudu se nelze vyhnout. Krom toho jsou 
usm r ova e pom rn choulostivé a n kdy jsou zdrojem poruch za ízení. 

 

     P esto v ak i n které motocykly Jawa byly vybaveny generátorem na st ídavý proud. Byly 
to v ak stroje ur ené pro vývoz do tropických zemí. D vodem pou iti generátoru na st ídavý 
proud u t chto stroj nebyla snaha po zjednodu ení elektrické soustavy, nýbr podmínky, za 
nich jsou tyto motocykly v provozu. V tropických podmínkách se toti stává i akumulátor 
nespolehlivým lánkem elektrické soustavy. Vysoké teploty podporují intenzívní odpa ování 
elektrolytu, akumulátor vy aduje mnohem v t í pé i ne v na ich podmínkách a tuto pé i 
práv v tropických zemích lze nejmén od majitel o ekávat.     Akumulátor je zde pouze 
pomocným zdrojem proudu, na n m je provoz motocyklu 

 

zvlá t pak zapalování motoru 
 nezávislé.  

    Motocykly Jawa a vozítka Velorex, jejich se izováním a opravami se zabýváme, mají 
elektrickou soustavu na stejnosm rný proud, s dynamem a akumulátorem, bez usm r ova . 
Je známa pod ozna ením ; dynamobateriová elektrická soustava .   

       2. Dynamo   

    Konstrukce dynama motocykl Jawa si zachovává u v ech posledních typ svou 
osv d enou koncepci. Je estipólové, 
deriva ní, pro jmenovité nap tí 6 V a s 
jmenovitým výkonem 45 W- 75 W. Rozdíl 
rotor dynam Jawa 45 W a 75 W je patrný 
v síle drátu vynutí (obr.1.a/b) U vozítek 
Velorex 350/16 je osmipólové deriva ní, pro 



jmenovité nap tí 12 V a s jmenovitým výkonem 150 W

    
Stator dynama motocykl Jawa, tj. jeho nepohybující se ást, je upevn n k pravé polovin 

motorové sk ín dv ma rouby M6 x 95 s podlo kami. Vozítka velorex 350/16  mají stator 
dynamostartéru uchycen také v pravé polovin motorové sk ín pomocí t ech roubu M6x25 
s podlo kami o pr m ru 20mm a síle 4mm . Vnit ní stranou je p esn ust ed n do sk ín , aby 
byl souosý s pravým epem klikového ústrojí. Na elní plo e statoru je upevn na kruhová 
desti ka s p eru ova em.U motocykl Jawa na válcové plo e naho e je pak regulátor nap tí, 
svorkovnice, kondenzátor a odporová cívka. V echny tyto upevn né sou ásti nejsou nedílnou 
funk ní ástí vlastního dynama. Mohly by být stejn dob e umíst ny jinde, kdyby k tomu bylo 
dostatek místa, nebo kdyby jiné umíst ní bylo vhodn j í. Na statoru dynama jsou pouze proto, 
e to prostorov vyhovuje a e jsou tak nejd le it j í prvky elektrické soustavy pohromad . 

 

    Stator dynama má zhruba tvar válcové nádoby. Je vyroben z oceli s vysokou magnetickou 
vodivostí.      

Uvnit statoru motocykl Jawa je est cívek budicího vinutí. Stator osazovaný do vozítek 
Velorex  má cívek osum (cívky jsou podélné a uvnit ka dé je jádro opat ené pólovým 
nástavcem. Tyto pólové nástavce jsou z plechu a mají tvar ástí válcové plochy. Uvnit 
pólových nástavc se otá í t leso rotoru s vinutím. Úkolem budicího vinutí je vyvolat 
magnetické pole, v n m se pak pohybuje rotor, a v jeho vinutí se indukuje elektrický proud. 

     

V le mezi

 

rotorem a pólovými nástavci, statoru je velmi malá. Na pr m ru rotoru je 0,6 
mm, tj. u ka dého pólového nástavce je v le pouze 0,3 mm. ím je tato v le men í, tím je 
magnetický tok mezi pólovými nástavci a t lesem rotoru dynama intenzivn j í, a proto také

 

indukovaný proud v t í. 

    

Z toho plyne, e montá sou ástí dynama musí být velmi p esná a e tato p esnost musí být 
bezpodmíne n zachovávána i v provozu. P i opravách je nutno zachovávat p esný 
technologický postup demontá e i montá e. Zvlá t po haváriích, které  
postihly pravou stranu motoru, je t eba zkontrolovat, zda nebyla, poru ena souosost pravého 
epu klikového h ídele s rotorem 

 

a statorem dynama.    
P em nu st ídavého proudu, indukovaného ve vinutí rotoru v proud stejnosm rný, obstarává 

za ízení zvané komutátor. Je to soustava radiálních lamel vzájemn od sebe izolovaných a 
uspo ádaných v jí ovit a soust edn k ose rotoru. Na válcový povrch lamel komutátoru 
p iléhají uhlíky (kartá ky) v místech, odpovídajících nejv t ím hodnotám indukovaných 
proud ve smy kách vinutí rotoru. Vývody t chto smy ek jsou p ipájeny k lamelám 
komutátoru. Toto uspo ádání umo uje sbírat do uhlík v dy proud stejného sm ru, i kdy v 
jednotlivých místech rotoru se b hem jedné otá ky m ní sm r indukovaného proudu u 
motocykl Jawa celkem estkrát a u vozítek Velorex osmkrát. Proud odebíraný z dynama je 
stejnosm rný, v malých mezích pulsující. 

     

Uhlíky p iléhají ke komutátoru. Jejich dosedací plocha má zaoblení shodné se zaoblením 
lamel. Uhlíky jsou vyrobeny z grafitu a p ísad, které jsou p idány jen proto, aby bylo 
dosa eno pot ebné tvrdosti. P íli m kké uhlíky se rychle opot ebovávají a jejich m kký 
materiál se snadno ma e na lamely komutátoru, zp sobuje zkraty mezi lamelami a dynamo 
nemá pot ebný výkon. P íli tvrdé uhlíky naopak vydírají na lamelách komutátoru drá ku, 
tak e se lamely musí asem p esoustru it. 

   

Uhlíky jsou vedeny dr áky z izola ního materiálu a p itla ují se na lamely komutátoru 
m kkou roubovitou pru inou, zaji t nou tvarovanou epi kou z páskové pru inové oceli.  

  Motory Velorex 250 cm3 byly osazovány sériovým dynamem JAWA 6V/45W. P íli malý 
výkon dynama si vynutil osazení Velorexu malovýkonovými árovkami a velikým 
akumulátorem, který v ak byl nedostate n dobíjen. Pot ebou výkon j ího motoru, 



zlep eného komfotru ovládání a v t í bezpe nosti vznikl po adavek i na vývoj výkonn j ího 
dynama. Soub n s vývojem chlazení motor JAWA o zdvihovém objemu 350 cm3 tak 
do lo i na vývoj dynama, které by se dalo pou ít i ke spou t ní motoru. PAL-MAGNETON 

n.p. Krom í  ve spolupráci s VVZ n. p. Jawa vyvinul 
dynamostartér PAL-MAGNETON typ 443 112 490 440 obdobné 
konstrukce jako byl pou it na motorech Z 175 typ 505, které byly 
do Velorexu na p echodnou dobu té instalovány. Viz 
lánek  Dynamostartér se skládá z rotoru, mohutného statoru s 

budícími vinutími a ty mi kartá i o rozm ru 4x10x20 mm. Mimo 
standardního budícího vinutí pot ebného pro chod v generátorovém 
re imu jsou na statoru umíst ny dv pomocná budící vinutí slou ící 
k rozb hu dynamostartéru jako motoru na ob strany. Jako 

generátor je dynamostartér ovládán regulátorem PAL-MAGNETON 02-9403.56 a jako motor 
je ovládán prost ednictvím tzv. k ízového p epína e VELOREX 4050-00-000. Ukost ený je 
kladný (+) pól. 
  Dynamostartérem PAL-MAGNETON typ 443 112 490 440 byly vybavovány motory JAWA 
572-01, 572-03, 572-04 vzniklé postupn na základ motoru JAWA 350 typ 354-03.  

3. Schéma elektrického za ízení 

 

a) u vozítek  Velorex 350/16 - 12V/150W a motocyklu Jawa typ 634 - 6V/75W 

Regulátor nap tí se dv ma elektromagnetickými cívkami

 

Vra me se k 
na emu 
konstatování, e 
regulátor nap tí 
se dv ma 
elektromagnetic
kými cívkami 
zastává tyté 
funkce jako 
regulátor 
jednocívkový; 
oba úkoly jsou 
pouze odd leny. 
Spínání 
akumulátoru a 
dynama do paralelního zapojení obstarává spína se samostatnou elektromagnetickou 
cívkou, regulaci nap tí proudu dodávaného dynamem ídí regulátor rovn se samostatnou 
cívkou (.obr.165.). Výhoda tohoto uspo ádání je v tom, e funkce obou cívek je 
jednoduchá, mechanické i elektrické nastavení a se ízení snadné. Regulátor je uzav en

 

v 
samostatné sk í ce a upevn n mimo dynamo. I to je pro funkci regulátoru výhoda, proto e 
chv ní dynama, na n m byl jednocívkový regulátor upevn n, nebylo pro innost tohoto 
za ízení práv prosp né.

 



Odpor prvního regula ního stupn , navinutý na cívce a vestav ný do vý ezu statoru 
dynama, je u tohoto dvoucívkového regulátoru vestav n p ímo v jeho sk í ce vespod jeho 
základny. Má tvar podélného, keramickou hmotou izolovaného vále ku (obr. 166) Hodnota 
odporu je 8 Ohm s odbo kou 2 Ohm pro zatí itelnost 8 a 10 W. N které série t chto 
regulátor mají vále kové odpory dva, a to jeden odpor velikosti 2 Ohm /8 W (pro spína ) 

a druhý 6 Ohm /8 
W (pro regulátor). 

 
Na p ední stran 

základové desti ky 
vidíme t i svorky se 
rouby pro upevn ní 

kabel . Levá svorka 
je ozna ena D (obr. 
167) , a p ipojuje se 
na ni hlavní vodi od 
dynama. St ední je 
ozna ena M a 
p ipojuje se k ní 

vodi k budicímu vinutí dynama. T etí, pravá,

 

nese ozna ení B a spojuje se kabelem s akumulátorem 
P i této poloze regulátoru (po odejmutí krytu) obsluhuje prvá cívka spína dynamo - akumulátor, levá cívka 
regulátor nap tí proudu. Pro jednoduchost íkáme tomuto za ízení jako celku prost regulátor, i kdy víme, 
e zahrnuje regula ní za ízení v pravém smyslu tohoto slova a sou asn i spína dynamo - akumulátor, jak u 

bylo d íve uvedeno.

 

Kontrola a mechanické se ízení

 

Pro kontakty spína e i regulátoru zachováváme stejné ozna ení: spínací kontakty Sk1 a Sk2 
regula ní kontakty Rk1 Rk2 a Rk3 (obr 168).U spína e má být v rozepnuté (klidové) poloze 
v le mezi kontakty Sk1 a Sk2 0,4 a 0,6 mm. Neodpovídá-li v le této p edepsané toleranci, 
nastaví se p ihnutím ohnutého konce zará ky B kotvy. 

U regulátoru, rovn v klidové 
poloze, je p i sepnutých 
kontaktech Rk1 a Rk2 v le mezi 
Rk2 a Rk3  0,2 a 0,4 mm. 
Nesprávná hodnota vznikne 
p ihnutím konce A dr áku 
kontaktu Rk1 
Obdobn jako u regulátoru 
jednocívkového, následují se 
zvy ujícími se otá kami jed-

notlivé pracovní fáze: nejprve p i zvý ených otá kách dynama sepne spína kontakty Sk1 a Sk2 
a tím paraleln zapojí dynamo do elektrického obvodu, doposud napájeného z akumulátoru, 
p i em je akumulátor dobíjen proudem z dynama. Tím je úkol spína e

 

spln n. Zvy ují-li se 
otá ky dále, stoupá i nap tí proudu a na ochranu spot ebi a pro zaji t ní maximáln dovolené

 

hodnoty 
nap tí musí zasáhnout regula ní cívka a její za ízení. Ta pon kud p itáhne kotvu s kontakty Rk2 tím se 
odpojí od Rk1 a budicí proud dynama se srá í v azeným odporem, umíst ným vespod základny. Regulátor 
pracuje na prvním regula ním stupni. Stoupají-li otá ky i nadále, p itáhne cívka kotvu regulátoru a na 
doraz s kontaktem Rk3, budicí proud dynama se zkratuje na kostru a budicí magnetické pole dynama zmizí, 
zcela obdobn jako u regulátoru jednocívkového.

 

Musíme si v ak uv domit, e první ani druhý regula ní stupe netrvají jako ustálený stav. Kotva 
regulátoru rychle p echází z jedné polohy do druhé, kontakty Rk2 vibrují mezi spojením a odpojením s 
kontaktem Rk1 nebo spojením a odpojením s kontaktem Rk3 Proto také tomuto typu regulátoru íkáme 
vibra ní. 

 

Elektrické hodnoty a jejich se ízení

 



Kontrola a se ízení elektrických hodnot se ov em nejlépe a nejp esn ji provádí na zku ebním za ízení, na 
n se dynamo a regulátor upne po vymontování z motoru. Tím není ov em e eno, e by nebylo mo né 
tyto úkony d lat

 
p ímo na motocyklu. Mo né to je a dále si ekneme, jak p i tom postupovat.

 
Na zku ebním za ízení, kam se vymontované dynamo i regulátor p ipraví, lze elektromotorem plynule 

m nit otá ky a napodobit tak p irozené

 
podmínky chodu obou za ízení.

 
Kontrola spínacího nap tí spína e

 
Mezi svorku D regulátoru a kostru za ízení zapojíme voltmetr s rozsahem O a 20 V, svorka B je 

p ipojena p es ampérmetr (s rozsahem 
±10 A s nulou uprost ed) a zat ovací 
odpor na kostru. Kostra dynama a 
regulátoru musí být spojeny (.obr. 169). 

 

Zat ovací

 

odpor je se ízen tak, aby jím 
protékal proud 2 A. Pak se pomalu 
zvy ují otá ky a sleduje voltmetr t sn 
p ed sepnutím kontakt spína e Sk1 a 
Sk2 Údaj voltmetru t sn p ed prudkým 

poklesem (v okam iku vychýlení ukazovatele ampérmetru) je hodnota spínacího nap tí. Má být 12,2 (6,1)  
a 13,0 V (6,5 V). Je-li pot eba, nastavíme správné nap tí p ihnutím spodního záv su (C pru iny (viz obr. 
168). Zv t ováním tahu pru iny se nap tí

 

zvy uje, zmen ováním sni uje. Pomocný spínací kontakt na 
bronzové plan et na horní stran kotvy musí být se ízen tak, aby jeho dosedací plocha byla v dy pod 
úrovní dosedací plochy hlavního kontaktu o 0,1 mm. 

  

Kontrola regulátoru na prvním a druhém regula ním stupni 

 

Zásadní hodnoty pro kontrolu funkce regulátoru jsou  
velikost regulovaného nap tí na 1. regula ním stupni p i maximálním (jmenovitém) zatí ení 
elektrické soustavy,  
velikost regulovaného nap tí na druhém regula ním stupni p i malém zatí ení elektrické 
soustavy (pouze zapalování). 
Rozdílu obou t chto hodnot íkáme regula ní p echod". P i zji ování hodnot tohoto 

p echodu dodr ujeme tento 
postup: do obvodu 
za adíme

 

zat ovací odpor 
R (obr. 170) p ipojením na 
svorku B regulátoru. Na 
svorku B proto, e tato 
svorka je vlastn výstupní 
cestou pro napájení celé 
elektrické soustavy vozítka 
velorex a  motocyklu, tedy i 
akumulátoru, jestli e 
dynamo má dostate ný 
po et otá ek. Velikost 

odporu R musí odpovídat plnému (jmenovitému) zatí ení soustavy spot ebi i. P i nap tí 
soustavy 12V (6 V) odpovídá plnému zatí ení, jak lze snadno spo ítat, odpor hodnoty 1 
(0,5)ohm . Proto e p i m ení je odpor jen krátkodob zatí en, posta í úpln odpor se 
zatí itelností 10 W.  



Zapojíme tedy odpor 1 (0,5) Ohm /10 W a na svorku B p ipojíme je t voltmetr. Pak zvolna zvy ujeme 
otá ky dynama; asi p i otá kách 3 000/min za ne regulátor pracovat na prvním stupni regulace. P itom má 
voltmetr ukázat nejmén 13,8

 
V (6,9 V.) Tímto postupem jsme tedy p e et ili regulované nap tí p i 

jmenovitém zatí ení na prvním regula ním stupni. 
Druhou hodnotou, kterou je dán p echod, je velikost regulovaného nap tí na 2. regula ním stupni p i 
malém zatí ení soustavy. Zatí íme je odporem velikosti 6 Ohm (3), a z vysokých otá ek ubíráme, a 
regulátor za ne pracovat na 1. regula ním stupni. P itom nemá nap tí p ekro it 14,4

 
V (7,7 V). 

Pro první regula ní stupe (a maximální zatí ení soustavy) jsme uvedli regulované nap tí 13,8

 
V (6,9 V) 

jako minimální, pro druhý stupe (a minimální zatí ení) nap tí

 

15,4 V (7,7V) jako maximální. Rozdíl 
t chto krajních hodnot - p echod - je tedy 0,8V jako nejvy í, av ak p itom ádoucí rozp tí. Nejmen í rozdíl 
0,3 V je u na hranici p ijatelnosti. To znamená, e p i tomto nejmen ím p echodu m e být p i limitních 
p ípadech

 

 

na 1. regula ním stupni 13,6 V (6,9 V) a sou asn na 2. regula ním stupni 14,4 V (7,2 V)  

na 1. regula ním stupni 14,8 V (7,4 V) a sou asn na 2. regula ním stupni  15,4 V  (7,7 V.) 

Mechanickou úpravou lze v uvedených mezích p echod nastavit. Je-li p íli malý (men í ne 0,3 V), 
zv t ujeme mezeru mezi kotvou a cívkou regulátoru odehnutím pru ného dr áku v míst A, p i malém 
p echodu p ihýbáme. Také zv t ením tahu pru iny kotvy v míst C ovliv ujeme regula ní nap tí: 
zv t ováním tahu pru iny se nap tí zvy uje, zmen ováním sni uje. P i popisovaném m ení bývají otá ky 
dynama v rozmezí 2 000 a 4 000 otá ek za minutu. 

 

Kontrola zp tného proudu 

  

Zapojíme-li mezi svorku B regulátoru a baterii ampérmetr s nulou uprost ed a sni ujeme-li 
otá ky dynama z vysokých na ni í, klesá proud protékající do akumulátoru úm rn s 
otá kami. P i dal ím poklesu otá ek dynama se sm r proudu zm ní a proud naopak te e z 
akumulátoru do dynama. Tento zp tný proud m e dosáhnout hodnoty 5 a 6 A, av ak jeho 
spína musí zp tnému proudu co nejd íve zabránit. Rozepne kontakty Sk1a Sk2 a zp tný 
proud se p eru í. Pot eba se ízení velikosti zp tného proudu se prakticky nevyskytuje. 
Regulátor musí p eru it zp tný proud nejpozd ji do 2 a 3 sekund od po átku jeho vzniku. 

 

Kontrola se ízení regulátoru p ímo na stroji

  

Úkony kontroly a se ízení, které jsme dosud popsali, lze provést p ímo na

 

velorexu i motocyklu, ani 
bychom demontovali dynamo a regulátor. 

Mechanický stav spína e i regulátoru zjistíme prohlídkou a m ením vzdáleností kontakt spárovými 
m rkami. Nesmíme v ak zapomenout p edtím odpojit akumulátor, abychom p i m ení m rkami 
nezp sobili zkrat, který by mohl regulátor nebo spína t ce po kodit. 

Kontrola spínacího nap tí je zcela obdobná jako p i práci na zku ebním stavu. Proto e v ak pracujeme 
p i spu t ném motoru, tedy za stavu, kdy soustava je zatí ena odb rem proudu pro zapalování, 
nev azujeme ji ádný zat ovací odpor.

 

Hodnoty regula ního nap tí m íme stejnými p ístroji jako na zku ebním za ízení. Aby 
akumulátor, resp. jeho nabíjení nezkreslovalo pom ry, odpojíme

 

po spu t ní motoru aku-
mulátor od soustavy. Zapnuté zapalování p edstavuje nízké zatí ení, p i n m dal í 
zat ovací odpor nezapojujeme a m íme regulované nap tí na 1. regula ním stupni. Zcela 
obdobn jako v laborato i, ale bez odpor , kterými jsme skute ná zatí ení pouze nahra-
zovali. 

Kone n i zp tný proud se m í obdobn ; ov em akumulátor je p ipojen, stejn jako p i 
m ení spínacího nap tí, co je logické. Hodnoty regula ního nap tí m íme stejnými 
p ístroji jako na zku ebním za ízení. Aby akumulátor,

 

resp. jeho nabíjení nezkreslovalo 
pom ry, odpojíme po spu t ní motoru akumulátor od soustavy. Zapnuté zapalování 
p edstavuje nízké zatí ení, p i n m dal í zat ovací odpor nezapojujeme a m íme 



regulované nap tí na 1. regula ním stupni. Zcela obdobn jako v laborato i, ale bez 
odpor , kterými jsme skute ná zatí ení pouze nahrazovali. 

Kone n i zp tný proud se m í obdobn ; ov em akumulátor je p ipojen, stejn jako p i 
m ení spínacího nap tí, co je logické. 

  
V eobecné zásady pro práci s regulátorem  

 

N kolikrát bylo zd razn no, e regulátor jako celek, tedy spínací a vlastní regula ní relé, 
jsou za ízení velmi jemná a citlivá. Podle toho je nutno s nimi pracovat. ada závad je 
zp sobena prostým zne i t ním nebo zoxidováním spínacích a regula ních kontakt ; jejich 
o i t ním uvedeme snadno v e do po ádku. istíme-li tedy kontakty, pak prou kem 
jemného smirkového plátna, a to je t tak citliv , aby se mechanické se ízení spína e a 
regulátoru neporu ilo. Necitlivost nebo dokonce hrubé násilí má pouze jediný zaru ený 
výsledek: hrubé po kození, které není mo no v n kterých p ípadech v bec napravit. M jme 
to v dy na mysli. 

D le ité upozorn ní

 

Kdy zjistíme nedobíjení nebo nepravidelnou innost dynama, je nutno se p edev ím 
p esv d it o tom, zda koncovka uzem ovacího kabelu regulátoru a akumulátoru má 
dokonalý vodivý styk s hmotou stroje. 
V eobecné zásady propráni s regulátorem 

 

b) elektronický regulátor 

 

Je to obdoba dvoukotvi kového regulátoru .Jen e místo mechanických asti jako jsou 
spínací relé je pou ito elektronických sou ástek. V e je vsazeno do p vodní krabi ky zbavené 
relátek . Za ízení je chrán no tavnou pojistkou. Výhoda tohoto relátka je , e kdy dojde 
k poru e elektronického regulátoru tak nedojde k p ípadné

 

destrukci dobíjecího okruhu 
statoru i rotoru jak se mohlo stát p i pou ití 
relátkového regulátoru. Tomu se stávalo proto e 
z stal p ipálený kontakt spínacího relé. Tudí 
docházelo k tomu, e do dynama a rotoru el 
proud i kdy se motor neto il . Tomu se p edejde 
tavnou pojistkou umíst nou v

 

elektronickém 
regulátoru. Nastane li n jaký problém pojistka se 
p epálí a stator a rotor dynamostarteru není 
ohro eno spálením. Dal í výhoda tohoto relátka 
je, e není ovlivn no vibracemi stroje.

  

Výstupní nap tí se pohybuje od 12V do 15V v 
závislosti na otá kách, stavu nabití akumulátoru a 
odebíraném proudu.  

Lze regulátor obstarat s + i 

 

polem na kost e

 

Výkon je 150W regulátoru je mo no na p ání upravit kontakt a bli í informace o 
tomto regulátoru najdete zde http://dobijeni.webpark.cz

  

c) mo ná alternativa Velorex 350/16 moc nedoporu uji !( Jen pro informaci ) 

http://dobijeni.webpark.cz


Toto regula ní relé se pro pot ebu dynamostartéru co je ve vozítku velorex 350/16 
muselo upravit, aby jeho omezovací proud byl 11 A. Tato úprava ov em pot ebuje 
odborný zásah. Regula ní relé je konstruováno na jmenovitý výkon 300 W !! 

Regula ní relé ve spojení s dynamem umo uje napájení elektrické sít a nabíjení 
akumulátoru vozu. Relé nepot ebuje údr bu. Je nutno chránit je proti vniknutí vody p i mytí 
vozu, p i prost íkávání m í e v trání motoru tlakovou vodou apod.

  

Regula ní relé PAL Magneton 02-9043.00 p ípadn 02-9044-14 

.       

Skládá se ze t í prvk s t mito hodnotami; 

 

Spína spínací nap tí 12,5 V 

regulátor nap tí .. provozní nap tí 14 V 

proudový omezova omezovací proud 22 A   

Kontroluje se a se izuje a p i zji t né závad v elektrickém obvodu v t chto p ípadech: 

 

a) dynamo nenabijí akumulátor  kontrolní 
svítilna nabíjení nezhasíná, pop . se p i zasunutí 
klí ku do spínací sk í ky nerozsvítí; 

 

b) dynamo p ebíjí akumulátor 

 

voda se siln 
odpa uje z elektrolytu akumulátoru. 

 

Zjistí-li se takováto závada na cest , zkontroluje 
se vedení mezi dynamem a relé, zda dosedací 
plochy ve spojích jsou nále it upevn ny, zda 
mají istý kovový styk a jak je oh álo relé. Je-li 
relé studené, lze pokra ovat normáln v jízd a 
dokon it cestu, je-li nadm rn oh áté, je nutno 
odpojit vodi e na jeho svorkách a zaizolovat je, 
aby relé nesho elo. V ka dém p ípad je v ak nutno omezit pou ívání elektrických spot ebi , 
proto e v tomto p ípad je jediným zdrojem elektrické energie akumulátor. 

 

Funk ní schéma regula ního relé je na obr.A jeho proudová charakteristika je na obr.B.  

I 

 

regulátor nap tí; 2 omezova proudu; 3 

 

spína nap tí a zp tného proudu; svorky 

 

M a D/61 

 

p ípoj pro dynamo D; svorka B 

 

p ípoj pro akumulátor B; C 

 

elektromagnetické cívky; Mkt 

 

t meny kontakt ; Kt  kontakty; Dk 

 

dr ák kotvy 
spína e;  
Pj  palce jha; Rr  odpor regulátoru; Ro odpor omezova e; Rk 

 

kompenza ní odpor   



P íprava ke kontrole 

 
Nejprve se kontroluje, zda dynamo dává proud, 
teprve pak se kontroluje relé. M icí p ístroje se 
zapojují p i odpojeném kabelu, který spojuje 
akumulátor s hmotou vozu, aby nedo lo ke 
zkratu. Teprve potom se znovu zapojí, aby bylo 
mo no spustit motor.  

Kontrola a se ízení 

 

 

P i kontrole 

 

a) regula ního nap tí, 

 

b) proudového omezova e,  
c) spínacího nap tí a zp tného proudu 

 

se kontrolují v echny regula ní okruhy; otá ky dynama se regulují akcelera ním pedálem a 
m í se otá kom rem. 

 

Kontrola regulátoru nap tí 

    

Vodi od akumulátoru na svorce B regula ního re]é je odpojen a na jeho místo je zapojen 
ampérmetr A se zat ovacím odporem 5 A a voltmetr V. P ed zapo etím kontroly se zvý í 
krátkodob otá ky dynama na maximum.      

Zvy ují se pomalu otá ky z minima na 
hodnotu, kdy se údaj voltmetru ustálí a dále 
nestoupá. P i t chto otá kách musí voltmetr 
udávat p edepsanou hodnotu nap tí 14 V, max. 
14,4 V. Regulátor p itom pracuje v druhém 
stupni regulace. P i sni ování otá ek p isko í v 
ur itém okam iku kotva k hornímu kontaktu a 
regulátor za ne regulovat v prvním stupni. 
Nap tí na prvním stupni má být min. 13,6V. 
Rozdíl mezi prvním a druhým stupn m musí 
být souhlasný (p i v t ím po tu otá ek vy í nap tí) a musí být mezi 0,3 a 0,6 V.      

P i malém p echodu se zv t í

 

vzduchová mezera mezi kotvou a cívkou p ihýbáním nosu 
kotvi ky s pohyblivým kontaktem, p i velkém p echodu se vzduchová mezera zmen í. P i 
nastavováni p echodu se st ídav sni ují a zvy ují otá ky a ode ítají se úchylky voltmetru p i 
p echázení kotvi ky z jednoho regula ního obvodu do druhého. Hodnoty nap tí se nastaví 
p ihýbáním regula ního palce jha regulátoru. Zv t ováním tlaku pru iny se regula ní nap tí 
zvy uje. Regula ní nap tí se kontroluje v celém rozsahu otá ek.  

Kontrola proudového omezova e  

Schéma zapojení p ístroj z stává stejné jako p i kontrole regulátoru nap tí. 

    

Otá ky dynama se zvý í asi na 2 500 a 3 000 ot/min. Postupn se zvy uje proud z dynama 
zat ovacím odporem do oka. m iku, kdy za ne pracovat omezova . Pokra uje se dále v 
sni ování za azeného odporu do té doby, kdy regula ní nap tí poklesne o 1,5 V. V tomto 
okam iku se kontroluje hodnota omezovacího proudu na prvním stupni  má být min. 21,4 



A.      
Otá ky se zvý í na maximum a omezova p echází do druhého stupn . Hodnota 

omezovaného proudu smí být max. 22,6A. P echod regulace v rozsahu 5 000 a 7 000 ot/min 
musí být souhlasný (p i zvý ení otá ek vy í) a má být 0,5 a 1 A. 

 
     Je-li t eba, nastaví se hodnota omezovaného proudu p ihýbáním regula ního palce na jhu 
omezova e. Zv t ováním tlaku pru in se omezovaný proud zv t uje. Hodnoty p echodu je v 
pot ebném rozsahu mo no m nit p ihýbáním nosu kotvi ky s pohyblivým kontaktem. 
Omezovaný proud se kontroluje do maximálních provozních otá ek dynama.       

Kontrola spína e      

Spínací nap tí 

 

vodi akumulátoru je ze svorky B odpojen, zapojení je podle obr. D.  

   

   Spustí se motor vozidla a velmi pomalu 
se zvy ují otá ky (zvlá v pásmu 
pravd podobného sepnutí). Po ítá se 
p itom s opo d nou reakcí motoru na 
otvírání krticí klapky. Spínací nap tí se 
zjistí podle údaj voltmetru t sn p ed 
do asným poklesem v okam iku 
vychýlení ukazatele ampérmetru.      

Sepnutím spína e, a tím p ipojeného 
zatí ení poklesne ukazovatel voltmetru a 
vzáp tí znovu dosáhne p vodní nebo vy í 

hodnoty. P i spínání musí dojít postupn k sepnutí obou pár kontakt spína e.  Je-li t eba, 
nastaví se správná hodnota spínání zm nou tlaku pru iny na jhu spína e. Zv t ením tlaku, tj. 
p ihnutím palce na jhu sm rem k cívce se spínací nap tí zvy uje.

      

Zp tný proud  mezi svorky D na 
regula ním relé a dynamo je za azen 
oboustranný ampérmetr. Akumulátor musí 
mít nap tí 12 a 12,6 V. P i pln nabitém 
akumulátoru se hodnota zp tného proudu 
pon kud zvý í.

 

Normáln nemá p ekro it 2 
a 5 A.     

Otá ky dynama se zvý í na jmenovité 
otá ky, postupn se sni ují a sleduje se 
ampérmetr. Jeho ru i ka klesá k nule. P0 
p ekro ení nuly prochází dynamem zp tný proud z akumulátoru. P i 2 a 5 A zp tného 
proudu musí spína rozepnout a odpojit dynamo od akumulátoru.     

Zp tný proud závisí na vzdálenosti mezi kotvou a jádrem. P i zmen ení vzduchové mezery 
se zp tný proud zv t í. Nastavuje se posuvem dr áku kontaktu na jhu. Tato úprava se d lá 
z ídka (obr. E).  
   Pracovní postup regulace uvádíme podle instrukcí výrobního podniku PAL-Magneton 
Krom í .

  



  d) u motocykl Jawa 45-55W    

Proudové obvody p i innosti elektrického za ízení motocyklu Jawa lze snadno sledovat na 
schématu, které je na obr. 82. Jsou zde dva zdroje proudu: dynamo D a akumulátor B. 
Dynamo má budicí vinutí statoru, ozna ené m. Ozna ení Es znamená v echny spot ebi e 
motocyklu, i se zapalovací soustavou. Spínací sk í kou S se tyto spot ebi e spojují se zdrojem 
proudu, tj. s dynamem nebo 
akumulátorem, a jimi se napájejí. K 
zna í kontrolní árovku, která 
signalizuje nabíjení nebo vybíjení 
akumulátoru. Orámovanou ásti 
schématu je regulátor nap tí, s 
proudovým vinutím Ri a nap ovým 
vinutím Re cívky elektromagnetu. Sk1 
a Sk2 jsou kontakty spína e, který 
p ipojuje dynamo do elektrické 
soustavy, a kone n Bk1, Bk2 a Bk3 
jsou vlastní kontakty regulátoru nap tí. 
Regula ní odpor, navinutý na samostatné cívce na statoru dynama, je zde ozna en Rr.   Z 
obrázku vidíme, e jeden uhlík dynama, regulátor Rr, kontakt Rk1, nap ové vinutí cívky 
regulátoru, akumulátor a v echny spot ebi e jsou spojeny na hmotu dynama nebo asi 
vozidla, co nahrazuje zp tné vodi e. V echny zna ky i pojmy, týkající se tohoto základního 
schematického obrázku, budou vysv tleny dále. 

 

4. b) Regulátor nap tí Jawa 45W

 

-55W   

Regulátor nap tí, jak jej známe z praxe a jak 
je znázorn n na obr. 83, slu uje dv innosti: 
jednak p ipojuje nebo odpojuje dynamo z 
paralelního zapojení s akumulátorem, jednak 
reguluje proud z dynama zapojováním odpor , 
aby jeho nap tí nep esáhlo p ípustnou hodnotu. 

 

  Základem regulátoru je elektromagnetická 
cívka s nap ovým a proudovým vinutím, navinutým na jejím jádru. Schematický obrázek 84 
ukazuje, e ú inkem magnetické síly cívky se pohybuje  naklápí  kotva úhelníkového 
tvaru, která jedním koncem ovládá jednak kontakty Sk1 a Sk2 spína e, jednak kontakty 
regula ních odporových obvod Rk1, Rk2 a Rk3. Proto e regula ní i spínací pochody jsou 
rychlé, musí být magnetická síla elektromagnetické cívky dostate n velká a kotva regulátoru 
nesmí mít p íli velkou hmotu, aby mohla p i regulaci nap tí rychle sledovat zm ny 
magnetické síly cívky. Mechanické i elektrické se ízení regulátoru je velmi p esné a závisí na 
n m správná funkce celé elektrické soustavy. 

 

Obrázek 84 ukazuje, e vnit ní raménko 
úhelníkové kotvy ovládá svým koncem 
kontakty spína e Sk1 a Sk2. Krom toho 
p sobí dotykovým kolí kem na stavitelný 
roubek St, který ovládá pohyb ploché pru iny 

s dvoustranným dotykem Rk2. Regula ní 
polohy dotyk Rk2 jsou t i: bu je dotyk Rk2 



ve styku s kontaktem Rk1, nebo s kontaktem Rk3, nebo je v poloze mezi nimi, tj. není ve 
styku s prvním ani s druhým. Ka dá z t chto poloh spína e nebo regulátoru uzavírá elektrický 
obvod. Ú el jednotlivých obvod si p esn popí eme. Krom obr. 84 k tomu poslou í schéma 
zapojení regulátoru do obvodu s dynamem a akumulátorem, jak je nazna eno na obr. 82. V 
obou schématech jsou v echna ozna ení shodná, tak e spínací i regula ní obvody lze snadno 
sledovat.  

5. b) Práce regulátoru motocykl Jawa

 

a) Motor neb í 

    

Za n me p ípadem, kdy motor motocyklu Jawa není v chodu, a tedy ani dynamo nepracuje. 
Ze schématu na obr. 82 je vid t, e akumulátor je jedním pólem spojen na hmotu vozidla, 
druhým je spojen se svorkou 51 spína e regulátoru. Tento obvod lze sledovat i na obr. 84. 
Proudový obvod není nikde uzav en, kontakty spína e Sk1 a Sk2 jsou rozpojené a plné nap tí 
na regulátoru je pouze na svorce 51. Je to klidová poloha normáln zapojeného regulátoru. 

     

Nyní se zapne oto ením klí ku spínací sk í ky zapalovací obvod. Vn j ím znakem toho je, 
e kontrolní árovka se rozsvítí. Znamená to, e zapalovací obvod je zásobován z 

akumulátoru. Proud z akumulátoru jde tedy do zapalovacích cívek. Obvod se uzavírá 
sepnutými kontakty p eru ova e zapalování. Proud z akumulátor m e protékat v ak je t 
druhou v tví p es kontrolní árovku, svorku 61 na svorku D regulátoru. Jak poznáme dále, 
odebírá zapalovací cívka 

 

neb í-li motor a jsou-li kontakty p eru ova e sepnuté  asi 3,5 
A, kde to kontrolní árovka asi 0,25 A. Je tedy proud, který b í do cívky, l4krát v t í ne 
proud protékající kontrolní árovkou. Ze svorky D, jak je vid t na schématu na obr. 82, m e 
se proud pro lý kontrolní árovkou rozv tvit dále na dv cesty: k izolovanému uhlíku dynama 
s mo ností odbo ky p es budicí vinutí m dynama, pero regulátoru, kontakty Sk2, Sk1 a 
uzem ovacím vodi em na hmotu vozidla, druhou cestou pak proudovým vinutím Ri, 
nap ovým vinutím Re na kontakt Sk1 regulátoru a uzem ovacím vodi em op t na hmotu 
vozidla. Obvodem kontrolní árovky tedy protéká proud asi 0,25 A, který dále te e cestou, 
která má nejmen í pr tokový odpor. Tou je rotor dynama. Ostatní dv mo nosti, tj. jednak 
odbo kou p es budicí vinutí dynama a jednak proudovým a nap ovým vinutím regulátoru, 
mají podstatn v t í pr tokový odpor ne rotor dynama, a proto jimi bude protékat proud 
tém zanedbatelné intenzity. 

    

Podstatné na popsaném základním zapojeni je, e zapalovací obvod je napájen proudem z 
akumulátoru a motor lze spustit. Kontrolní árovka signalizuje napájení cívek z akumulátoru. 
Proud proteklý kontrolní árovkou je malý a jeho obvod se uzavírá p es dynamo na hmotu 
stroje. Nepatný zbytek proudu od kontrolní árovky, který protéká vinutím regulátoru, je tak 
slabý, e nemá na regulátor naprosto ádný vliv.  

b) Motor b í naprázdno nebo má velmi malý po et otá ek 
(obr. 85)  

Dokud motor stojí, b í naprázdno nebo má jen velmi malý 
po et otá ek, není kotva regulátoru k elektromagnetické cívce 

p ita ena, a proto také nejsou kontakty Sk1 a Sk2 sepnuty. 
Akumulátor a dynamo jsou vzájemn odpojeny a spot ebi e 

jsou na. pájeny proudem z akumulátoru. Av ak; p i velmi 
malém po tu otá ek dodává dynamo elektrický proud. Ten 

m e z uhlíku, nezapojeného na hmotu, téct dv ma v tvemi. 
První v tev jde ke svorce D, proudovým vinutím Ri, 



nap ovým Re a p es kontakt Rk1 uzem ovacím vodi em na kostru dynama. Druhá v tev pro 
tuto situaci d le it j í  vede budicím vinutím dynama m ke svorce M, odtud plochým 

perem regulátoru a sepnutými kontakty Rk2, Rk1 vodi em na hmotu. Vzhledem k tomu, e 
v tev p es proudové a nap ové vinutí regulátoru má ve srovnáni s budicím vinutím dynama 
mnohem v t í odpor, pote e tém v echen proud vyrobený dynamem jeho budicím vinutím. 
Buzení magnetického pole, v n m se otá í rotor, je p i daném proudu z

 
dynama maximální, 

tak e zvý í-li se po et otá ek, zvý í se dále i budicí proud, magnetické Pole a dynamo je 
p ipraveno na vy í nebo plný výkon, jestli e se budou jeho otá ky zrychlovat.  

c) Otá ky dynama stoupají (obr. 86)          

Zvý í-li se pon kud po et otá ek dynama, a to asi na I 
200 ot/min, zv t í se magnetická síla cívky regulátoru natolik, 
e se kotva pon kud naklopí. Její horní raménko se p itáhne k 

cívce. Tím se v ak vnit ní raménko kotvy oddálí od cívky a 
umo ní sepnutí kontakt Sk1 a Sk2. Proud z dynama nemusí 
nyní téct nap ovým vinutím regulátoru a p ekonávat jeho 
zna ný odpor, nýbr krátkou a volnou cestou sepnutými 
kontakty Sk1 a Sk2 na neuzemn ný pól baterie, kterou nabíjí. 
Tím je dynamo a baterie v paralelním zapojení. P i sepnutí 
kontakt zhasíná sou asn i kontrolní árovka, proto e proud z 
dynama m e na svorce D (obr. 82) odbo it k svorce 61 a ke 
kontrolní árovce, tedy v protism ru proti p vodnímu proudu, 
který tekl z akumulátoru k árovce. Nap tí proudu p i spínání 
kontakt spína e Sk1 a Sk2 je asi 6,5 V, co odpovídá 
normálnímu nap tí dob e nabitého akumulátoru. Na obou 
stranách árovky se nap tí proudu tedy vyrovnává a kontrolní 
árovka zhasne.        

Budicí obvod dynama z stává nezm n n jako v p edchozím p ípad . Proud jde vinutím m 
ke svorce M, plochým perem regulátoru, sepnutými kontakty a vodi em na hmotu. Cívky 
budicích elektromagnet statoru dynama jsou i nadále zapojeny bez omezení na plný výkon 
dynama.  

d) První regula ní stupe (obr. 87)  

Zvy ují-li se dále otá ky dynama, zvy uje se i nap tí proudu. 
Nap tí v ak nelze nechat stoupat neomezen . Spot ebi e mají 
své jmenovité nap tí, které se nesmí p íli p ekro it, proto e 
by se spot ebi e zni ily. Nap tí proudu dynama se musí 
regulovat, omezit, aby nestoupalo nad p ípustnou hodnotu.  
   Elektrický proud se indukuje ve vinutí rotoru dynama 
vlivem magnetického Pole elektromagnet statoru. Nap tí 
proudu dynama je závislé p edev ím na dvou faktorech: na 
rychlosti otá ení kotvy a na intenzit magnetického pole, v 
n m se kotva otá í. Otá ky kotvy jsou v ak závislé na 
otá kách motoru vozidla. Jede-li se rychle, má motor rychlé 
otá ky a kotv dynama nelze dát otá ky pomalej í. Otá ky 
tedy není mo né ovlivnit. Musí se proto zeslabit magnetické 



pole, v n m se kotva to í. D lá se to tím, e

 
se v adí odpor do budicího vinuti 

elektromagnet . Jejich magnetické pole se zeslabí a nap tí indukovaného proudu nebude p i 
dosti rychlých otá kách kotvy stoupat.     

Sledujme tento pochod op t na schématu na obr. 82 a pak na schematickém obrázku 
regulátoru (obr. 87). V tomto p ípad se kotva regulátoru p iklopila k cívce tak, e kolí kem 
ramena kotvy a regula ním roubkem se ploché pero s dotykem Rk2 oddálilo od dotyku Rk1, 
av ak nedolehlo je t na kontakt Rk3. Kontakt Rk2 nemá spojeni ani s jedním z obou kontakt 
sousedních.    
Nabíjecí obvod z dynama do akumulátoru je stále stejn uzav en sepnutými kontakty Sk1 a 

Sk2 spína e.     

Budicím obvodem od uhlíku dynama, který není zapojen na hmotu, te e proud budicím 
vinutím m, av ak nem e nyní p es svorku M a ploché pero regulátoru dále, proto e kontakt 
Rk2 není ve spojení s ádným dal ím vodi em. Zbývá proto jen jediná mo nost, téci dále 
v azeným odporem Rr na hmotu. Ohmický odpor Rr v ak podstatn sní il budicí proud, 
elektromagnetické pole statoru se zeslabí a nap tí proudu dynama je tím omezeno. 

   

Tím ov em klesá i nap tí proudu v nabíjecím obvodu akumulátoru. Magnetická síla cívky 
regulátoru  vlivem proudového vinutí Ri a nap ového vinutí Re 

 

rovn poklesne, kotva 
regulátoru se p sobením záv sné pru iny oddálí od cívky, kontakty Rk2 a Rk1 se spojí a 
nastane op t p ípad, popsaný v odstavci c a znázorn ný na schématu na obr. 86. Oba tyto 
p ípady jsou nej ast j í re imy regulátoru a jejich elektrické obvody se zapojují a m ní velmi 
rychle.  
  První regula ní stupe je tedy charakterizován v azením regula ního odporu Rr, který je 
vid t na samostatné cívce, 

 

upevn né uvnit statoru dynama a viditelné i zvenku obdélníkovým pr ezem. 

  

e) Druhý regula ní stupe (obr. 88)  

   Stoupnou-li otá ky motoru a tím i dynama na maximum, 
mohlo by se nap tí dynama i p i zapojeném odporu Rr dále 
nebezpe n zvy ovat. Kotva regulátoru se v ak v tomto p ípad 
p itáhne k cívce a na doraz. Tím se ploché pero vychýlí tak, e 
jeho kontakt Rk2 se dotkne kontaktu Rk3. Nabíjecí obvod 
akumulátoru se op t nijak nem ní. Budicí obvod dynama vede 
p es budicí vinutí m na svorku M, plochým perem na kontakty 
Rk2 a Rk3 a dr ákem kontaktu Rk3 na jho, kam je vyvedeno i 
proudové vinutí cívky regulátoru. Je z ejmé, e v tomto p ípad 
je na za átku i konci budicích cívek dynama souhlasný pól, 
tak e budicím vinutím m proud v bec neprotéká. Buzení 
dynama je tak zapojeno do jalového obvodu, magnetické pole 
statoru mizí a dynamo nedodává proud.    
Tím ov em následuje okam it i pokles magnetické síly cívky regulátoru, kotva se vrací 

zp t, a op t regulátor p ejde na první regula ní obvod a pochod se tak m e opakovat. 

   

P i druhém regula ním stupni se tedy budicí obvod dynama úpln vy azuje z funkce a ve 
vinutí kotvy se neindukuje proud. Proto klesá i elektromagnetická síla cívky regulátoru, kotva 
se vrací zp t a regulátor p echází na první regula ní stupe , nebo na jiný regula ní obvod. 

 

f)Pokles otá ek dynama  



Klesnou-li prudce otá ky dynama, nebo kdy se dynamo zastaví, klesne nap tí dynama, tak e 
proud z akumulátoru m e téci opa ným sm rem: z pólu, který není zapojen na hmotu, ke 
svorce 51 regulátoru a sepnutými kontakty Sk1 a Sk2 spína e na jho. Odtud je v ak také 
napájeno nap ové vinutí cívky regulátoru, kterým i te m e téci proud stejného sm ru jako 
ve v ech p edchozích p ípadech, tj. nap ovým vinutím na kontakt Rk1 a vodi em na hmotu. 
Nap ové vinutí vytvá í tak stejné magnetické pole, p itahující kotvu regulátoru. 
Nezapome me v ak na proudové vinutí cívky. Také jím protéká proud z akumulátoru, av ak 
te opa ného sm ru, jak lze sledovat na kterémkoli schematickém obrázku regulátoru, kde je 
nabíjecí obvod dynama uzav en. Tím v ak vzbuzuje proudové vinuti magnetické pole opa né 
polarity, ne jaké vytvá í nap ové vinuti. Oba ú inky jsou tedy protich dné, áste n se ru í 
a výsledkem je silný pokles magnetického ú inku na kotvu regulátoru, která se vlivem 
záv sné pru iny snadno vrátí do své p vodní, úpln odleh ené polohy, tak e druhým 
raménkem oddálí kontakt Sk2 od kontaktu Sk1 spína e. Odpojí tak akumulátor od dynama, 
aby se p es jeho kotvu 

 

nebo v men í mí e i jinými obvody

 

nevybíjel p es hmotu. 

     

Z popsané innosti regulátoru je z ejmé, e to je opravdu nejnáro n j í ást elektrické 
soustavy vozidla, a to jak na výrobu, tak i na se izování a správné nastavení. Mechanické 
vlastnosti pru iny kotvy a plochého pera s kontakty musí být v ur eném vztahu a souladu s 
elektromagnetickými ú inky cívky regulátoru. Z hlediska údr by a se izování vy aduje 
regulátor velmi citlivé zásahy, za pomoci p íslu ných m icích p ístroj . Bez nich je ádné 
se ízení vylou eno. 

     

Poznali jsme také, jaký význam má dvojí, tj. proudové a nap ové vinutí cívky regulátoru. 
Nap ové vinutí Re vytvá í základní elektromagnetické pole cívky regulátoru a je hlavním 
initelem, p sobícím na pohyby kotvy. Naproti tomu proudové vinutí Ri tvo í jakousi 

modulaci, dodate né ovliv ováni základního elektromagnetického ú inku nap ového vinutí. 
Je-li akumulátor áste n vybit, bere si z dynama proud o vy í intenzit , ne je-li úpln 
nabit. Je to dáno v t ím potenciálním rozdílem (spádem) mezi dynamem a akumulátorem. 
P itom se proudové vinutí podílí v t ím po tem ampérzávit na vytvá ení 
elektromagnetického pole cívky regulátoru, ne kdyby byl akumulátor nabit a nabíjecí proud z 
dynama do akumulátoru nebyl tak intenzívní. Siln j í magnetické pote cívky vyvolává proto 
d ív j í spínání kontakt Sk1 a Sk2, tak e tím regulátor p ispívá k rychlému dobíjení 
akumulátoru.     

Rozpojení spína e je zp sobeno oslabením základního elektromagnetického pole polem 
proudového vinutí, které je opa né polarity. Akumulátor se pak nem e vybíjet p es rotor 
dynama na hmotu.    

íkáme, e proudové vinutí zp sobuje tzv. m kkou regulaci dostate ným ovliv ováním 
základního magnetického pole nap ového vinutí cívky regulátoru.    
Aby regulátor správn reguloval proud dodávaný dynamem, musí být správn se ízen jak z 

hlediska elektrických hodnot, tak i mechanického nastavení. Mechanické se ízení je nedílnou 
sou ástí se izování regulátoru a navíc 

 

musí p edcházet

 

se izování elektrickému. 
Mechanické hodnoty a zp sob, jak regulátor se ídit, je popsán dále. 

 

6. Zapalovací soustava motocyklu  

a) Popis  

Elektrické za ízení na ka dém motorovém vozidle bylo rámcov rozd leno na zdroje 
elektrického proudu a na jeho spot ebi e. Zapalovací soustava je spot ebi , stejn jako nap . 
osv tlení vozidla, proto e odebírá ze zdroj proud. Její úkol je v ak speciální: zapalovat 
palivo ve spalovacím prostoru válce vhodným zp sobem ve vhodný okam ik. 

 



    Palivo se zapaluje elektrickým výbojem, jiskrou, její nap tí je asi 12 000 a 15 000 V. 
Elektrický proud o tomto vysokém nap tí se získá transformací v zapalovací cívce, a to 
pomocí proudu, který je na vozidle k dispozici, tedy bu z akumulátoru, nebo z dynama. 

 
   Zapalovací soustava má primární ( íkáme také nabíjecí) obvod a sekundární (vybíjecí) 
obvod. Oba obvody jsou vzájemn induk n vázány, a to primárním a sekundárním vinutím 
zapalovací cívky.     

Zapalovací cívka je v podstat transformátor. Stejnosm rný proud z akumulátoru nebo z 
dynama nelze v ak transformovat. Transformace je podmín na zm nou elektromagnetického 
pole cívky, a stejnosm rný proud by elektromagnetické pole cívky sice vyvolal, ale, nem nil. 
Proto se stejnosm rný proud st ídav p eru uje a op t zapojuje, aby se vyvolávalo nebo ru ilo 
magnetické pole cívky. Tyto zm ny pak vzbuzují  indukují  v sekundárním vinutí cívky 
proud vysokého nap tí, které p eskokem na sví ce zapálí palivo ve válci motoru. 

 

    Primární zapalovací obvod vede od zdroje 
ke spínací sk í ce. Akumulátor je ke spínací 
sk í ce p ipojen na svorce 30, dynamo na 
svorce 51 (obr. 89 a 90).  
    Je-li spínací klí ek v poloze zapalování 
zapnuto , propojuje se p ívod zdroje proudu 
(lhostejno, zda z akumulátoru nebo z 
dynama) se svorkou 54. Od svorky 54 na 
spínací sk í ce 
se v dy napájí 
zapalovací 
obvod. Ten se 
tedy z této 
svorky uzavírá 
dále vodi em 
na. svorku 15 na 
zapalovací 
cívce. Svorkou 
15 vstupuje 
proud do cívky 
a prochází jejím 
primárním vinutím.    Konec primárního 
vinutí je v zapalovací cívce spojen s koncem 
vinutí sekundárního, tak e ob vinutí mají 
spole ný vývod 1 na cívce. Od svorky 1 vede 
vodi p es p eru ova primárního obvodu na 
hmotu, ím je primární obvod uzav en, 
jsou-li kontakty p eru ova e spojeny. 

 

    Sekundární obvod se skládá ze 
sekundárního vinutí zapalovací cívky, jeho 
za átek by m l být samostatn vyveden na 
hmotu, který se v ak pro zjednodu ení vyvádí spole n s koncem primárního vinutí svorkou 1 
na hmotu p es p eru ova .   Druhý konec sekundárního vinutí cívky se vyvádí siln

 

izolovaným kabelem na st ední elektrodu zapalovací sví ky, a ze st ední elektrody se 
sekundární obvod uzavírá p eskokem jiskry na vn j í elektrodu spojenou s t lesem sví ky, 
za roubovaným do hlavy motoru, tedy op t na hmotu vozidla. 

 



    Oba obvody zapalovacího systému jsou vzájemn induk n vázány: primární i sekundární 
vinutí cívky mají spole né jádro, na n m jsou navinuta. Jsou-li kontakty p eru ova e 
spojeny, je primární obvod uzav en a protéká jím proud asi 3,5 A.   Primární vinutí zapalovací 
cívky vytvá í magnetické pole. Silo áry tohoto pole procházejí závity sekundárního vinutí. V 
okam iku, kdy je t eba zapálit palivo ve válci motoru, p eru í se primární obvod rozpojením 
kontakt p eru ova e.   Magnetické pole vzbuzené primárním vinutím mizí, a touto zm nou 
se v sekundárním vinutí indukuje proud o vysokém nap tí, který se uzavírá popsanou cestou, 
tedy jiskrovým výbojem na sví ce, který zapaluje palivo.   

b) Kondenzátor   

  Primární obvod je sepnutými kontakty p eru ova e uzav en. Kdy se kontakty rozpojují, má 
primární proud snahu protékat dále a vytvá et mezi kontakty p eru ova e oblouk. Tím by se 
v ak p eru ení prodlu ovalo. Nap tí sekundárního proudu je v ak tím vy í, ím rychlej í je 
zm na magnetického pole cívky, ili ím rychlej í je p eru ení primárního proudu.        

Proto se paraleln k p eru ova i zapojuje kondenzátor. Jeho význam je v tom, e primární 
proud p i p eru ení nevytvá í oblouk mezi kontakty, nýbr nabíjí kondenzátor. Tím se 
primární proud okam it p eru í. Toto vysv tlení je zna n zjednodu ené, uvádíme je jen pro 
pochopení funkce kondenzátoru. Ve skute nosti jsou pom ry slo it j í. 

        

Proto e pomocí kondenzátoru se zamezuje nebo omezuje jisk ení mezi kontakty 
p eru ova e, íkáme kondenzátoru také zhá ecí . 

  

c) P eru ova 

 



 
   elní strana statoru dynama má t i segmentové prolisy, obrobené na vnit ní stran na p esný 
rozm r. Segmenty vedou základovou kruhovou desku p eru ova e. Na dvou místech obvodu 
desky jsou segmentové otvory, jimi procházejí upev ovací rouby s válcovou hlavou a 
drá kou. Uvolní-li se tyto rouby, lze deskou v ur itých mezích  pokud její segmentové 

otvory dovolí natá et vpravo i vlevo. Tím se 
nastavuje a se izuje p edpal (obr. 91).  

   Uspo ádání desky p eru ova e je hlavním 
vn j ím znakem, podle n ho lze rozpoznat 
dynamo pro Jawa 250 od dynama pro Jawu 350. 
Dv st padesátka má na desce pouze jeden 
p eru ova , t istapadesátka p eru ova e dva, 
proto e ka dý válec má samostatný zapalovací 
obvod. Ke ka dému p eru ova i je paraleln na 
hmotu p ipojen kondenzátor. T istapadesátkové dynamo má tedy na statoru také dva 
kondenzátory. Základová kruhová deska p eru ova e, která se u tohoto dynama, stejn jako u 
dynama dv st padesátky, ozna uje 1A, nese je t jednu p lkruhovou desku pro druhý 
p eru ova , která se

 

ozna uje lB. Na základové desce p eru ova e 1A je umíst n p eru ova 
zapalovacího obvodu pravého válce, na p lkruhové desce lB je p eru ova zapalování levého 
válce. Na zamontovaném dynamu je p eru ovací raménko pra vého válce vpravo naho e, 

levého vlevo dole na elní stran dynama (obr. 92).  
    Ka dý p eru ova se skládá z p eru ovacího 
raménka,, dr áku kontaktu a p ipojovací svorky. Proud 
primárního zapalovacího obvodu p itéká od svorky 1 
cívky na svorku p eru ova e, odtud pru inou na 
raménko a spojenými kontakty na hmotu.   Svorka 
p eru ova e s p eru ovacím raménkem musí být 
izolována od desky, na ní jsou ob tyto ásti upevn ny.  
Bezpe né izolováni raménka p eru ova e i svorky je 
prvním p edpokladem správné innosti zapalování. 
Dr ák kontaktu je malá desti ka, která je výkyvn 
ulo ena na základové desce p eru ova e 1A nebo také 
na p lkruhové 1B (u t istapadesátky), a je dota ena 
roubem, procházejícím oválnou dírou (obr. 93).  Lze 



tedy i dr ák kontaktu mírn natá et, aby bylo mo no se izovat odtrh. P ední konec dr áku má 
zobá kovitý vý ez, do n ho se vsouvá roubovák p i se izováni odtrhu p eru ova e. 

      
Dr ák kontaktu má na p edním konci 

 
u vý ezu pro se izováni odtrhu  pravoúhle 

vyhnutý nosník s pevným kontaktem p eru ova e. Na opa ném konci je díra, kterou je dr ák 
nasazen na nákru ku epu, zakotveném v desce p eru ova e 1A, pop . 1B. Kolem nákru ku 
epu m e dr ák kontaktu vykyvovat, pokud to oválná díra na jeho opa ném konci dovolí a 

je-li p íta ný roub povolen. Na vn j ím okraji je obdobn

 
pravoúhle zahnutý nosník, v n m 

je díra pro izolované upevn ni svorkovnice p eru ova e. 

     

Svorkovnice je mírn zahnutá desti ka; na volném konci má pru inovou svorku p ívodního 
kabelu od zapalovací cívky. Zmá kne-li se svorka shora tlakem na pru inu, uvolní se pod 
desti kou o ko pro zasunutí koncovky kabelu. Uvoln ním pru iny se kabel pevn p ichytí. 

     

Na druhém konci je desti ka svorkovnice izolovan upevn na na úhelníkovém nosníku 
dr áku kontaktu. Je upevn na maticí M4 s podlo kou. Po sejmutí podlo ky lze vyvléknout 
koncovku kabelu kondenzátoru. Pod koncovkou kabelu je druhá matice M4. Pod ní je rovn 
podlo ka; na roubu je navle ena je t tvercová pertinaxová izola ní desti ka. Kdy se 
sejme, lze sm rem dol ostatní ásti vyvléknout z díry dr áku. Jsou to; desti ka svorkovnice 
se roubem, druhá tvercová pertinaxová podlo ka a kruhová izola ní podlo ka. Ob 
tvercové izola ní podlo ky a kruhová izola ní podlo ka izolují svorkovnici od kovového 

styku s dr ákem.  
  Svorkovnice se sestavuje obráceným postupem: do desti ky svorkovnice se nasune zespodu 
roub M4 a po estihrannou pevn p ichycenou zará ku. Na roub se shora nasune jedna 
tvercová pertinaxová podlo ka. Nyní se roub se svorkovnicí nasune zespodu (zevnit ) do 

kruhové díry dr áku (obr. 94). roub M4 se 
p itom zespodu p idr uje, aby nevypadl. Kdy 
kruhová podlo ka zapadne do díry, navlékne se 
na roub druhá tvercová desti ka, pak kovová 
podlo ka, a maticí se celé sestavení opatrn 
p itáhne, zprvu mírn . Je nutno se p esv d it, 
zda kruhová podlo ka e správn ustavena v dí e 
dr áku, potom se teprve matice dotáhne a tím je 
svorkovnice izolovan upevn na. Zbývá 
navléknout koncovku kabelu kondenzátoru, 
podlo ku a druhou matici dotáhnout.  
P eru ovací raménko je vylisováno z pevného 
tenkého plechu a ohnuto do pot ebného tvaru. 
Na konec raménka je na tupo nava en kontakt, 
doléhající na protilehlý kontakt na dr áku. Uprost ed délky p eru ovacího raménka je uvnit 
uzemn n pertinaxový kluzák, který doléhá na va ku p eru ova e. Raménko má na druhém 
konci vlisovanou izola ní trubku s elním osazením, tak e v namontovaném stavu na ep je 
izolováno od hmoty vozidla. Kone n je v raménku je t upevn na plan etová ocelová 
pru ina, je tvo í smy ku kolem izola ní trubky. Volným koncem se pru ina opírá o spodní 
stranu nosníku svorkovnice; prolisovaným o kem zapadá do vy nívajícího konce roubu. 
Pru ina tla í raménko tak, e jsou kontakty ve stálém styku. Odd lí se od sebe, kdy va ka 
najede na kluzák a nadzvedne raménko. Primární zapalovací obvod se tak p eru í.  

  d) Hlavni svorkovnice dynama  



     
U dynama, které se dnes vyráb lo, je základová deska regulátoru v celku s hlavní 

svorkovnicí dynama (obr. 95). Star í typy 
dynama mají svorkovnici zvlá (obr. 96).  
    Mezi ob ma typy není ádný funk ní rozdíl. 
V obou p ípadech má svorkovnice svorku 51, 
na ni se napojuje, p ívodní kabel 

 
od 
akumulát
oru, a 
odtud je 
ji dal í 
propojen
í na 
kontakt 
Sk2 
spína e 
regulátoru, a dále na svorku 61, k ní se zapojuje vodi  
spojující svorku 61 na spínací sk í ce. 

 

     Pru inová svorka na p eru ova i upíná vodi , 
spojený se svorkou 1 na zapalovací cívce (u stroje 
Jawa 250). U t istapadesátky je navíc je t druhý 
p eru ova , jeho pru inová svorka 1B je obdobn 
spojena vodi em se svorkou  
1B druhé zapalovací cívky.  
    Dynama star í konstrukce mají, jak jsme uvedli, 

svorkovnici odd lenou, a jsou na ní soust ed ny v echny svorky: 51, 61, 1A a pop . IB. P i 
zapojení nem e tedy dojít k omylu. 

     

V p ede lých statích jsme podrobn popsali innost n kterých hlavních skupin elektrického 
za ízení. Bylo to nezbytn nutné, proto e jen tak vyplyne smysl se izovacích a opravá ských 
úkon . 

     

V t ina motorist docela dob e opraví na svém stroji n které mechanické závady; obávají 
se v ak poruch elektrické soustavy. To proto, e nejsou dostate n obeznámeni s její 
konstrukcí a funkcí. P edcházející popis není tedy pro mnohé tená e asovou  ztrátou. 
Nahradí se rychlým ur ením p vodu vzniklé poruchy i jejím odstran ním. 

  

7. Se ízení a opravy elektrického za ízení 

   

Údr ba a se izováni dynama  

A koli je dynamo velmi d le itou a slo itou skupinou motocyklu a vozítek Velorex, není na 
údr bu náro né. P esto je v ak nutno n kolik málo úkon údr by d lat pe liv . 

 

a) istota dynama a jeho okolí u motocyklu Jawa    

První zásadou údr by dynama je istota. Prach, voda, olej nebo jiné ne istoty ohro ují jeho 
funkci i ivotnost. as od asu je t eba sejmout pravé víko motorové sk ín . U 



dv st padesátky se uvolni oba upev ovací rouby víka: vp edu roub M6 x 35, uprost ed M6 
x 80. Oba mají válcovou hlavu s drá kou. Pou ije se roubováku o dostate né délce b itu, aby 
se nepo kodila drá ka hlavy     

T istapadesátka Jawa má víko upevn no rovn dv ma rouby. Jeden je asi uprost ed víka 
 M6 x 103, druhý, M8 X 85, vzadu.     

Proto e u obou typ je uprost ed víka je t montá ní otvor pro se izování stav cího roubu 
dr áku spojky, stává se asto, e opravá místo uvol ování prost edního upev ovacího roubu 
víka otá í tímto se izovacím roubem a zjistí sv j omyl, a kdy je se ízení spojky 
rozlad no . Proto pozor p i uvol ování st edního roubu pravého víka motoru. 

 

   Jsou-li rouby povoleny a vyta eny z d r, stla í se brzdový pedál dol a víko pak lze celkem 
snadno vyklopit a vysunout sm rem dol . Nesmí se v ak zapomenout po povolení oba 
upev ovací rouby pravého víka vyjmout. Jinak víko nelze sejmout, proto e se rouby v 
dírách zp í í. P i snímání víka je nutno dávat pozor, aby se mechanicky nepo kodil regulátor 
nap tí, v jeho blízkosti se okraj víka p i vyjímání pohybuje. 

 

    Je-li dynamo zne i t no pouze suchým prachem, je nejlépe o istit ho proudem vzduchu. To 
lze d lat jen v díln , kde je k dispozici kompresor nebo rozvod stla eného vzduchu, anebo u 
benzínové erpací stanice; kde je obvykle k dispozici kompresor pro hu t ní pneumatik. 
Proudem vzduchu se prach pe liv vyfouká, a nejsou-li nutné je t jiné úkony údr by, 
namontuje se krycí víko.      

V t inou v ak není dynamo zne i t no pouze suchým prachem, který lze vzduchem snadno 
odstranit. Obvykle lpí prach na r zných ástech dynama spolu s mastnotou. V t sném 

sousedství dynama je toti et zové kolo sekundárního 
et zového p evodu. Dynamo je sice od prostoru 
et zového kola odd leno p epá kami, odlitými jak na 

motorové sk íni, tak i zevnit na krycím víku, ale p i 
nedostate n nebo nerovnom rn dota eném víku mu e 
vniknout skulinou mezi p epá kami mazivo z et zu a 
kola k dynamu. S prachem pak vytvo í mazlavý povlak, 
který se na dynamu i v prostoru dynama usazuje.     

Zne i t ní dynama a okolního prostoru mastnotou se 
odstraní omytím t tcem. P ed touto prací je nutno 
odpojit akumulátor od elektrické soustavy stroje, a to 
vyjmutím pojistky z ochranného bakelitového pouzdra v 
levé postranní sk í ce motocyklu. Pouzdro pojistky je 
vlo eno do dr áku, umíst ného vedle akumulátoru. P i 
i t ní se toti m e snadno zavadit t tcem o kotvu 

regulátoru, tak e se sepnou kontakty spína e Sk1 a Sk2, 
jak vyplývá z p edchozího textu. Není-li odpojen 
akumulátor, má po sepnutí t chto kontakt jho 
regulátoru, kotva i dr ák regula ního kontaktu Rk3 plné 

nap tí, tj - 6 V, tak e kovovou koncovkou t tce m e snadno dojít ke zkratu na hmotu 
dynama. Zkrat sám o sob neznamená velkou poruchu. Pravd podobn praskne tavná pojistka 
ve sk í ce u akumulátoru. Ne istota se v ak odstra uje obvykle istým benzínem, který se 
ma e snadno jiskrou od zkratu vznítit a zp sobit t ké po kození dynama, nebo je i úpln 
zni it, Proto tedy pozor, abychom nezapomn li akumulátor odpojit (obr. 97).  



    
Mastný prach z dynama se nejlépe odstraní istým benzínem a t tcem. Je nutno 

postupovat etrn , aby se zbyte n nenamo ilo vinutí cívek statoru nebo izolace kabel . istý 
benzín vyprchá, tak e po krátké dob je dynamo úpln suché a isté. 

 
    Je-li to t eba, o istí se stejn i regulátor nap tí 

 
ov em s nále itou opatrností a se z etelem 

na citlivost tohoto za ízení 

 
aby se za ízení p i i t ní nepo kodilo nebo nerozladilo jeho 

mechanické se ízeni

 

.  
b) Va ka p eru ova e u motocykl Jawa a vozítek Velorex

  

    Va ka p eru ova e nají dí na pertinaxové kluzáky ramének; tím se raménka nadzvednou a 
kontakty p eru ova e se rozpojí. Aby se kluzák a va ka (u t istapadesátky dva kluzáky a 
va ka) net ely vzájemn na sucho, je na základové desti ce 1A upevn na na úhelníku ocelová 
plan eta s plst ným pol tá kem, nasyceným mazacím tukem AV2. Pol tá ek doléhá trvale na 
va ku a ma e ji. Není-li pol tá ek nasycen tukem, nabíhá va ka na kluzák na sucho, ob 
sou ásti se vzájemn t ou a pertinaxový kluzák se ubru uje. Ubru uje se tak dlouho, a se 
zkrátí natolik, e raménko v bec nezvedá, kontakty p eru ova e nerozpojí a zapalování 
vysadí      

Mnohý motorista za ne m nit sví ky, podez ívá cívku z vadné funkce, hledá poruchu v 
kondenzátoru, nebo hledá uvoln ný spoj kabelu. Zatím je t eba zjistit, zda má p eru ova 
p edepsaný odtrh. 

     

Proto je t eba zkontrolovat ob as p i údr b dynama, zda je nasyceno mazátko va ky 
tukem. Není-li k dispozici tuk AV2, posta í na krat í dobu nakapat na mazátko n kolik kapek 
oleje ze sk ín p evodovky. 

  

c) Upevn ni kabel , kondenzdátoru, statoru a rotoru dynama motocykl Jawa a vozítek 
Velorex  

  K údr b dynama, regulátoru a svorkovnice pat í i p íle itostná kontrola upevn ní v ech 
kabel na svorkovnici. Je nutno se p esv d it i o dobrém upevn ní kondenzátor na statoru 
dynama. Kondenzátory jsou upevn ny objímkami z páskové oceli a uta eny upev ovacím 
roubkem. Kovový povrch kondenzátoru musí mít bezpe n vodivý styk se statorem dynama. 

   

Rovn je t eba p íle itostn se p esv d it, zda jsou oba rouby M6 x 95 p ípadn t i rouby 
M6x 25 u vozítek Velorex, upev ující stator dynama k motorové sk íni, dob e dota eny, 
stejn jako st edový roub, který dotahuje va ku p eru ova e k rotoru a rotor k pravému epu 
klikového ústrojí. O uta ení t chto roub je nutno se p esv d it v dy, kdykoli se kontroluje 
nebo se izuje p edpal. 

 

d) 1. Kontrola a vým na uhlík dynama 
motocyklu  Jawa , vozítek Oskar i Velorex 250 

Aby se vylou ilo vysazení dynama z innosti 
vinou uhlík , musí se v rámci údr by ob as 
zkontrolovat.  
Uhlíky jsou zasunuty do dr áku, který je 
vylisován z bakelitu a je upevn n na vnit ní 
stranu ela statoru. Dr ák uhlík je p ístupný 



podélným okénkem na obvodu statoru dynama (obr. 98). Odtud se také vsunují oba uhlíky do 
dr áku, kde jsou vedeny ve tverhranném otvoru. Pravý uhlík je spojen s hmotou statoru 
krátkým vodi em, vodi druhého uhlíku je vyveden k izolovanému roubku na dr áku uhlík , 
k n mu je p ipojen dal í vodi , vedoucí k svorce 61 hlavní svorkovnice dynama.     

Pro úplnost se vra me k obrázku 82, kde je svorka 61 ozna ena písmenem D. Odtud se 
napájí budicí vinutí statoru dynama. K této svorce je je t p ipojen regula ní odpor Rr, 
navinutý na samostatné cívce, a kone n i spoj ke svorce M plochého regula ního pera 
regulátoru nap tí. 

    

Uhlíky musí být ve vedeních dr ák správn ulo eny, tj. bez zbyte né v le, av ak tak, aby 
je bylo mo no voln zasunout a vyjmout. Na kolektor p iléhají zaoblením p íslu ným jeho 
pr m ru a jsou p itla ovány pru inou uzáv ru uhlík . Uzáv r má naho e tvarovanou západku 
z plan etové pru inové oceli. Okraje západky zasko í v zamontovaném stavu do drá ek 
vedení bakelitového dr áku.    
Uzáv ry uhlík lze snadno sejmout krátkým roubovákem. roubovák se zasune pod okraj 

západky, jemn se zapá í a uzáv r

 

vysko í z drá ek bakelitového vedení sám. Uzáv r pravého 
uhlíku, který je spojen s hmotou vozidla, lze Vyjmout velmi snadno. Pon kud obtí n j í je to 
u levého uhlíku. Z pravé strany Vadí roubek, spojující koncovky vodi , vlevo je v t sné 
blízkosti konec okénka. Proto ím jemn j í roubovák, tím snáze lze uzáv r vyjmout.

 

    Zkontroluje se, zda uhlíky vedením voln procházejí a zda nejsou zne i t ny. Lpí-li na nich 
prach nebo jiná ne istota, omyjí se uhlíky v istém benzínu. Vy istí se také vedení uvnit a 
uhlíky se op t vlo í zp t (tak, aby zaoblení jejich dolního konce dolehlo na zaoblení 
kolektoru). Shora se správná poloha pozná tak, e zkosená plo ka na horním ele uhlík 
sm uje k motoru a vlevo. Pak také vodi vycházející z uhlík zapadne do podélného vý ezu 
vedení, tak e uzáv r lze op t snadno nasadit. Zajistí se mírným tlakem na západku uzáv ru 
shora.  
  Jsou-li vyjmuté uhlíky dlouhé 8 mm nebo krat í, vym ní se za nové. Povolí se upev ovací 
roubek o ka vodi e, vadné uhlíky se vyjmou a namontují se nové. U levého uhlíku je nutno 

dávat pozor, aby se roubkem op t upevnily ob kabelové koncovky, jedna od nového uhlíku, 
druhá od vodi e, vedoucího uvnit dynama k svorce 61 hlavní svorkovnice.  

2. Kontrola a vým na uhlík dynama u vozítek 
Velorex 350 s motory typu 572     

Jeliko  vozítko velorex je vybaveno 
dynamostartérem to je kombinace dynama 
s vysokoproudovým vynutím pro startér , které se p i 
funkci dynama jako samotného 
nepou ívá.Vysokoproudové vynutí se pou ívá jen p i 
startování motoru .Svorka S1 a S2 ozna ena na 

statoru 
dynamostartéru. 

Uhlíky 
dynymostartéru 
mají jiný tvar a 
jsou ty i .Uhlík 
je p itla ován

 

ke komutátoru rotoru pru inou. P ed 
vyndáním a kontrolou uhlíku se musí nejd íve od roubovat 



roubek dr ící o ko propojovacího kablíku s uhlíkem. Pru inka co p itla uje uhlík se posune 
stranou mimo vodítko uhlíku. Uhlík se vyjme. Zjistí li se e je 
uhlík po kozen nebo ji-li jeho délka krat í ne -li 12 mm musí se 
vym nit za nový. Mu e se stát e je uhlík nerovnom rn 
opot ebován .Co je zap í in no volným nebo po kozeným 
vodítkem uhlíku. To se pak musí bu znovu p inýtovat i 
narovnat .Uhlík se ve vodítku musí pohybovat voln bez v t ího 
pohybu do stran.  

Montá nového uhlíku je opa ná jako p i demontá i. Kontrolní 
úkony jsou obdobné jako u motocykl Jawa .

 

8. Se ízení p edpalu

   

B ným a typickým úkonem údr by je kontrola nebo se ízení p edpalu. P edpalem rozumíme 
ur itý okam ik t sn p ed dokon ením kompresního zdvihu pístu, v n m se zapaluje erstvé 
palivo ve spalovacím prostoru válce elektrickou jiskrou. Kdy se toti palivo zapálí ur itou 
chvíli p ed dosa ením horní úvrat , za ne ho et ji na konci komprese, tak e p i za átku 
pracovního zdvihu je ji ve stavu pokro ilej ího ho ení. Tlaku ho ícího paliva se tak vyu ije v 
maximální mí e. 

 

Palivo se v ak nesmí zapálit o mnoho d íve. Tlak ho ících plyn by naopak p sobil proti 
pohybu pístu p i kompresním zdvihu, motor by pracoval tvrd a s malým výkonem. 

 

Ani p íli pozdní zapálení by nebylo prosp né. Palivo by se vznítilo a v dob , kdy píst u 
dosáhl nebo p ekro il horní úvra , a zvlá t p i v t ím po tu otá ek by k ho ení paliva nebylo 
u dostatek asu. Výkon motoru by op t byl malý. 

 

Proto má ka dý motor ur itou stanovenou hodnotu p edpalu, ur enou výrobcem podle m ení 
ve zku ebn . Tato hodnota se musí ob as kontrolovat, a nevyhovuje-li p edpisu, je nutno 
p edpal op t správn nastavit. 

     

P i se izování p edpalu se nastavují dv hodnoty: 

 

a) odtrh p eru ova e, 

 

b) okam ik zá ehu paliva.     
Proto e se ízení p edpalu je u dvouválcového motoru slo it j í, popí eme je na dynamu 

Jawa 350 obdobné je to i vozítek Velorex 350/16 s motory typu 527 .     
Za neme se ízením pro pravý válec. Postup práce je úpln stejný jako u jednoválcového 

motoru Jawa 250.     
U t istapadesátky p íslu í pravý horní p eru ova pravému válci, levý spodní levému válci. 

    

Nejprve se zkontroluje, zda jsou upev ovací rouby statoru dynama i dynamostartéru ádn 
dota eny a je-li dota en st edový roub va ky a statoru. Je-li to t eba, dotáhnou se plochým 
nebo nástr kovým klí em 10.     

Se ízení p edpalu u motoru, který je normáln zamontován v rámu, je pohodln j í u 
t istapadesátky ne

 

u dv st padesátky. T istapadesátka má nízké válce a prostor mezi hlavami 
a spodní ástí nádr e je dostate n velký, aby bylo mo no pohodln vymontovat sví ky a 
za roubovat m rku na m ení p edpalu. 

    

Obtí n j í je to u dv st padesátky, kde je válec pom rn vysoký a ebra hlavy jsou velmi 
blízko nádr e.  
   Jsou-li rouby statoru dynama p ípadn dynamostartéru i st ední roub va ky a rotoru dob e 
dota eny, vy roubují se z válce sví ky, u dvouválcového motoru z obou válc . Do válce se 
místo sví ky za roubuje m rka na m ení p edpalu (obr. 
99).  Je to Jednoduché válcové t leso, které má na spodním 



konci závit M14 X 1,25 (stejný jako sví ka). T lesem prochází válcová ty ka, která má po 
obvodu rysky vzdálené od sebe 1 mm. U t istapadesátky se tato m rka na roubuje nejprve do 
pravého válce. Nyní se zkontroluje nebo nastaví správný odtrh. Je to nejv t í vzdálenost mezi 
pevným kontaktem p eru ova e a kontaktem raménka p eru ova e, kdy je raménko va kou 
nejvíce zvednuto. U dvouválcového motoru se sleduje pravý horní p eru ova , p íslu ející 
pravému válci motoru. Klikový mechanismus se otá í nástr kovým klí em 10 u motocykl 
Jawa a zástr kovým klí em 14 u vozítek Velorex 350/16 , který se nasadí na st ední roub 
va ky (obr. 100).  Otá í se jím vpravo, ve smyslu pohybu hodinových ru i ek. Poloha, kdy je 
p eru ovací raménko nejvíce va kou zdvi eno, se pozná na m rce p edpalu. Její ty ka je v 
nejvy í poloze, píst je v horní úvrati, nebo u n co málo za ní. Vzdálenost, která je nyní mezi 
ob ma kontakty 
p eru ova e, je jeho odtrh a 
má být u dv st padesátky 
0,35 a 0,40 mm, u 
t istapadesátky 0,3 a 0,4 
mm. Tento rozm r se 
kontroluje spárovými 
m rkami (obr. 101).  V 
ná adí ka dého nového 
stroje je spárová m rka 0,4 
mm p ilo ena jako sou ást 
vybavení. M rka má jít mezi 
rozpojené kontakty 
p eru ova e suvn vlo it a 

op t vytáhnout. 

 

   Je-li vzdálenost kontakt p eru ova e v po ádku, 
nemusí se odtrh se izovat. Je-li v ak rozm r men í 
nebo v t í ne je p edepsáno, povolí se mírn 
p íta ný roub dr áku kontaktu p eru ova e (obr. 
102) a vlo í se vhodný roubovák do zá ezu dr áku 
p eru ova e a trojúhelníkového otvoru základové 
desky 1A (obr. 103).   Natá ením roubováku se 
pohybuje dr ákem kontaktu bu k raménku 
p eru ova e, nebo od n j, a tím se m ní velikost 

odtrhu. P eru ovací raménko 

z stává p itom v nadzvednuté 



poloze a jeho pertinaxový palec sedí na nejvy ím míst va ky. 

 
  Je-li odtrh se ízen na správný rozm r, p itáhne se je t trochu p íta ný roub dr áku 
kontaktu a nastavený rozm r odtrhu se spárovou m rkou znovu kontroluje. Je-li v e v 
po ádku, dotáhne se p íta ný roub deflnitivn . 

   
Tím je tedy nastaven odtrh dv st padesátky, nebo prvního válce t istapadesátky. U 

dvouválcového motoru zbývá zkontrolovat nebo se ídit odtrh je t u druhého p eru ova e 
vlevo dole, tedy pro levý válec motoru. D lá se to obdobn jako u horního p eru ova e. Na 
dynamu i dynamostartéru  je na základové desce 1A dv ma rouby upevn na základová 
desti ka 1B, která je t na sob nese dr ák kontaktu s p eru ovacím raménkem zapalování 
levého válce.   
Nejprve se najde horní úvra levého válce pomocí m rky p edpalu. V této poloze pístu se 

kontroluje nebo se ídí odtrh levého spodního p eru ova e. Je-li nastavena správná hodnota, 
utáhne se po op tné kontrole p íta ný roub dr áku. Teprve te je mo no se ídit vlastní 
p edpal. 

      

Dv st padesátky typu 559/02 od za átku výroby tohoto typu a do konce roku 1964 
nem ly p íli vhodné umíst ní sví ky. Sví ka nebyla v ose válce. Její poloha nebyla ani s 
osou válce rovnob ná. U t chto typ je sví ka v zadní ásti hlavy a je sklon na pon kud 
dozadu, tak e s osou válce svírá ostrý úhel. Pro se izování odtrhu a p edpalu to je nep íjemné. 
Pro zji t ní horní úvrat pístu to nevadí. Horní úvra se snadno zjistí jakoukoli ty kou, 
zasunutou do díry pro sví ku. Citem se toti snadno pozná, kdy má píst nejvy í polohu, 
kterou je t eba nastavit pro se ízení odtrhu p eru ova e. Mnohem nep íjemn j í je ikmá 
poloha sví ky pro m ení velikosti p edpalu. 

 

   Je-li tedy odtrh p eru ova e ádn se ízen, zbývá zkontrolovat nebo

 

se ídit p edpal. Palivo 
ve válci, jak víme, se zapaluje p esn v okam iku, kdy se kontakty p eru ova e rozpojí; Musí 
se proto zjistit, kde je práv v tomto okam iku píst vzhledem k horní úvrati. Na m rce, 
za roubované do díry pro sví ku, se zjistí vzdálenost, o kterou se píst jek posune z polohy p i 
rozpojení kontakt p eru ova e do horní úvrat , D lá se to takto: 

 



   
Nástr kovým klí em 10, 

nasunutým na st ední estihranný 
roub va ky dynama, se oto í 

klikovým ústrojím motoru asi o 3/4 
otá ky vpravo, tj. ve smyslu otá ení 
hodinových ru i ek (tj. tak, jak se 
motor to í ve skute nosti), anebo 
asi o 1/4 otá ky vlevo, proti smyslu 
otá ení hodinových ru i ek, 

po ítáno od horní úvrat . V této 
pooto ené poloze kliky, a u tedy 
tam i zp t, jsou kontakty 
p eru ova e bezpe n sepnuty. 

     

Raménko p eru ova e se 
nadzvedne pozorn prstem nebo 
roubovákem (obr. 104)  a mezi 

kontakty se vlo í prou ek tenkého 
cigaretového papírku. Raménko 
p eru ova e se op t uvolní  a 
prou ek papíru je mezi kontakty 
sev en. Te se pootá í opatrn 
pomocí klí e klikovým 
mechanismem, a to ve smyslu 
pohybu hodinových ru i ek, tj. 

vpravo. P itom se sev ený prou ek 
papíru lehounce napíná (obr. 105),  
ale opatrn , aby se nep etrhl. 
Klikou se otá í pomalu dál, a je v 
ur ité poloze cítit, jak se prou ek 
papíru ze sev ení kontakt 
uvol uje. To je hledaný okam ik a 
hledaná poloha pístu. Tuto polohu 
si podle polohy ty ky m rky 
zapamatujte nebo poznamenejte. 
Klikou se pootá í dál, a píst 
dosáhne horní úvrat . Po et 
milimetr a odhadnutých desetin od 
polohy pístu p i rozpojení kontakt 
do horní úvrat je hodnota p edpalu 

    

Popsaný postup kontroly p edpalu je úpln stejný u jednoválcového motoru dv st padesátky 
a u pravého válce t istapadesátky, jemu p íslu í pravý horní p eru ova na dynamu. Jde-li jen 
o kontrolu, zbývá je t zjistit hodnotu p edpalu u levého válce t istapadesátky. P emontuje se 
tedy m rka p edpalu z pravého válce motoru na válec levý a celý postup kontroly se opakuje 
p esn tak, jako u válce pravého, jen s tím rozdílem, e okam ik rozpojení kontakt se zji tuje 
na levém dolním p eru ova i. Nutno mít p itom na pam ti, e t istapadesátka má klikový 
mechanismus se dv ma ojnicemi, Jejich ojni ní epy jsou p esazeny o 180. Je-li tedy píst v 
pravém válci v horní úvrati, je v levém v dolní, a naopak.     

U dv st padesátky má být hodnota p edpalu od 3,5 do 4 mm, u t istapadesátky od 3,2 do 3,5 
mm p ed horní úvratí. P esahují-li nam ené hodnoty dovolené rozmezí, je nutno p edpal 



znovu se ídit. 

 
P edpa se se izuje natá ením základové desti ky 1A. Pooto í-li se desti kou vlevo, tj. proti 
smyslu otá ení hodinových ru i ek, a tedy také proti smyslu to ení motoru, p edpal se 
zv t uje. Natá í-li se desti ka ve smyslu otá ení hodinových ru i ek, a tedy ve stejném 
smyslu, v jakém se to í motor, p edpal se zmen uje. Vyplyne to jako samoz ejmost, je t eba si 
Jen uv domit, e jde-li se s p eru ova em va ce naproti , rozpojí se kontakty p eru ova e 
d íve, p edpal je v t í, a naopak. 

 



    Základovou deskou 1A lze natá et, povolí-li se mírn oba p íta né rouby M4x 5. Deska 
má toti na obvodu vpravo naho e ikmo prolisovaný výstupek. Op e-li se o n j roubovák z 
jedné nebo z druhé strany, lze lehkým po ukáváním na n j desku 1A snadno natá et vpravo 

nebo vlevo (obr. 106).  
  P i nato ení základové desky se p itáhnou op t oba 
p íta né rouby a po p ita ení se p edpal znovu 
zkontroluje, pep . znovu poopraví a zkontroluje. 

   

Dv st padesátka má jen jednu základovou desku 
1A s jedním p eru ova em. U t istapadesátky se 
se izuje p edpal nejprve na pravém válci, a to rovn 
natá ením základové desky 1A - Není t eba zatím si 
v ímat toho, e s deskou 1A se sou asn natá í i 
p lkruhová deska 1B, která je na desce 1A 
p i roubována a tvo í s ní jediný celek. Teprve po 
se ízení p edpalu na pravém válci a uta ením roub 
desky 1A se se ídí p edpal válce levého. 

 

Po adí válc p i se izování p edpalu se zachovává 
proto, e ustavením základové desky 1A se se ídí 
p edpal pravého válce, a teprve na ní jako pevném 
základu se pohybuje a ustavuje deska 1B pro levý 
válec. Kdyby se postup obrátil a se izoval se nejprve 
p edpal v levém válci, se ízení by se pak op t 

rozladilo. Základová deska 1B, ustavená na ádaný p edpal, by se následujícím se ízením 
desky 1A pooto ila s sebou a p edpal pro levý válec by op t nem l správnou hodnotu.      

M rka na m ení p edpalu, i kdy má na ty ce zá ezy vzdálené po jednom milimetru, je 
vyhovující pom ckou pro nastavení správné hodnoty. U dv st padesátky je to jediné m idlo, 
kterým lze se ídit p edpal na motoru zamontovaném v rámu. 

     

V t í chyba se m e stát p i odhadováni, kdy kontakty p eru ova e uvol ují sev ený 
prou ek papíru. Správný okam ik m e být zkreslen podle toho, jakou silou se prou ek 
papíru popotahuje, a kdy se tedy pova uje papír za uvoln ný. Rozm r (v úhlové mí e) 
pooto ení klikového mechanismu  a tedy i posunutí pístu 

 

m e být p itom pom rn 
velký a m ení tím dosti zkresleno. 

    

Proto se p esný okam ik rozpojení p eru ova e nejlépe 
stanoví jednoduchou elektrickou svítilnou. A koli se 
obvykle soudí, e tímto zp sobem se se izuje p edpal v 
odborných opravnách, není ádného d vodu, aby se této 
p esné a p itom velice jednoduché metody nepou ívalo 
také v b né amatérské praxi. K zhotovení svítilny sta í 
jakákoli objímka pro malou estivoltovou árovku u 
motocykl Jawa a dvanáctivoltovou u vozítek Velorex 
350/16, nejlépe s výkonem 1,5 W, a dva normální vodi e 
asi 1 m dlouhé. Vodi e se p ipojí ke svorkovnici objímky, 

na druhý konec se p ipojí kle ové svorky a 

 

lampi ka je hotova (obr. 107).  K zji t ní okam iku odtrhu by oba vodice k svítiln nemusely 
byt tak dlouhé, ale té e svítilny  



lze pou ít k pomocnému osv tleni v noci, stane-li se n jaká porucha  nebo opravuje-li se 
pneumatika.     

Vratme se v ak je t k se ízení pomocí svítilny. Jeden její vodic se p ipojí na svorku 1A 
hlavní svorkovnice dynama ci dynamostartéru 
nebo p ímo na svorku na p eru ova i (obr. 108).  
Druhý vodi se p ipojí kamkoli na hmotu 
motoru. Jsou-li p i tomto zapojení kontakty 
p eru ova e sepnuty a je-li p itom na hlavni 
spínací sk í ce motocyklu klí ek v poloze 
zapalování zapnuto , je primární zapalovací 

obvod uzav en. Z akumulátoru te e tedy proud 
p es hlavní spínací sk í ku na svorku 1A 
svorkovnice dynama nebo svorku p eru ova e a 
odtud sepnutými kontakty p eru ova e na 
hmotu. árovka zapojené svítilny nesvítí, proto e proud te e cestou men ího pr tokového 
odporu. Otá í-li se nyní nástr kovým klí em klikovým mechanismem ve smyslu otá ení 
hodinových ru i ek, nastane okam ik, kdy se kontakty p eru ova e rozpojí - V ten okam ik 
se árovka svítilny rozsvítí, proto e okruh 
proudu se rozpojenými kontakty p eru í a 
proud nemá jiné mo nosti, ne protékat 
árovkou svítilny     
Ve srovnání s m ením pomocí papírku je 

zp sob se svítilnou mnohem p esn j í a také 
k n mu není t eba zku eností. 

    

Velice u ite ná je tato svítilna tehdy, 
postihne-li nás na cest porucha. Svítilna se 
zapojí jedním vodi em na ten vývod 
akumulátoru, který není zapojený na hmotu, 
a druhým kamkoli na hmotu asi. Tuto 
jednoduchou svítilnu p idáme k 
nejd le it j ímu vybavení na eho vozidla. 

    

K m ení p edpalu na motoru t istapadesátky je mo no pou ít krom m rky je t 
íselníkového úchylkom ru. Je k tomu ov em t eba je t speciálního nástavce, který se 

za roubuje do díry pro sví ku. Do tohoto nástavce se teprve zasune íselníkový úchylkom r 
(obr. 109).   

U motor Jawa 350 jsou válce podstatn ni í ne u 
dv stapadesátky, tak e pod nádr í je dostatek místa a 
nástavec s íselníkovým úchylkom rem lze namontovat (obr 
.110) . Ur ení velikosti p edpalu je mnohem snaz í a ov em i 
p esn j í. U motor Jawa 250 lze pou ít iselníkového 
úchylkom ru s nástavcem k m ení p edpalu jen tehdy, je-li 
motor vymontován z rámu stroje      

Z po átku výroby motocykl Jawa 250 typ 559/02  asi 
do konce roku 1964 

 

byla sví ka v hlav umíst na mimo 
osu válce, pon kud vzadu a ikmo. Toto umíst ní a poloha 
sví ky zp sobují p i m ení p edpalu nep íjemnosti. Zatímco 



píst b í v ose válce, ty ka m rky se posunuje ikmo, a proto rozm r zji t ný na m rce 
neodpovídá posunutí pistu. Rozdíl je asi 0,8 a 1 mm. O tento rozm r ukazuje m rka vice, ne 
je skute ná hodnota. Je-li tedy p edepsaná hodnota p edpalu u dv st padesátky tohoto typu 
3,5 a 4 mm, uká e m rka rozmezí 4,3 a 5 mm. Na tento rozm r, tený na m rce, se tedy 
se izuje p edpal u dv st padesátek se ikmou sví kou v hlav . 

    
Proto e se ty ka m rky v této ikmé poloze p i pohybu pístu zdola nahoru p í í, musí se 

postupovat velmi opatrn a s citem, aby se ty ka nezad ela a neohnula. Proto je v tomto 
p ípad lépe pou ít p i se izování p edpalu opa ného postupu, ne jaký byl dosud popisován.     

Nejprve se najde horní úvra pístu. Z této polohy se vrátí píst o p edepsanou hodnotu 
p edpalu pooto ením klikového mechanismu sm rem vlevo, tj. proti smyslu otá ení 
hodinových ru i ek. Je-li m rka v ikmé poloze, tedy o 4,3 a

 

S mm, m eno na ty ce m rky. 
Pak se uvolní rouby upev ující základovou desku 1A a pooto í se s ní op t vlevo, a se 
kontakty sepnou. Sepnutí poznáme podle toho, e se prou ek cigaretového papírku upne mezi 
kontakty p eru ova e, nebo e zhasne sv tlo svítilny. Tím je p edpal nastaven. Utáhnou se 
oba rouby základové desky a p ekontroluje se nastavená hodnota, nezm nila-li se uta ením 
základové desky 1A.  
  U t istapadesátky mají v echny typy sví ky rovnob né s osou válce, tak e m rka uká e 
p esn posun pístu.  
Nastavováni p edpalu od horní úvrat zp t k sepnutí kontakt p eru ova e je výhodné u v ech 
typ motor 

 

nejen u dv st padesátky se ikmou dírou pro sví ku 

 

hlavn tehdy, kdy je 
p edpal úpln rozlad n, nebo byl-li demontován stator dynama nebo dynamostartéru i 
montuje-li se celý díl nový. Správná velikost p edpalu se tak velmi rychle a dosti p esn 
nastaví. Zbývá pak jen hodnotu p ekontrolovat, a to nejlépe prvním popsaným zp sobem, tj. 
na. to ením klikového ústrojí vpravo, od odtrhu k horní úvrati pístu, proto e v tomto smyslu 
se otá í klikové ústrojí v provozu, a tedy i mo né v le se vymezují vtom smyslu. Proto 
nam ený a zkontrolovaný p edpal odpovídá p esn skute nosti. 

 

9. Oprava kolektoru  



   
Uhlíky dynama i dynamostartéru p iléhají na kolektor statoru, který je soustavou radiálních 

lamel, osoustru ených na povrchu na válcový 
tvar. Jednotlivé lamely jsou od sebe odd leny. 
Mezi nimi jsou p i povrchu kolektoru drá ky, 
hluboké nejmén 0,5 mm. Dlouhodobým 
provozem se stává, e ot r z uhlík tyto drá ky 
asem vyplní, tím vznikne mezi lamelami na 

povrchu kolektoru vodivé spojení a potenciální 
rozdíl indukovaných proud , které se mají 
prost ednictvím kartá k snímat, se vyrovnává 
áste ným nebo úplným zkratem po povrchu kolektoru. Podle toho 

m e mít dynamo zmen ený výkon, nebo nedodává proud v bec. 

    

P i této závad se demontuje stator dynama a kolektor se o istí. P itom 
se postupuje takto:  
  U pojistky se rozpojí ten vývod z akumulátoru, 
který není spojen na hmotu, aby elektrická soustava 
nebyla pod proudem. U vozítka Velorex se odpojí 
kontakt p ímo na baterii. Tento úkon se musí ud lat 
p ed ka dým zásahem do elektrického za ízení, k 
n mu není t eba elektrického proudu. 

  

Odpojí se v echny kabely od hlavní svorkovnice 
dynama nebo 
dynamostartéru, 

pop . od 
svorek 
p eru ova . 
Pak se vyjmou 
oba uhlíky z 
vedení a 
povolí a 
vy roubují se 
p ipev ovací 
rouby statoru 

dynama. Stator 
se uchopí 
ob ma rukama 
na obvodu tak, aby se nepo kodil regulátor nebo p eru ova , a vyjme se. 

  

Rotor se tak obna il a nemusí se ani z epu klikového h ídele snímat. Povrch kolektoru se 
nejprve o istí had íkem namo eným do istého benzínu.Velká ást rozmazaného uhlíku se 
tím omyje. Nejde-li kolektor benzínem dokonale vymýt, o istí se nejjemn j ím smirkovým 
plátnem, z n ho odtrhneme pruh, iroký o trochu mén ne je í ka kolektoru. Tímto pruhem 
se opásá co nejv t í obvod kolektoru a jemn se st ídavými tahy kolektor osmirkuje (obr. 
111).     Statorem se pootá í. aby se o istil rovnom rn ze v ech stran. Pak se kolektor op t 



omyje benzínem a osu í se. Zbývá odstranit rozmazaný uhlík ze spár mezi lamelami. K tomu 
se pou ije jehlového krabáku. Je t eba drá ku po drá ce pro krábnout krabákem nebo jiným 
vhodným nástrojem, a se ze v ech drá ek rozmazaný uhlík odstraní nejmén do hloubky 0,5 
mm. P i vy krabávání je t eba dávat pozor, aby se nepo krabal hladký válcový povrch lamel. 
Po vy i t ní drá ek se kolektor op t omyje a osu í, namontuje se stator, zapojí se v echny 
kabely do správných svorek a zkontroluje se stav uhlík . Opot ebené uhlíky se vym ní, ostré 
náb hové hrany nových uhlík se srazí roubovákem nebo kapesním no em, uhlíky se 
zasunou do dr ák a zajistí se. Pak se

 

se ídí p edpal. 

   

Materiál uhlík není v dy stejný. N kdy jsou uhlíky dosti m kké, tak e i na prsty se materiál 
snadno ma e, jindy jsou zase pom rn tvrdé. B hají-li tvrdé uhlíky po kolektoru, z stávají 
sice lamely isté, ale vydírá se v nich drá ka, odpovídající í i uhlík . Zprvu je zahloubení 
tém neznatelné, pozd ji je u snadno vid t a m e dosáhnout hloubky a n kolik desetin 

milimetru. To u se kolektor musí opravit. Klikový mechanismus 
má toti malou axiální v li a p i chodu motoru m e se proto

 

nepatrn pohybovat vpravo a vlevo. S ním koná tento pohyb i 
rotor dynama a uhlíky se mohou zlomit. Proto je nutno uhlíky 
vym nit a kolektor opravit. 

   

Po demontá i statoru se sejme i rotor z pravého epu klikového 
h ídele. Pou ije se k tomu stahováku. Nejprve je v ak t eba 
vy roubovat st ední upev ovací roub rotoru a va ky. roub se 
vyjme a dv ma st edn velkými roubováky, jejich b ity se 
zasunou mezi elo kolektoru (obr. 112) , se opatrn pá í va ka 
ven. Do závitové díry rotoru se pak na roubuje stahovák tak, a 
se jeho konec op e o 
ep. Pak se levou rukou 

uchopí rotor v míst , kde má nejv t í pr m r, aby se 
neto il, a stahovákem se pooto í je t trochu 
doprava. Rotor se odtrhne z ku ele epu kliky a jde 
vysunout. Stahovák se vyto í z díry (obr. 113). 
zasunout, a proto se nasazuje rotor na ep kliky v 
p íslu né poloze. Va ka p eru ova e musí mít 
p esnou polohu vzhledem ke klikovému ústrojí. 
Poloha rotoru dynama je ur ena kolíkem na epu 
kliky a drá kou v náboji rotoru, a obdobn je poloha 
va ky ur ena vzhledem k rotoru. Va ka má na 
vnit ní stran také drá ku, která se nasadí na vodicí 
zará ku v dí e rotoru.    D ev nou pali kou se jemn 
poklepe ve sm ru osy epu na va ku, aby se 
v echno sesadilo dohromady. Va ka se dorazí na 
rotor, rotor na ep kliky a v e se stáhne st edním 
upínacím roubem s podlo kou. Potom se 
namontuje i stator. Montá se ukon í se ízením 
p edpalu. 

 



   
K vý tu mo ných poruch rotoru dynama i dynamostartéru p idejme pro úplnost je t 

jednu, která se v ak nevyskytuje asto. Je to zkrat ve vinutí rotoru. K této poru e m e dojít 
nejspí e neopatrným zacházením opravá e, nedbá-li dostate né opatrnosti p i manipulaci s 
dynamem a rotor po demontá i nechá povalovat mezi r znými jinými sou ástmi nebo 

ná adím.   Vinutí, na n lze rotor v demontovaném 
stavu postavit, je choulostivé. M e se snadno po kodit 
o ostré hrany a hroty. Namontuje-li se po kozený rotor, 
tvo í indukované proudy jalový obvod a dynamo nemá 
dostate ný výkon.  

   Je-li proto podez ení, e je rotor takto po kozen, lze 
se o tom p esv d it zkou kou elektrickým m icím 
p ístrojem, nejlépe Avometem. Avomet je známý 
univerzální m ici p ístroj (obr. 114), kterým lze m it 
nap tí i intenzitu stejnosm rného i st ídavého 
elektrického proudu. V 
na em p ípad se 
zkou í, zda nedo lo 
k mezi závitovému 
zkratu vinutí rotoru, a 
to stejnosm rným 
proudem o nap tí 2 V. 
P istroj se zapojí podle 

schématu na obr. 115. Pou ije se akumuiátoru 6 V 14 Ah, ale 
vodi e se zapojují pouze na jeden lánek, aby se získalo 
nap tí 2 V. Avomet se p epojí na stejnosm rný proud a na 
m ení intenzity a koncové vodi e obvodu se p ipojí na ka dé dv sousední lamely kolektoru. 
P i nap tí 2 V má ampérmetr ukázat v dy p ibli n 2 A. Uká e-li p ístroj více, je obvod vinutí 
statoru n kde zkratován. V tomto p ípad je v ak

 

nutno rotor dynama p edat do odborné 
dílny, kde vinutí bu opraví (je-li to mo né), nebo se rotor vym ní. 

    

Budicí vinuti statoru je p i výrob podrobováno takovým zkou kám a kontrolám, e v 
pozd j ím provozu se závady nevyskytují. Ani p i opravách se nestává, e by bylo po kozeno, 
proto e je ulo eno uvnit statoru, a je proto dosti odolné proti neopatrnému zacházení a 
mechanickému po kozeni.   

10. Závady p eru ova e a kondenzátoru   

Je-li mazátko va ky p eru ova e nasyceno mazivem, je mechanická porucha

 

p eru ova e 
opravdu vzácností. M e to být prasklá pru ina, kterou je p eru ovací raménko tla eno do 
stálého záb ru s pevným kontaktem dr áku. Tato porucha se ihned pro. jeví nepravidelností 
zapalování nebo ast ji jeho úplným vysazením. 

 

  Závada se opraví tím, e se namontuje nové p eru ovací raménko a se ídí se p edpal. 

   

ast ji se vyskytne porucha p eru ova e v elektrickém systému. Kontakty p eru ova e 
rozpojují primární elektrický zapalovací obvod, ale p i p eru eni vzniká mezi nimi elektrický 
oblouk, který se projevuje jisk ením. Kontakty p eru ova e se tím opalují, jejich povrch 
oxiduje. Oxidat m e vytvo it na jednom z obou kontakt nános, který je jednak nedostate n 
vodivý, jednak m ní velikost odtrhu i hodnotu p edpalu. Pr vodním jevem p itom bývá 
nepravidelné zapalování, motor st ílí , výkon zna n klesá. 

 



  
Kontakty se o isti plochým jehlovým pilníkem, nebo lépe prou kem jemného smirkového 

plátna, které se p elo í po délce nap l plátnem dovnit , smirkem ven. Takto p elo ený 
prou ek se vlo í mezi sev ené kontakty a protáhne se n kolikrát sem a tam, a mají kontakty 
funk ní plochy op t isté a lesklé. Pak se stejným zp sobem o istí sty né plochy had íkem 
namo eným v benzínu, aby se odstranil prach; zkontroluje se nebo se znovu se ídí p edpal. 

    
Primární zapalovací obvod, který za íná u zdroje proudu, vede p es spínací sk í ku a 

primární vinutí zapalovací cívky, p es izolované raménko p eru ova e na pevný kontakt 
p eru ova e a jím na hmotu dynama. U primárního obvodu není nebezpe í zkratu. 
Choulostivým místem je pouze svorka p eru ova e, její roub musí být izolovan upevn n 
na úhelníkovém nosníku dr áku kontaktu. Izola ním upevn ním jsou dv tvercové 
pertinaxové podlo ky a kruhová izola ní podlo ka v dí e úhelníkového nosníku. 

 

   Je-li n která z izola ních podlo ek po kozena (nap . prasklá p i p íli ném uta ení nebo 
neopatrnou montá í), má primární zapalovací obvod zkrat a zapalování nefunguje. Taková 
porucha nemusí být a obvykle také není zvenku viditelná. Proto je nejlépe ov it to zkou kou,

 

ani se musí celý p eru ova demontovat. 

   

Pou ije se k tomu normálního sí ového st ídavého proudu ze zásuvky, o nap tí 220 V. 
Zavede se do zku ebního obvodu (obr. 116), v n m je za azena árovka 15 W  220V. 
Fázi, tj. proud z pravé zdí ky vedeme p es árovku na svorku p eru ova e, nebo u star ích 
dynam na koncovku p ívodu k p eru ova i, kterou jsme p edtím odpojili úd svorky 1A nebo 
1B na hlavni svorkovnici dynama. Z druhé zdí ky (tj. z nulového vodi e) vedeme vodi na 
hmotu dynama. Mezi kontakty p eru ova e je nutno p edtím vlo it izola ní lepenku nebo 

pertinax, nebo jiný izola ní materiál o 
tlou ce aspo 0,5 mm. 

 

  Je-li v tomto obvodu zkrat, je uzav en 
p es hmotu dynama a árovka svítí. Je-li 
naopak svorka p eru ova e správn 
izolována, nem e být zku ební obvod 
zkratem uzav en (kontakty p eru ova e 
jsme p edtím nájemn izolovali) a árovka 
nem e svítit. 

 

   Zjistí-li se touto jednoduchou metodou 
závada v izolaci p eru ova e a jeho 

svorky, p eru ova se rozebere d íve u popsaným zp sobem. Vadná izola ní podlo ka se 
vym ní, a tím je závada odstran na. 

    

Na rozdíl od d ív j ích dob jsou dnes poruchy kondenzátoru velmi ídké. Krom toho se 
snadno rozpoznají podle nepravidelného chodu motoru a jisk ení p eru ova e. Kdy jeho 
kontakty siln jisk í, je kondenzátor nedokonale spojen svým povrchem s hmotou dynama, 
nebo je p eru en jeho kabel. Kabel i jeho izolace se zkontrolují. Vlastní kovový povrch 
kondenzátoru musí mít dokonalý vodivý styk s hmotou a kabel kondenzátoru nesmí být 
samoz ejm nikde p eru en. Jsou-li na kovovém povrchu známky oxidace (tj. povrch není 
istý a lesklý), o istí se, zajistí se bezpe ný vodivý styk a koncovka kabelu se dotáhne.  

Protá í-li se motor spou t cí klikou a kontakty p eru ova e p itom v bec nejisk í, je 
kondenzátor asi vybit a je nutno jej vym nit. 

    

O stavu kondenzátoru je mo no se 
p esv d it jednoduchým zp sobem. 
Vymontuje se ven, zapojí se do 
zku ebního obvodu sv telného 
st ídavého proudu o nap tí 220 V 



(obr. 117)  a p ipojí se podle schématu Avomet. V propojeném obvodu a s kontrolní árovkou 
220 V 

 
15 W má u dobrého kondenzátoru ukázat ampérmetr asi 20 mÁ, proto e st ídavý 

proud kondenzátor áste n propou tí. 

 
11. Regulátor nap tí

 
a) Kontrola funkce a se ízeni 

   

Dynamo s regulátorem nap tí jsou pro provoz a provozní spolehlivost motocyklu a vozítka 
Velorex z celé elektrické soustavy nejd le it j í. Je-li dynamo spolehlivým zdrojem 
elektrického proudu a jestli e regulátor tento proud správn p ipojuje k elektrické soustav a 
reguluje jeho nap tí, je i akumulátor stále ádn nabit. To znamená, e stroj lze lehce spou t t, 
e fungují v echna sv tla elektrické soustavy a e lze bez starosti vyjet i v noci na del í cestu. 

 

  Objeví-li se proto jakékoli známky, e elektrická soustava není p i chodu motoru napájena 
proudem z dynama, je nutno hned hledat p í inu. O n kterých mo ných p í inách jsme u 
mluvili: uhlíky nejsou v po ádku. jsou krátké nebo zlomené, nebo se vzp í ily ve vedení, nebo 
kolektor je zne i t n ot rem z uhlík . 

 

 Nezjistí-li se ádná z t chto p í in, m e porucha být v samotném regulátoru.   
Prvním p edpokladem jeho správné funkce je p edepsané mechanické i elektrické se ízení. 

Obojí se ízení jsou ve vzájemné závislosti. Síly ovládacího elektromagnetu musí být ve v ech 
regula ních polohách v rovnováze s mechanickými silami pru in.  
P ed kontrolou nebo se ízením regulátoru je t eba ud lat toto: 

       

1. p edb n a zhruba zjistit mechanické se ízení,

 

2. zm it, zda elektrické hodnoty souhlasí s p edepsanými hodnotami, 

 

3. jsou-li hodnoty v po ádku, nemá se

 

do regulátoru zbyte n zasahovat. 

 

4. nevyhovují-li elektrické hodnoty p edpisu, se ídí se mechanické nastavení spína e a 
regulátoru ve vymontovaném stavu,        

5. elektrické hodnoty se pak znovu p ekontrolují a nastaví, 

 

      6. nebylo-li dosa eno o ekávaného výsledku, regulátor se vym ní. 

 

6) Zji t ní mechanických závad 

 



  Je-li podez ení, e je porucha v regulátoru nap tí, musí se p edn zjistit, zda regulátor v bec 
koná ob ur ené funkce: paralelní spínání akumulátoru s dynamem a regulování proudu 
dynamem dodávaného. Nejde zatím o m ení mechanických nebo elektrických hodnot 
se ízení, ale pouze o zásadní zji t ní, zda regulátor koná nebo m e konat oba jmenované 
Úkony.    
Nejprve se odpojí akumulátor od elektrické soustavy tím, e se vyjme pojistka v levé 

postranní schránce p ípadn první pojistka z

 
leva po sm ru jízdy u vozítka velorex . 

Pojistková sk í ka je schovaná pod p ední kapotou p ed p edním 
sklem. . Pak se sejme pravé víko motoru, aby byl p ístup 
k dynamu nebo kryt dynamostartéru u vozítka Velorex. 
Regulátor nap tí u motocyklu  je na zamontovaném dynamu 
umíst n tak, e polovina je u pod okrajem st ny motorové 
sk ín , druhá polovina je venku. Na kontakty regulátoru je dosti 

dob e vid t, a proto lze 
jednotlivé polohy 
kontakt sledovat. 
Prstem levé ruky se 
stla uje pomalu kotva 
regulátoru tak, jako by 
byla normáln p itahována elektromagnetem. 
Zpo átku pohybu kotvy se nejprve sepnou kontakty 
spína Sk1 a Sk3 (obr. 118)  na vnit ní stran jha 
regulátoru, zatímco ploché pero spíná oba regula ní 
kontakty Bk1 a Bk2 - Dal ím stla ením kotvy se oba 
tyto kontakty rozpojí a kontakt Rk2 z stává v 
mezipoloze mezi Rk1 a Rk5. To je první regula ní 
stupe .

 

Tak se kone n dostane kotva do své 
dorazové polohy, kontakt plochého pera Rk2 se 
sepne do druhého regula ního stupn s kontaktem 
Rk3. V echny tyto polohy, jak byly v d ív j ích 
kapitolách podrobn popsány, jsou pouhým okem 

dob e rozli itelné. Tato vizuální kontrola je dosti jednoduchá a p itom pr kazná. V t ina 
poruch regulátoru se zjistí u tímto zp sobem. 

 

  Zjisti-li se tímto p edb ným ohledáním, e spínání spína e a jednotlivé polohy pera a 
kontakt regulátoru následuji ve správném po adí, nem e mít

 

regulátor p íli vá né závady. 
Zkontrolujeme proto jeho elektrické se ízení. 

 

c) Kontrola elektrického se ízení regulátoru u 
motocyklu Jawa  

Kontroluje se pomocí m icího p ístroje Avomet 
nebo voltmetru na stejnosm rný proud s rozsahem 
O a 20 V. Ú elem této zkou ky je zjistit, zda a 
jak dodává dynamo proud a jak regulátor tento 
proud reguluje. Proto se p i zkou ce odebírá 
proud p ímo z dynama, a to ze svorky 61 jeho 
hlavní svorkovnice. Akumulátor se vylou í z 
elektrické soustavy. Tuto zkou ku musí v ak d lat 
dva lidé. Jeden obsluhuje stroj a m ní podle 
pot eby jeho otá ky, druhý m í elektrické 



hodnoty. V pr b hu m ení je nutno také sledovat otá ky motoru, na nich jsou výkon 
dynama a funkce regulátoru p ímo závislé. Práce je o mnoho snaz í s otá kom rem, nap . 
Deumo.  

Motor se nechá b et na stojánku bez za azených p evod .Otá ky se m í otá kom rem 
p ímo na upev ovacím roubu pá ky dynama. Není.li otá kom r k dispozici, musí se po 
spu t ní motorü za adit 4. p evodový stupe , nechat protá et kolo jako p i jízd a sledovat 
otá ky motoru z rychlosti, kterou ukazuje rychlom r. Závislost rychlosti jízdy na otá kách 
motoru u obou typ je známa a patrna z diagramu na obr. 119  

Postup m ení: 

 

Stroj se postaví na stojánek a spustí se; Klí ek je v poloze  zapalováni zapnuto . Pravé víko 
motorové sk ín je sejmuto. Nejprve se zm í spínací nap tí. Avomet se nastaví na m ení 
stejnosm rného proudu. P ístroje se zapojí podle schématu na obr. 120 pro m ení spínacího 
nap tí, tj. paraleln k dynamu. Vodi vývodu se spojí s hmotou dynama, druhý se p ipojí ke 
svorce D regulátoru, resp. svorce 61 svorkovnice dynama. Motor b í na pomalé otá ky, které 
se po zapojení m icího p ístroje mírn zrychlují. P i nap tí 6,2 a 6,6 V p itáhne 
elektromagnet regulátoru kotvu a kontakty spína e Sk1 a Sk2 se sepnou. Nespíná-li spína v 
tomto rozmezí, je t eba jej se ídit, Jak je 
popsáno dále.     

Nap tí proudu regulovaného regulátorem se 
kontroluje jednak bez zatí ení elektrické 
soustavy, jednak s jmenovitým zatí ením. 
Nejprve se kontroluje regulované nap tí bez 
zatí ení elektrické soustavy spot ebi i: Ze 
svorky B regulátoru (to znamená ze svorky 51 
hlavni svorkovnice dynama) se odpojí za 
chodu motoru vodi vedoucí od akumulátoru a 
p ipojí se k n mu elektrický m icí p ístroj, jeho kladný vývod se spojí s hmotou kotvy 
dynama. Po et otá ek dynama se zvý í, a nap tí na m icím p ístroji u nestoupá. P itom 
nam ená hodnota nemá p ekro it dovolenou hodnotu, tj. 8 V. Regulátor pracuje na druhý 
regula ní stupe . Pak se pomalu sni ují otá ky a sleduje se sou asn , kdy regulátor p ejde na 
první regula ní stupe . P ístroj ukazuje pokles nap tí a tato hodnota se op t ode te. Nemá být 
ni í ne 7 V. Rozdílu obou nam ených hodnot se íká p echod . Je to tedy rozdíl mezi 
nap tím na první a druhý

 

regula ní stupe . P echod má být pozitivní, to znamená, e 
nam ená hodnota p i 2. regula ním stupni má být v t í ne p i 1. regula ním stupni. V 
oblasti p echodu nemá kotva neklidn kmitat, nýbr zachovávat ustálenou polohu v pozici 
bu prvního, nebo druhého regula ního stupn . Jinak by p echod byl nulový nebo tzv. 
negativní.    
Nap tí p i zatí ení se m í podobným zp sobem. Na svorku B regulátoru, tj. na svorku 51 

hlavní svorkovnice dynama se p ipojí op t vodi od akumulátoru. Pak se zapnou v echny 
spot ebi e proudu, tj. hlavní sv tlomet, parkovací sv tlo a koncové sv tlo. Tyto spot ebi e 
vy adují proud o nap tí asi 6,8 V a intenzit 6,7 A, co je asi 45,5 W elektrického výkonu. 
Maticí na spodním konci plochého pera regulátoru se nastaví podle p ístroje nap tí p i 1 
regula ním stupni na hodnotu 6,8 a  7 V. Nyní se odpojí od svorky 51 vodi od akumulátoru 
a znovu se kontroluje nap tí bez zatí ení na oba regula ní stupn , jak u bylo popsáno. 

  

Zp tný proud je proud, který p i velkém poklesu otá ek dynama te e z akumulátoru na 
svorku 51 regulátoru a sepnutými kontakty Sk1 a Sk2 spína e na jeho jho, tedy opa n ne p i 



nabíjení akumulátoru. Jeho velikost nemá p esáhnout hodnotu 5 A, aby se akumulátor touto 
cestou zbyte n nevybíjel a aby vytvo il magnetické pole cívky regulátoru opa né polarity 
ne p i dostate ném výkonu dynama. Takto vytvo ené magnetické pole napomáhá zp tnému 
pohybu kotvy do výchozí odleh ené polohy a rozpojení kontakt Sk1 a Sk2 spína e. Tím se 
zamezí dal ímu zp tnému vybíjení akumulátoru. 

   
K tomuto m ení pot ebujeme ampérmetr s nulou uprost ed stupnice. Zapojí se sériov 

namísto vyjmuté pojistky. P ístroj bude ukazovat jak nabíjeni, tak i zp tný proud. a proto 
nezále í na tom, kam se který vodi místo pojistky zapojí. Stejn ov em lze zapojit tento 
ampérmetr do série hned u dynama, aby se nemusela vyjímat pojistka elektrické soustavy. Pak 
se ov em odpojí vodi na svorce 51 hlavní svorkovnice a jeden vodi ampérmetru se zapojí 
místo n ho. Druhý vývod z p ístroje se spojí s odpojeným kabelem. Potom se ubírá plyn, 
otá ky klesají a klesá i nabíjecí proud, jak je vid t na stupnici p ístroje. V okam iku, kdy 
nap tí dynama klesne pod nap tí akumulátoru, spadne ru i ka p ístroje na nulu a hned se 
vychýlí na opa nou stranu stupnice. Toto vychýlení je jen okam ité a je práv zp sobeno 
zp tným proudem, který proto, e má akumulátor vy í nap tí. za al proudit opa ným 
sm rem. Jeho velikost se ode te práv v okam iku vychýleni ru i ky p ístroje Ru i ka se z 
vychýlené polohy rychle vrací zp t. Magnetickým ú inkem zp tného proudu se toti vrací 
kotva do své výchozí polohy, kontakty spína e Sk1 a Sk2 se rozpojují a zp tný proud z 
akumulátoru zaniká.     

Velikost zp tného proudu, který se ode ítá na m icím p ístroji v okam iku, kdy se vychýlí 
ru i ka, nemá p ekro it 5 A. 

 

P esné mechanické nastavení regulátoru u motocyklu Jawa

 

Jestli e m ený regulátor nemá p edepsané elektrické hodnoty, je nutno p esn p ekontrolovat 
a pop . opravit jeho mechanické se ízení. Vymontuje se stator dynama (po uvoln ní kabel ze

 

svorek hlavní svorkovnice a vyjmuti uhlík ). K regulátoru je tak dokonalý p ístup ze v ech 
stran.    

Mechanické nastaveni se m í 
p i dvou krajních polohách 

kotvy regulátoru: v nezatí ené, 
zcela uvoln né poloze a pak v 

poloze, kdy je kotva p iklopena 
k elu cívky a na doraz. 

P edepsané vzdálenosti se m í 
spárovými m rkami podle obr. 

121).  
   a) V prvním p ípad má být 

tedy mezera mezi koncem 
kotvy a elem cívky regulátoru 
2,4 mm. Není-li tento rozm r 

dodr en, lze ji nastavit 
p ihnutím nebo odehnutím 
dorazu kotvy, na n j horní 

ástí v odleh eném stavu 
doléhá. Doraz je tvo en 

vylisovaným výb kem dr áku 
kontaktu. Odmontují-li se oba 
horní rouby, které upev ují 



dr ák kontakt a záv sné ploché pero kotvy s podlo kami ke jhu regulátoru, lze dr ák sejmout 
a jeho doraz p ihnout podle pot eby. Po úprav dr áku se vzdálenost kotvy od ela cívky op t 

kontroluje, p i em se nesmí zapqnzenout, e ka dá zm na polohy dr áku, demontá nebo 
op tné namontováni má vliv na správnou vzdálenost regula ního kontaktu Bk3. Musí se proto 

dr ák se z etelem na tuto skute nost op t namontovat zp t. 

   
b) Mezera mezi kontakty spína e regulátoru s odleh enou kotvou má být 0,25 a 0,35 mm. 

Tuto vzdálenost lze zm it spárovými m rkami. Není-li vzdálenost správná, musí se nastavit. 
Od roubují se oba rouby, jimi je zespodu základová bakelitová deska p ipevn na ke jhu 
regulátoru. Pod ní je zapu t ný roub, jím je uchycena tvarovaná p ílo ka pohyblivého 

pru inového kontaktu spína e. roub se povolí, p ílo ka se uvolní a kontakt lze posunovat 
podle pot eby. Po se ízení se roub op t utáhne, kontakt se tím upevní v ádoucí poloze a 

základová bakelitová deska se namontuje zp t. 

 

   Je-li vzdálenost kontakt spína e v odleh eném stavu p íli velká, pom e také opatrné 
opilování toho konce pru iny, kterým se pru ina s kontaktem spína e opírá o rameno kotvy.  

Vzdálenost kontakt spína e se m í a se izuje zásadn a tehdy, je-li kotva regulátoru 
správn mechanicky se ízena v odleh eném a úpln p ita eném stavu. 

   

c) T etí hodnotou mechanického

 

se ízení regulátoru je vzdálenost mezi kontaktem Rk2 
plochého pera regulátoru a kontaktem Rk3 druhého regula ního stupn . V úpln odleh ené 
poloze kotvy má být 0,18 a 0,25 mm; není-li v po ádku, snadno se se ídí posunutím celého 

dr áku kontakt (po uvoln ní obou roub v horní ásti). 

   

Zbývá zm it velikost zdvihu ovládacího ramena kotvy, to od polohy p i sepnutí kontakt 
spína e do polohy, kdy se kontakty Rk1 a Rk2 práv rozpojují a za íná první regula ní stupe . 

Tento zdvih se m í spárovými m rkami, a to mezi koncem pru inového dr áku kontaktu 
spína e a vnit ním ovládacím ramenem kotvy, je-li kotva práv v poloze rozpojování 

regula ních kontakt Rk1 a Rk2. Je to také ta poloha kotvy, p i ní se sklen ná kuli ka, 
zasazená do zanýtovaného kolí ku ovládacího ramena, práv dotýká stav cího roubu 

plochého pera regulátoru. Styk t chto dvou sou ástí v ak není zven í viditelný, proto e 
sou ásti se stýkají uvnit bakelitové postranní desti ky jha regulátoru. 

   

Dále je nutno v novat pozornost hodnotám mechanického se ízení regulátoru ve chvíli, kdy 
je kotva naklopena k elu elektromagnetu a na doraz.    

e) Kontroluje se mezera mezi kotvou a horní elní, plochou cívky regulátoru. Je dána vý kou 
nýtu na spodní plo e ramena kotvy a má být 0,18 a 0,25 mm. Men í obvykle nebývá. 

Vyskytne-li se tento p ípad, lze ohybu napravit opatrným opilováním. Mnohem ast ji se 
stává, zvlá t po zásazích do mechanického se ízení regulátoru, e vzdálenost p esahuje 

p edepsanou hodnotu. Je to zp sobeno tím, e kotva v místech pod ohybem doléhá na jho 
regulátoru a na doraz a rameno pak nelze více p itáhnout k elu cívky. Pom e uvoln ní 

obou roub na horní stran dr áku kontakt a odsunutí kotvy regulátora sm rem ven od jeho 
jha.  

  f) S tím souvisí dal í rozm r, a to op t 0,18 a 0,25 mm, o n j musí být ovládací rameno 
kotvy vzdáleno od vnit ní strany jha regulátoru. Rozumí se, e kotva je Úpln p iklopena na 

doraz, jak je p edepsáno pro toto m ení. Jho a ovládací rameno kotvy p itom tvo í 
rovnob nou mezera mezi t mito plochami,

 

s uvedenou vzdáleností 0,18 a 0,25 mm.    
g) Kone n poslední rozm r v souhrnu mechanických hodnot se ízeni regulátoru: je-li kotva 
p iklopena k elu cívky a na doraz, pero regulátoru je kontaktem Rk2 ve styku s kontaktem 

Rk3 druhého regula ního obvodu. Je s ním nejen ve styku, nýbr jej pon kud i odtla í od 
regulátoru sm rem ven. To je proto, e kontakt Rk3 je na plochém pru inovém dr áku. Konec 

tohoto dr áku s kontaktem Rk3 se v dorazové poloze kotvy tedy pon kud vypru í. Velikost 
vypru eni má být 0,2 mm. Není-li, opraví se p ihnutím pru inového dr áku s kontaktem Rk3.    

Správné mechanické se ízení regulátoru nap tí je velice náro né. Je t eba si uv domit, e 
nastavením jedné mechanické hodnoty se n kolik dal ích m e poru it a rozladit. Proto se 



mají do se izování regulátoru pou t t jen opravá i zku ení. Je zpravidla lépe sv it tuto práci 
odborné elektrotechnické díln . Kontrola mechanického se ízení je v ak pouze otázkou cviku 

a áste n i technického citu. 

   
K dopln ní stat o mechanickém se ízeni regulátoru nap tí a spína e uvádíme je t hodnoty 

tlak pru in: 

   
Tlak kontakt spína e v sepnutém stavu je 300 ± 20p.  

  Tlak mezi kontakty Rk1 a Rk2 regulátoru v klidové nezatí ené poloze kotvy je 200 a 350 p.    
Tyto hodnoty se ov em nebudou nikdy m it, proto e to není v mo nostech soukromé 

opravá ské innosti. Jsou ur eny pro specializované elektrotechnické dílny, kde jsou k 
dispozici pot ebná za ízení. 

 

ti) Se ízení elektrických hodnot regulátoru motocyklu Jawa

 

Spínací nap tí. Je-li t eba se ídit spínací nap tí, povolí se dva roubky M3 p ímo na kotv 
regulátoru, a tím se uvolní ocelová podlo ka pod nimi. Posune-li se tato podlo ka sm rem k 
cívce, bude spínací nap tí p i sepnuti kontakt spína e vy í. Záv sná plochá ocelová pru ina 
kotvy není toti v uvoln ném stavu rovinná, nýbr vyhnutá nahoru. Vlivem tohoto vyhnuti je 
v provozu stále v p edp tí, jeho velikost se m ní posouváním této podlo ky. Posune-li se 
sm rem ke jhu regulátoru, spínací nap tí se sni uje. Kontroluje-h se nov nastavené spínací 
nap tí, musí být v dy oba roubky M3 na podlo ku ádn dota eny. 

  

Regula ní nap tí a p echod.

 

Plochá pru ina regulátoru, na ní je naho e dvoustranný 
regula ní kontakt Rk2, je na spodním konci p itla ována roubkem se estihrannou hlavou. 
P ita ením nebo povolením tohoto roubku se m ní p edp tí ploché pru iny, a proto i 
regula ní nap tí druhého stupn na kontaktu Rk3 . P ita ením roubku je pru ina p edpjata 
sm rem ke jhu, a proto její p itla ení ke kontaktu Rk3 vy aduje v t í sílu, tím také v t í nap tí 

proudu cívky elektromagnetu. 
Povolením roubku se naopak 
p edp tí pru iny sni uje a 
nap tí na druhém regula ním 
stupni je ni í.   

Nap tí na prvním regula ním 
stupni se ovládá druhým 
roubkem M3 na ploché 

pru in regulátoru. Je umíst n 
pod dvoustranným kontaktem 
Rk2, nemá hlavu a se izuje se 
jemným roubovákem v drá ce. 
Jeho vnit ní konec je dorazem 
pro kolí ek se sklen nou 
koncovou kuli kou, 
namontovaný na ovládací 

rameno kotvy.          

Oto ením tohoto roubku o n kolik závit vpravo, tedy za roubováním,

 

se roub 
p ibli uje ke kolí ku kotvy. K jejich vzájemnému styku p i nakláp ní kotvy dochází d íve. 
Proto i nap tí v okam iku styku obou sou ástí, a kdy se tedy kontakty Rk1 a Rk2 rozpojují, je 
ni í. Obdobn kdy se povolí regula ní roubek, zv t uje se vzdálenost, k odtla ení kontakt 



Rk1 a Rk2 je t eba v t ího p iklopení kotvy regulátoru; k tornu je nutná v t í 
elektromagnetická síla, a tedy i v t í nap tí proudu. 

 
P echod regulátoru je, jak u bylo e eno, regula ní oblast mezi prvním a druhým regula ním 
stupn m, tj. mezi okam ikem rozpojení kontakt Rk1 a Rk2 a okam ikem spojení kontakt 
Rk2 a Rk3. Vidíme, e p echod se zv t uje sní ením nap tí na po átku prvního regula ního 
stupn a zvý ením nap tí na druhém regula ním stupni a obrácen . 

 

se izovací hodnota jednotka hodnota 
jmenovité nap tí a výkon dynama

 

V/W 6/45 nebo 6/55

 

spínací nap tí

 

V  6,2 a 6,6 
regula ní nap tí bez zatí eni

  

1 . Stupe

 

V min. 7 
2 . Stupe

 

V max. 8 
regula ní nap tí provozní

  

1 . Stupe

 

V 6,8 a 7,0 
2 . Stupe

 

V 6,8/6,7 
provozní zatí ení V/A - 
zp tný proud

 

A Max. 5  

Nastavování elektrických hodnot regulátoru je na obr. 122.  

Informativní zkou ka nabíjení ampérmetrem. Pro informativní zkou ku, zda se 
akumulátor dobíjí proudem vyrobeným dynamem, se pou ije stejného m icího p ístroje jako 
p i m ení zp tného proudu regulátoru, tj. ampérmetru s rozsahem asi ±8 A a  nulou 
uprost ed. Zapojí se do série místo vyjmuté pojistky. Je lhostejno, kam se který vývod tohoto 
p ístroje zapojí. Pokud dynamo je t p i malém po tu otá ek nedobíjí, zásobuje se elektrická 
soustava v etn zapalování proudem z akumulátoru a podle zatí ení uká e ampérmetr 
výchylku od nuly na n kterou stranu. Zrychlují-li se pak otá ky dynama, stoupá jeho výkon a 
v okam iku sepnutí spína e prochází ru i ka p ístroje p es nulovou polohu na druhou stranu 
stupnice. Dynamo nabíjí, proud te e do akumulátoru. Ru i ka p ístroje ukazuje hodnotu, která 
se m ní souhlasn s otá kami dynama. 

   

Velikost nabíjecího proudu v A není mo no p esn ur it. Je závislá na t ech záva ných 
okolnostech: na otá kách dynama a tím na jeho výkonu, na velikosti zatí ení elektrické 
soustavy r znými spot ebi i a kone n na stavu nabití akumulátoru. 

   

V echny tyto podmínky jsou velice prom nné, proto se omezíme na skute nost, e p ístroj 
uká e p i zvý ených otá kách dynama nabíjecí proud. Jako sm rné hodnoty uve me: p i 
rychlých otá kách bez zatí ení elektrické soustavy má být velikost proudu minimáln 2 a 3 
A, se zapnutým dálkovým sv tlem 1 a 2 A. 

   

 Není-li pro toto informativní m ení k 
dispozici ampérmetr s nulou uprost ed 
stupnice, lze pou ít ampérmetru oby ejného  
s nulou na za átku stupnice. Tento p ístroj se 
musí sériov zapojit podle schématu (obr. 
123).  
  Ampérmetrem v ak lze ov it skute n jen 
nabíjení, tj. tok proudu do akumulátoru, 
proto e p i nárazu zp tného proudu 

 

ne 



spína rozepne 

 
by se mohl tento p ístroj po kodit. Jeho ru i ka se nem e vychýlit na 

druhou stranu od nuly. Proto se p ístroj p ipojuje jen p i v t ím po tu otá ek dynama. 

   
Vzhledem k prom nnému stavu nabití

 
akumulátoru se také nikdy nese izuje regulátor nap tí 

podle nabíjecího proudu, nýbr zásadn voltmetrem (Avometem) podle otá ek motoru a 
nap tí proudu, které dynamo dodává a regulátor upravuje. 

 
e) M ení výkonu dynama motocyklu Jawa 

  

D lá se obvykle na záv r kontroly a se izování dynama a regulátoru jeho nap tí. Proto e 
elektrický výkon je sou inem proudu v A a nap tí ve V, musíme p itom m it ob tyto 
veli iny. Nejlépe pou ije-li se k tomu dvou p ístroj . Ampérmetr se stupnicí plus minus a s 
nulou uprost ed, pak voltmetr nebo Avomet nastavený na m ení nap tí. Ampérmetr se zapojí 
místo vyjmuté pojistky, voltmetr je zapojen stejn jako p i kontrolo regulátoru, tj. kladným 
vývodem na hmotu dynama, druhým vývodem na svorku 51 hlavní svorkovnice.  
  Nejprve se m í bez zatí ení elektrické soustavy. Proud z dynama se spot ebovává pouze na 
zapalování motoru. P i 

 

rychlosti asi 35 km/h mají p ístroje ukazovat asi 1 a 2 A a 6,8 a 7,2 V. Stoupne-li rychlost 
asi na 90 km, mají p ístrojó ukazovat 2 a 3 A a 7,0 a 7,6 V.    
Zatí í-li se nyní elektrická soustava hlavní árovkou sv tlometu (6 V  25/25 W) a 
árovkou koncového sv tla (6 V 

 

5 W), m l by p i rychlosti 35 km/h ampérmetr procházet 
asi nulou, p i 6,2 a 6,8 V. P i zvy ováni rychlosti má ampérmetr vykazovat

 

nabíjení, a p i 
rychlosti 90 km/h má ukazovat 1 a 2 A p i 6,6 a 7.2 V. 

   

P i tomto m ení není ov em v dy nutno vyjmout pojistku a zapojovat ampérmetr. 
Kontrolovat lze p ímo u dynama. Rozpojí se svorka 51 hlavní svorkovnice a ampérmetr se 
zapojí jedním vývodem na svorku, druhým na volný kabel odpojený od svorky 51. Voltmetr 
z stává p ipojen jako d íve. 

   

Hodnoty proudu i nap tí p i nezatí ené elektrické soustav z stávají stejné jako p i 
p edcházejícím m ení, ale p i zapnutém sv tlometu a koncovém sv tle se pon kud m ní:

  

p i 35 km/h 4 a 4,5 A p i 6,2 a 6,8 V,

  

p i 90km/h 4,5 a 5A p i 6,6 a 7,2 V. 

     

Proto e stav nabití akumulátoru má zna ný vliv na m ení výkonu dynama, p edpokládáme, 
e akumulátor je st edn nabit, to znamená, e jeho nap tí naprázdno je 6,3 V. Je-li nabit 

akumulátor mén , mohou hodnoty proudu stoupnout o 2 a 4 A. Je-li nabit více, mohou se 
sní it o 1 a 2 A. Proto i toto m ení výkonu dynama  v zamontovaném stavu na motocyklu 

 

není zcela p esné a pokládáme je rovn za informativní.     
V souvislosti se se izováním regulátoru nap tí se nesmí zapomenout na jednu zásadní a 

d le itou v c: po se ízeni je nutno v echny rouby a matice, jimi byly se izovány 
mechanické a elektrické hodnoty regulátoru, op t zajistit zakápnutím barvou. Pou ívá se k 
tomu jakékoli rychleschnoucí, nap . acetonové barvy. roubky a matice se tím pojistí proti 
pooto ení.    
Naopak je nutno si uv domit, e jakékoli zásahy na regulátoru se neobejdou bez poru ení 

zaji ovací barvy, kterou po. jistil se ízení regulátoru výrobce. V garan ní lh t se ov em 
poru ením zaji ovací barvy ztrácí nárok na garan ní opravu, a proto je t eba si dob e 
rozmyslet, zda se izování regulátoru vlastními silami p inese o ekávaný výsledek a úsp ch. 

 



A je t jedno d le ité upozorn ní: regulátor má na pevném spína i Sk1 a na svorce 51 k n mu 
vedoucí plné nap tí 6 V z akumulátoru. P0 sepnutí kontakt spína e dodává dyhamo u také 
proud o tomto nap tí, nebo i vy ím. Tak i jho regulátoru, dr ák kontakt i kotva sama mají 
ur ité nap tí,

 
tak e neopatrným dotykem n kterých sou ástí vzájemn nebo spojením na 

hmotu m e dojít ke zkratu, jen m e regulátor vá n po kodit. Musíme proto bedliv dbát 
na to, abychom se vyvarovali náhodného zkratu klí em nebo roubovákem, jím regulátor 
se izujeme, a nezni ili tak regulátor. Práce je o to hor í, e se motocykl p i chodu zna n 
chv je, a u p i chodu naprázdno, nebo p i chodu v rychlých otá kách. Proto je t eba velké 
opatrnosti.  

f) Kontrola a se ízeni dynama a regulátoru v laborato i 

  

V dílnách je na p esnou kontrolu a se ízení dynama a regulátoru speciální za ízení. Za ízení 
vylu uje jakékoli ru ivé vlivy, jako nerovnom rnost chodu motoru, jeho chv ní nebo obtí né 
nastavování pot ebných otá ek. Za ízení se skládá z upínacího p ípravku, na n j se celé 
dynamo upne jako na sk í motoru, a z regula ního elektromotoru, jeho otá ky lze plynule 
m nit. Stator dynama je upnut na obdobném epu jako ve skute nosti na motoru. 

      

Opravna, která má toto za ízení a odborníky, kte í se v tomto oboru dokonale vyznají, 
m e dynamo a regulátor se ídit stejn dob e jako v laborato i nebo zku ebnách výrobního 
podniku. Nejsme-li si jisti svými vlastními schopnostmi, je lépe dynamo demontovat a p edat 
k se ízení takové opravn . 

 

Zku ebního za ízení se pou ívá krom

 

se izování dynama a regulátoru i ke kontrole funkce 
p eru ova e, výkonu cívek 

 

a zapalovacích sví ek. Lze na n m nastavit jakékoli otá ky a hlavn pak je udr et 
neprom nné jakoukoli dobu, pot ebnou k m ení a se ízení. 

 

g) Kontrola dal ích sou ásti elektrické soustavy     

Krom kontrolního m ení dynama a regulátoru uvádíme je t popis kontroly n kterých 
dal ích sou ástí elektrické soustavy motocyklu. Je to cívkový odpor prvního regula ního 
stupn regulátoru, zapalovací cívka, koncovka kabelu na sví ce a pak jednotlivé spot ebi e na 
stroji.     

Kontrola regula ního odporu. Nelze-li elektrické 
hodnoty regulátoru v re imu prvního regula ního stupn 
se ídit do p edepsaných mezí, m e být závada bu v 
p eru eném, nebo naopak zkratovaném odporu Rr, který 
je navinut na samostatné cívce a umíst n uvnit statoru 
dynama. Jeho stav se zjistí snadno zm ením 
protékajícího proudu. Odpor se odpojí a v adí se ob ma 
vývody do série do zku ebního obvodu, v n m bude 
zdrojem proudu estivoltový akumulátor. Avomet se 
nastaví na m ení stejnosm rného proudu. Kladný vývod 
p ístroje se spojí skladným pólem akumulátoru podle 
schématu na obr. 124.   



 
  Je-li odpor neporu en, má ampérmetr ukazovat pr tok asi 0,7 A. P ístroj se nejprve se ídí na 
nejv t í ampérový rozsah pro p ípad, e by m l odpor zkrat. Pak se obvod zapojí a teprve 
potom se p epíná ua ni í rozsahy, a na rozsah stupnice 1,2 A.   Tímto postupem se chrání 
p ístroj proti po kození velkým proudovým nárazem. 

    
Zkou ka sekundárního vinutí zapalovací 

cívky. Vyjmutá cívka se zapojí do zku ebního 
obvodu st ídavého proudu o nap tí 220 V, se 
árovkou 15 W/220 V podle schématu na obr. 

125. Avomet se p epne na m ení st ídavého 
proudu. Pr tok proudu má být kolem 20 mA, 
ov em za p edpokladu, e jev obvodu zapojena 15 
W árovka. P i zapojování a m ení pozor na úraz. 
Jde o normální sv telný proud s nap tím 220 V. 
Toto m ení se d lá, je-li porucha na zapalování 
motoru a zjistí-li se, e primární obvod zapalování 
a sví ka jsou v po ádku 

  

  Zkou ka odru ovacího odporu v koncovce 
kabelu. Podle SN 34 2875 musí být elektrická 
soustava ka dého motorového vozidla odru ena. 
Zapalování je toti zdrojem ultrakrátkých vln 

radiové povahy, které mohou ru it p íjem rozhlasových p ijíma a televizor . Zabrání se 
tomu v azením odru ovacího odporu, a to bu do kabelové koncovky kabelu sví ky, nebo 
p ímo do zapalovací sví ky. U zapalovací sví ky se pozná v azený odru ovací odpor podle 
toho, e v jejím ozna ení je p idáno písmeno 14, nap . sví ka Pal 14-7-RZ. Sví ka té e 
tepelné hodnoty i druhu, av ak bez odru ovacího odporu, má ozna ení Pal 14-7-Z. Sví ky 
s ozna ením Z  se u nevyráb jí a nahrazují 
se sví kami stejných tepelných hodnot bez 
ozna ení Z    

Pou ívá-li se sví ky bez odru ovacího 
odporu, jsme povinni podle p edpisu pou ít 
kabelové koncovky s odru ovacím odporem. 
Proto jsou koncovky dvojího druhu a li í se 
na první pohled délkou. Del í jsou s 
odporem, krat í bez odporu.  

Porucha odru ovacího odporu v kabelové 
koncovce je dosti astá. Odpor je zalit p ímo v 
materiálu bakelitu koncovky a jakákoli vizuální 
kontrola je nemo ná. Závada v zapalování se 
hledá t eba ve sví ce, v zapalovací cívce nebo i 
jinde. Proto se p i poru e nesmí zapomenout 
také sejmout kabelovou koncovku, konec 
kabelu provizorn upevnit na sví ku a zkusit 
spustit motor. Jestli e se zjistí závada v 
koncovce, zapojí se i s kabelem do zku ebního 



obvodu st ídavého proudu o nap tí 220 V, podle schématu na obr. 126.   

  Avomet se nastaví na m ení st ídavého proudu a je-li odpor bez závady, uká e m icí 
p istroj pr tok asi 25 mA. V azená árovka musí mít výkon 15 W 

   
Nej ast ji se ov em stává, e odpor je v bec p eru en. V tom p ípad neuká e ampérmetr 
ádný pr tok elektrického proudu. 

  

Zji t ní spot eby elektrických spot ebi . Spot eba elektrického proudu jednotlivých 
spot ebi se ov uje jednak pro kontrolu jejich stavu, jednak proto, aby se zjistilo, zda p íkon 
v ech spot ebi odpovídá výkonu dynama. Zapojeni zku ebního obvodu je velice 
jednoduché. Na motocyklu se rozpojí pojistka u akumulátoru a místo ní se zapojí do obvodu 
do série Avomet, nastavený na m ení 
proudu. Vývody p ístroje se zapojí 
podle schématu na obr. 127. Pak se 
zapínají spínací sk í kou jednotlivé 
spot ebi e. Jsou-li p ístroje v po ádku, 
ukazuje m icí p ístroj tyto hodnoty: 

 

Zapalovací cívka  motor v klidu  
3,5A 
Zapalovací cívka  motor v chodu asi  0,8A 
Hlavní sv tlomet a koncové sv tlo 4,5A

 

Houka ka 3,5A  

Nam í-li se v t í hodnoty, je pravd podobné, e je bu ve spot ebi ích, nebo v jejich vedení 
zkrat nebo svod. Naopak ni í hodnoty jsou známkou velkých p echodových odpor nebo 
poruch p ímo ve spot ebi ích. V obou p ípadech je t eba zrevidovat zapojeni vodi nebo 
samotných elektrických spot ebi soustavy. 

 

12. Zapalovací sví ky  



Nejprve je nutno vysv tlit pojem tepelná 
hodnota sví ky. R zné spalovací motory jsou 
r zn tepeln namáhány. Podle toho také 
m e kolísat teplota ve spalovacím prostoru 
válc . Aby sví ka správn fungovala, musí 
mít její elektrody teplotu 500 a 900 °C. 
Tomuto rozmezí se íká spalná teplota . 
Teplota elektrod sví ek musí být v tomto 
rozmezí, a to bez z etele na teplotu ve 
spalovacím prostoru více i mén tepeln 
namáhaného motoru. To ov em znamená, e 
jsou-li elektrody sví ky vystaveny velmi 

vysoké teplot  a tlakum ve spalovacím prostoru a 2500°c tlak a 5900kPa.  Musí se teplota z 
elektrod odvád t, elektrody se musí dob e chladit, aby jejich teplota byla v rozmezí spalné 

teploty 500 a 800°c . Pracuje-li sví ka v málo tepeln 
namáhaném motoru, nesmí se naopak bránit oh átí elektrod a 
jejich teplota musí dosáhnout alespo spodní hranice spalné 
teploty. Dvoudobé motocyklové a automobilové motory se 
ma ou olejem p idaným p ímo do paliva. S palivem projde 
olej karburátorem a klikovou sk íní a p epou t cími kanály 
se dostane a do spalovacího prostoru motoru. Spaliny z 
oleje se usazují na st n hlavy, hlav pístu i elektrodách 
zapalovací sví ky. Mají-li elektrody teplotu v rozmezí spalné 
teploty, olej se na nich neusazuje ve form mazlavého 

karbonu, nýbr se vznítí a sho í. Proto tedy musí mít sví ky spalnou teplotu. Nejsou-li 
elektrody v rozmezí spalné teploty, jsou-li studen j í (sví ka je studená), usazuje se na ní 
mazlavý karbon a sví ka nezapaluje dob e nebo v bec ne. Je t eba pou ít sví ky teplej í, její 
elektrody by se oh ály na vy í teplotu. P esahuje-li teplota elektrod v motoru 900 °C je vy í 
n spalná teplota. Elektrody jsou sv tle edé a bílé, jsou na nich krupi ky roztaveného a 
op t vychladlého kovu. Je nutno pou ít sví ku s lépe chlazenými elektrodami, tedy sví ku 
studen j í. 

    

Tepelná hodnota sví ky se odhadne zhruba podle tvaru elektrod. Sví ka pro studené motory, 
tedy teplá, má elektrody zna n vy nívající, vystavené teplu, aby se oh ály. Pro teplé motory 
je studená sví ka s elektrodami co mo ná krátkými, aby byly v co nejmen í délce vystaveny 
teplu motoru. Izolátory je obklopují tém v celé délce a odvád jí z

 

nich teplo. 
Teplej í zapalovací sví ka se volí p i pou ití vozidla p evá n v m stském provozu; 
opot ebovaném motoru; p i men í kompresi a v t í spot eb oleje; p i pou ití paliva s nízkým 
oktanovým íslem.    
Pro správnou funkci zapalovací sví ky je rovn d le ité správné nastavení vzdálenosti mezi 

elektrodami. Má být co nejv t í, ale jen v takovém rozmezí, aby nap tí pot ebné k pr razu 
nebylo mimo mo nosti zapalovacího zdroje nebo nezp sobilo výboj mimo elektrody 
zapalovací sví ky.    
Za minimální hodnotu vzdálenosti elektrod je pova ována vzdálenost 0,25 a 0,3 mm u 

výkonných motor pracujících s velkými tlaky. U b ných vozidlových motor není vhodné 
sni ovat doskok pod 0,5 a 0,6 mm, m e vynechávat

 

zá eh p i volnob hu. B né hodnoty 
doskoku se pohybují v rozmezí 0,7 a 0,8 mm. Pro nastavení vzdálenosti elektrod je nejlépe 
dodr et p edepsanou hodnotu výrobcem, pokud zm n né podmínky provozu nebo stav 
motoru nevy adují zm nu.

 



I p es správnou volbu tepelné hodnoty sví ky je u dvoudobého motoru sví ka vystavena 
obtí n j ím pracovním podmínkám ne u ty dobého. Hlavní p í inou je práv olej v palivu. 
Usazeniny z oleje asem p ece jen na sví ce ulpívají, tak e se ob as musí zkontrolovat a 
o istit. Sví ka se má istit jemným a m kkým drát ným kartá kem. Nikdy se v ak nemá 
pou ívat tvrdého a ostrého kartá e. Nad lá na povrchu elektrod rýhy a ty pak zhor ují 
vlastnosti sví ky.    
Po ka dém o i t ní se sví ka dob e omyje v istém benzinu. P i montování sví ky do hlavy 

motoru se nesmí pou ít hrubého násilí. Sví ka se dotahuje klí em na t snicí podlo ku s citem, 
ale pevn , aby byl spalovací prostor bezpe n ut sn n. P itom je t eba dávat pozor 

 

hlavn 
u dv st padesátek 

 

aby se klí em nepo kodila chladicí ebra hlavy motoru. 

JAWA 250 cm3 
sví ka PAL staré 

ozna ení  
Sví ka PAL nové 

ozna ení NGK BOSCH CHAMPION 
Typ 353 14-7. N 17  B 6 HS W 7 AC L-7 

353/03 , 353/04 14-7. 14-8 N 17 , N 15 B 6 HS ,B 7 HS 
W 7 AC, W 5 

AC L-7, L-5 

559/02 14-7. 14-8 N 17 , N 15 B 6 HS ,B 7 HS 
W 7 AC, W 5 

AC L-7, L-5 
559/04/04. 590/00. 592/00 14-7. 14-8* N 17 , NR 15 B 6 HS ,-------- W 7 AC,-------- L-7,-------- 

559/05/04/ Californian 14-8*.14-9* NR 14 ,NR 15 
---------------------

-- 
---------------------

-- 
-----------------

------ 

623/01 14-8*.14-9* NR 14 ,NR 15 
---------------------

-- 
---------------------

-- 
-----------------

------ 
JAWA 350cm3      
Typ 354 14-8. N 15  B 7 HS W 5 AC L-5 

354/03 a 354/04 14-7. 14-8 N 17 , N 15 B 6 HS ,B 7 HS 
W 7 AC, W 5 

AC L-7, L-5 

354/06 14-7. 14-8 N 17 , N 15 B 6 HS ,B 7 HS 
W 7 AC, W 5 

AC L-7, L-5 
360. 361/05/04(Californian 
III) 14-8* NR 15 ----------- ----------- ----------- 

362/00/12(Olmaster) 14-8*.14-9* NR 15 ,NR 14 
---------------------

-- 
---------------------

-- 
-----------------

------ 

633/01 14-8*.14-9* ----------------------- 
---------------------

-- 
---------------------

-- 
-----------------

------ 

634-4 14-8*.14-9* ----------------------- 
---------------------

-- 
---------------------

-- 
-----------------

------       

*Tyto sví ky nemají odru ovací odpor. Koncovky kabel sví ek musí být stín né

 

Ozna ení sví ek PAL: N bez odru ovacího odporu , NR s odru ovacím odporem 

Sví ky Bosch W 7 AC se dají zam nit za W 7 A 

Sví ky Bosch W 5 AC se dají zam nit za W 5 A   

13. P eru ova sm rových sv tel

   



Je to tepelný spína s pomocným 
magnetickým okruhem (obr. 249.). Nachází se 
p evá n na pravé stran za p ístrojovou 
deskou vozítka Velorex. Kotva s kontaktem je 
ovládána odporovým drátem. Pr chodem 
proudu se drát oh eje a prodlou í, kotva 
sepne sv telný a magnetický okruh a zárove 
vypne odpor. Po ochlazení se odporový drát 
zkrátí, kontakty se oddálí a vypíná se sv telný 
a magnetický okruh. Magnetický okruh 
omezuje kmitání kotvy a ídí spínání a 
rozpínání jako rázové. 

asem m e dojít i k

 

podstatné zm n ve frekvenci p eru ování sv tel. Frekvence je 
se iditelná napínacím roubem odporového drátu. roub je p ístupný otvorem ve dn 
p eru ova e. P i se izování je v ak lépe vyjmout p eru ova z

 

pouzdra (rozehnutím okraje 
pouzdra). Zku ební elektrický okruh je nutno zatí it 40 W (odpovídá spot eb árovek 
sm rových sv tel ve voze), jinak by po zp tné montá i byla frekvence spínání op t chybná. 
P eru ova má mít 60 a 120 cykl za minutu.

  

14. Houka ka 

 

Houka ka je membránová, 
elektromagnetická (obr. 250). 

Nachází se v motorovém prostoru vozítka 
Velorex na levé stran .

 

Membrána je 
rozkmitávána elektromagnetem a 
zat ovací kotvou, která ovládá p eru ova 
pro zapínání a vypínání proudu do 
elektromagnetu. Pracuje s provozním 
nap tím vozu (12 V) a max. zatí ením 
4 A. Je se iditelná.

 

Po demontá i z vozu se nále it o istí, 
pop . se o istí po demontá i krytu i 
vn j í strana membrány. Upíná se 
jedin za dr ák!

 

Houka ka se vyla uje pozvolným otá ením regula ního roubku na její zadní 
stran . Tím se m ní poloha p eru ova e a i rozkmitu membrány. 

Nehouká-li houka ka v bec a nejde-li o jinou poruchu ne o chybu v se ízení, 
se izuje se je t p edním stav cím roubem. Otvorem v krytu se klí em uvolní 
pojistná matice a roubovákem se otá í stav cím roubem doprava, a lehce dosedne 
na jádro elektromagnetu. Pooto ením zp t o p l a t i tvrt otá ky se nastaví 
pot ebná vzdálenost kotvy od jádra elektromagnetu. V

 

této poloze se zadr í roub 
roubovákem a matice se pevn dotáhne. P ipojí se houka ka k

 

akumulátoru, ozve se 
dopad kotvy jako jasn sly itelné cvaknutí. Za p eru ovaného zapínání akumulátoru se 
otá í pozorn regula ním roubem, a houka ka zazní Tato poloha se vyhledává 
nejprve otá ením roubu doleva. Houka ka se pak doladí jemnou regulací tímto 
roubem. Po se ízení se zajistí v echny regula ní rouby barvou proti uvoln ní,,

 



 


