Мотоцикл - Восход 3
Электронный коммутатор КЭТ-1 представляет собой тиристорную схему с накоплением энергии в конденсаторе. Схема собрана на печатной плате и размещена в металлическом корпусе, который крепится к кронштейну рамы под седлом. Рассмотрим принцип действия электронного зажигания на примере электронного коммутатора КЭТ-1. 

При вращении ротора в обмотке зажигания генератора индуцируется ток, который идет по цепи: масса - обмотка зажигания - клемма З - желтый провод - клемма Г - диод D1 - резистор R1 - диод D2 - конденсатор С2 - клеммы К и Н - первичная обмотка катушки зажигания - масса. (При этом конденсатор С2 заряжается). Диод D1 и конденсатор С1 служат для выпрямления и сглаживания переменного тока, а резистор R1 создает необходимую нагрузку в цепи. Стабилитроны D4 и D5 ограничивают напряжение в цепи 150 вольтами - более высокое напряжение пропускается ими на массу. Управляемый диод D6 (тиристор) не пропускает ток на массу до тех пор, пока на его ключ не будет подан положительный сигнал определенной силы и формы от датчика. 
Электронная система зажигания:
С1 - конденсатор 1 мкф; С2 - конденсатор 2 мкф; R1 - резистор 1100 Ом; R2 - резистор 51 Ом; D1, D2, D3 - диоды КД105Б; D4 - стабилитрон Д 817В (82 В); D5 - стабилитрон Д 817Б (68 В); D6 - тиристор КУ201И; Г, К, Д - клеммы При прохождении магнита под датчиком в его обмотке возбуждается электрический ток, который идет по цепи: масса - обмотка датчика - клемма Д генератора - зеленый провод - клемма D коммутатора - ключ тиристора D6 - масса. Как только на ключ тиристора D6 поступает заданный сигнал от датчика, он открывается и конденсатор мгновенно разряжается на массу через тиристор D6. В результате через первичную обмотку проходит короткий и сильный электрический импульс, который индуцирует во вторичной обмотке ток высокого напряжения. Диод D2 при разрядке конденсатора С2 запирает цепь первую, не давая возможности конденсатору разряжаться через резистор R1. Диод D3 и резистор R2 предохраняют тиристор D6 от преждевременного открытия случайными импульсами.

Кто как не сельские жители, не избалованные хорошими дорогами, нуждаются в надежных и выносливых мотоциклах. Но где их взять? Один из вариантов - переделать под эндуро имеющийся под рукой мотоцикл. Например, Восход или Сову. 

Сова для бездорожья Кто как не сельские жители, не избалованные хорошими дорогами, нуждаются в надежных и выносливых мотоциклах. Но где их взять? Один из вариантов - переделать под эндуро имеющийся под рукой мотоцикл. Например, "Восход" или "Сову". Для этого понадобятся подручные средства и инструменты. И, конечно, доступные отечественные комплектующие. "КОНВЕРТ" Основа конструкции рамы была заложена еще в довоенной Германии, откуда ведут свою родословную ковровские аппараты. Но там дороги были получше и мощность мотора поменьше. Сейчас же динамичная езда по проселку (особенно на старых "Восходах") напоминает скачки на резиновом шланге. Пугает не столько плохая управляемость (к ней, в конце концов, привыкаешь), а то, в какой-то момент рама может просто развалиться на части. Самое слабое место - "конверт" - передняя часть рамы. Для ее усиления понадобится кусок трубы длиной 250 мм и диаметром 18 мм (толщина стенки 1,5-2 мм). Ввариваем ее, как показано на рисунке (все сварные работы желательно проводить полуавтоматом и швы "класть" только вдоль труб). Крепление бобины нужно срезать и приварить либо к этой трубе, либо в другом месте рамы.   К передней трубе "конверта" приварим уголок длиной 150 и шириной 15 мм, предварительно срезав "болгаркой" кронштейн для установки дуг безопасности. Прекрасно для этой цели подойдет монтажка из набора инструментов: она сделана из хорошей термообработанной стали, к тому же смотрится эстетично. ОСЬ МАЯТНИКА Другое слабое место рамы - пластина с вваренной втулкой, через которую проходит ось маятника. Эта деталь мучает уже не одно поколение мотоциклистов: втулочка выламывается вместе с "мясом" пластины. Приварим еще по одной пластине с втулкой и установим более длинную ось - самодельную, либо от "Фермера". Пластины лучше всего вырезать "болгаркой" из старой рамы - они часто встречаются на свалках. Пластину привариваем, как показано на рисунке: на левую сторону правую, а на правую - левую, лишь "хвостик" подгибаем в противоположном направлении.   И последнее слабое место рамы - ее хвостовик. Усилим его стальной пластиной шириной 15 и длиной около 120 мм, закруглив предварительно острые углы.   ПОДНОЖКИ При быстрой езде по неровностям или после прыжков подвески часто пробивает и на подножки приходятся значительные динамические нагрузки. Постепенно они отгибаются вниз, и ездить на них в спортивной стойке становится просто опасно. Чтобы усилить часть рамы в области подножек водителя, приварим снизу к трубкам две монтажки (они по конфигурации прекрасно подходят) или два подходящих уголка.   Сами подножки оставляют желать лучшего: при попадании на их резиновую поверхность воды и грязи ноги начинают соскальзывать. Снимем резинки, напильником или "болгаркой" удалим сварку и выбьем штифт. На место штатной откидной трубы установим подножки от любого кроссового мотоцикла. Если нет возможности их достать, приварим выгнутую буквой "U" стальную полоску длиной 180 мм, толщиной 3 мм и шириной 10 мм. Затем трехгранным напильником нарежем на полоске зубчики. Теперь обувь с подножек не соскочит. Еще один вариант доработки подножек - на штатную откидную трубу после удаления резинки электросваркой наплавить полтора десятка "точек".   ВИЛКА Сама по себе "совиная" вилка не плоха (особенно при езде в одиночку): ход 150 мм, "гидравлика" довольно долго не течет, выносит издевательства внедорожных прохватов. Вызывает недовольство ее низкая жесткость на скручивание. Частично устранить этот недостаток позволяет мотобольный бугель. Его установка не требует никаких сварочных работ, нужно лишь найти сам бугель с хомутами. В крайнем случае, его не сложно изготовить самостоятельно. Другой вариант - посложнее. Потребуется сварка и еще одна нижняя траверса. Обрежем трубку рулевой колонки и в сборе приварим нижнюю к нижней траверсе. Гофры при этом придется упразднить. ТРАНСМИССИЯ Как для динамичной езды, так и для "ползания" на малой скорости по бездорожью необходимо увеличить передаточное отношение трансмиссии. Проще всего это сделать, заменив штатную 15-зубовую ведущую звездочку на 13- или 14-зубовую. Скорее всего, ее придется изготовить самим (достать заводскую, от ковровских триальных аппаратов, можно лишь в Коврове, да и то с трудом). Понятно, что при этом максимальная скорость на шоссе снизится, а также увеличится расход топлива. "Камбалу" (корпус кожуха цепи) и гофры лучше снять сразу. Конечно, цепь и звездочки при этом будут изнашиваться быстрее, но зато уменьшится вероятность их заклинивания в самый неподходящий момент. Если есть возможность, достаньте цепь "О-ринг". Такими цепями производства "ЧЗ" начали комплектовать часть ковровской продукции. В корпусе "камбалы" есть распорная втулка, которая еще понадобится. Ее следует извлечь, расколов или расплавив корпус, или же выточить новую. ТОРМОЗА В принципе для легкой 120-килограммовой машины хватит и стандартных барабанных тормозов. Немного улучшить их работу помогут следующие нехитрые мероприятия. Перенесем основание тормозных колодок переднего тормоза с правой стороны на левую. Таким образом радиус изгиба троса увеличится и тормоз станет послушнее. Если устанавливать руль от кроссового мотоцикла (что крайне желательно), то перенос основания просто необходим - иначе длины троса не хватит. Или же трос придется снимать с "кроссача". Установка тормозных колодок с плавающим механизмом от мотоцикла "Фермер" обеспечит наилучший контакт колодок с барабаном, а закругление серийного кулачка - быстрое растормаживание. Что касается задних тормозов, перевернем флажок на 180 градусов вверх таким образом, чтобы тормозная тяга проходила над осью заднего колеса. Это предохранит тягу от возможных механических повреждений. Пружина малой жесткости или резинка от камеры, закрепленная к тяге и резьбовому концу натяжителя цепи, обеспечит быстрое и надежное растормаживание, какая бы грязь не попала в барабан. Да и тормоза после этой операции чувствуются значительно лучше. ШИНЫ К сожалению, все фантазии на тему замены покрышек на более "эндуристые" упираются в 16-дюймовый размер колес. На рынке иномарок, правда, попадаются ношенные шины от детских "кроссачей". Одно время продавались отечественные полукроссовые покрышки от "Охотника" - внедорожной модификации "Восхода". Альтернативой могут стать и универсальные корейские покрышки "Golden Boy" - ими теперь комплектуется часть "Сов". Улучшить "зацепистость" серийных покрышек можно с помощью ножа, бормашинки или "болгарки", прорезав и удалив часть шашечек протектора. Как - это тема отдельного разговора. МАЛЕНЬКИЕ ХИТРОСТИ Ослабим немного кронштейны рычагов сцепления и тормоза на руле. Зачем? При падении они не сломаются, и их легко можно будет повернуть на место. Сами рычаги заменим на стальные с резиновыми шишечками. Ну а лучше всего достать рычаги от кроссового "ЧЗ" - они из алюминиевого сплава и при падении не ломаются, а только сгибаются. Выпрямить их можно за считанные секунды: снять и сложить перчатку, прижать ее рычагом к ручке руля и надавить на край рычага. Ну и, наконец, крышку бензобака обмотаем изолентой. Так она плотнее будет сидеть в посадочном месте и не слетит при падении. Увеличим в крышке отверстие сапуна и вставим в него штуцер. Для этой цели идеально подходит сапун коробки передач, который можно извлечь из старого картера. Шланг, надетый на штуцер, выведем в трубу траверсы - теперь капли бензина не будут растекаться по бензобаку.   Форсировка форсировке - рознь. Для мототуризма и прохватов в "эндурном" стиле по бездорожью не так уж важна пиковая мощность на запредельных оборотах. К тому же в коробке передач всего четыре ступени, и реализовать такую мощность все равно не удастся. Не последнюю роль играет и экономичность двигателя. Не секрет, что "запиленный" 175-кубовый мотобольный мотор, считающийся эталоном форсировки, "кушает"… 18 литров на сотню! Ценнее всего пологая в характеристиках кривая крутящего момента во всем скоростном диапазоне. А если попросту, - хорошая тяга, начиная с "низов". Обеспечивает такую характеристику двигателя, главным образом, выпускная система мотоцикла. Настройку выпускной системы производят на заводском стенде, измеряя получаемые эффективные показатели: мощность, крутящий момент, расход топлива. Настроенный глушитель составляется из цилиндрического патрубка, набора конусов (с различными углами конуса), цилиндрической части и глушащего насадка. В поисках оптимума пробуются разные комбинации составляющих элементов. В ходе доводки моторов на заводе им. В.А. Дегтярева были изготовлены и испытаны на стенде десятки выпускных систем. Четыре лучшие из них пошли в серию: на "мотоболках", "Восходах 3М-01" и "Совах", "ЗиД-200" и "Фермерах". При этом переход от кубатуры 175 куб. см. к 200 изменения конструкции не потребовал. Многие мотоциклисты думают, что сигарообразный глушитель "Совы" - дань дизайнерам и технологам, и что с настроенной системой он не имеет ничего общего. На самом деле под блестящей оболочкой корпуса спрятаны настроенные конусы. В конце стоит глушащая насадка, как на всех спортивных моделях. Многие умельцы, стремясь снизить сопротивление выпуску, обрезают у этой насадки (ее в народе еще называют "флейтой") хвостик. Такое "хирургическое" вмешательство дает эффект прямо противоположный ожидаемому: полсилы сразу долой! А вот немного рассверлить перфорированные отверстия во "флейте" вполне уместно. Стендовые испытания показали, что очень неплохие результаты показывает выпускная система "ЗиД-200". Но и ее можно доработать, получив небольшой (до 0,5 л.с.) прирост мощности. Для этого увеличивают особым образом длину хвостовика и устанавливают в выходном конусе бленду. Такой вариант выпускной системы уже готов к серийному производству. Особый разговор о глушителе "Фермера". Принцип его конструирования другой. Здесь нет привычных конусов, а в основу положен резонатор Гельмгольца, в котором определяющий параметр - объем. Хотя такой глушитель снижает максимальную мощность мотора (до 13 л.с.) и не дает ему "раскручиваться", однако сообщает потрясающую тяговитость. (В этом имели возможность убедиться редакционные испытатели во время экстремального пробега по горам "Алтайская кругосветка-95" - Прим. ред.). другое достоинство "фермерского" глушителя - он компактен. Поэтому остается достаточно места для доброго багажника (чего о "ЗиДовском" глушителе сказать нельзя), увеличивается дорожный просвет и задний свес мотоцикла. Да и вес глушителя минимален. Все это незаменимо в горных походах. С впускной системой ковровских мотоциклов особой мороки нет. Карбюраторы можно оставить родные: "пекаровские" К-65 или "Йиковы", которыми комплектуются последние модели "ЗиДов".
Владельцам 175-кубовых "Сов" не советуем спешить ставить "Йиковы" - они рассчитаны только на 200-кубовые моторы, а нужные жиклеры в розничную продажу не поступают. Узел лепесткового клапана достаточно надежен и в обслуживании не нуждается. Разве что следует проверить, не уменьшен ли угол открывания пластин лепесткового клапана (что снижает мощность). Расстояние между пластинами ограничителя должно быть 18-20 мм. Если оно меньше - пластины следует разогнуть. Чтобы повысить мощность за счет оборотов, следует поднять на 1,5-2 мм высоту выпускного окна. И заодно увеличить его площадь за счет уменьшения радиусов закругления. Острые кромки окон притупляются шабером или надфилем, "утыки" в гильзе в продувочных окнах убираются "кривым" напильником, шарошкой или бормашинкой. Головку цилиндра можно подрезать на 1,5 мм, а со стороны третьего канала в направлении свечи сделать в головке небольшую выборку. Наполнение цилиндра улучшится, если немного доработать поршень: увеличить впускное отверстие в нем до 20 мм и подрезать юбку со стороны впуска, как показано на рисунке. Чтобы подстраховаться от выпадения стопорных колец поршневого пальца при повышенной частоте вращения, желательно обломить у них "хвостики". Если сделаете все, о чем здесь сказано, то сможете довести мощность 175-кубового мотора до 17,5 л.с., а 200-кубового - 18 л.с. без заметного ухудшения экономичности и перехода на высокооктановый бензин. 
      Когда работы по доводке мотора проделаны, вплотную займемся выпускной системой. Заводские конструкции мы проанализировали в прошлом номере. Те, у кого есть листы стали толщиной 0,8 мм, ножницы по металлу и возможность воспользоваться газосваркой, а также масса времени, могут сами полностью сварить новую выпускную систему. За основу (повторим совет из предыдущей статьи) лучше всего взять "зидовский" или мотобольный варианты. Путь попроще - подобрать глушитель от другого мотоцикла. Неплохую выхлопную трубу можно сделать, применяя резонатор от карта с "минским" мотором. Еще вариант - использовать резонаторы от кроссовых мотоциклов кубатуры 125-250, в том числе импортных. Глушащая насадка подойдет практически любая. Соединить ее с резонатором, учитывая сложный "рельеф" рамы, удобней всего резиновым маслостойким шлангом подходящего диаметра. Не от всех мотоциклов могут подойти резонаторы. Чтобы ваши усилия не пропали зря (а "вписать" резонатор в раму - трудоемкое дело), вначале опробуйте, годится ли она вам. Трубу временно прикрепите к раме, покатайтесь на различных режимах, послушайте… Если вам сложно сварить новый резонатор или не достать от спортивного мотоцикла, поставьте штатный глушитель от "Совы" или "Восхода 3М-01". Хитрость здесь в том, что патрубок сгибают с помощью сварки и выводят его с правой стороны на левую. Сам глушитель переворачивают "вверх ногами" и размещают по верху с левой стороны мотоцикла. "Минус" подобной модернизации (для "3М-01") - исчезает левый инструментальный ящик. Поскольку глушитель в таком положении несколько выступает за габариты рамы, придется еще изготовить специальные холодильники. Верхнее расположение штатного глушителя. Закрепить глушитель на новом месте лучше всего не намертво, а упругими элементами. Роль такого элемента сыграет отпиленный от старого амортизатора сайлент-блок. Его корпус приваривают к глушителю. Еще понадобятся пластины, которые крепят глушитель к раме (кстати, под рулевой колонкой есть подходящий кронштейн). Крепление глушителя при помощи сайлент-блока. Соединение глушителя и насадки резиновым шлангом. Подняв мощность двигателя, доработайте сцепление, иначе все усилия пойдут насмарку. Здесь есть три пути. Самый простой (с точки зрения монтажа) и в тоже время сложный (из-за необходимости доставать дефицитные детали) - поставить все от "мотоболки". На ней первичная передача осуществляется надежной и прочной двухрядной цепью. Мотобольная корзина и изготовлена получше: и за счет более прочного материала (легированная сталь в сочетании с цементацией), и за счет удачной конструкции. В ней больше направляющих для ведущих дисков, а сами диски не текстолитовые, а металлические со специальным наполнителем. Чтобы лепестки корзины не "расцвели", их обжимают обручем и затем обваривают. Теперь сцепление будет вечным. Доработка корзины сцепления. Обварить, наподобие "мотобольной", можно и штатную корзину. Однако проще всего поставить серийную корзину нового образца от "ЗиД-200" с пружинами, работающими на сжатие. Отрегулируйте пружины (это сделать легко), чтобы диски не пробуксовывали. А это может произойти - ведь мощность возросла. Ну вот, пожалуй, и все, что нужно для "неглубокого" внедорожного тюнинга серийного аппарата. О более серьезных изменениях как-нибудь в другой раз. Николай Тубаев (г. Ковров) Журнал "Мото" № 4-№6/1999 г.   

Камера сгорания (КС) двухтактника образована донышком поршня (в положении при подходе к ВМТ) и поверхностью головки цилиндра и схожа с топкой обычной печки. Здесь процесс осложнен тем, что после каждого непродолжительного по времени рабочего хода поршня приходится удалять сгоревшую порцию топливовоздушной смеси, а новую - воспламенить.

Ждете от двухколесника стабильности - "зарядите" камеру сгорания.   Помимо этого система обязана равномерно и плотно загрузить КС "дровами". Даже бывалый кочегар не справится с такой задачей в одиночку. В двигателе же нормальное горение обеспечивается несколькими устройствами. Система зажигания посредством свечи воспламеняет свежую смесь в момент, соответствующий заданному углу опережения искрообразования. Карбюратор - "кочегар" приготавливает и подает в цилиндр столько бензовоздушной смеси и такого состава, сколько требуется на данном режиме работы двигателя. Качество очистки цилиндра от отработавших газов и наполнения свежим зарядом зависит от конструкции двухтактника: важно, есть ли у него лепестковый клапан, каковы размеры кривошипной камеры, сколько продувочных каналов и какой они формы. Для стабильного возникновения и быстрого распространения фронта пламени потоку заряда следует придать форму вихря, омывающего свечу зажигания. Если продувка несовершенна, то в КС останется часть продуктов окисления от предыдущего цикла, иначе говоря, раскаленные газы. Разбавленная таким образом смесь будет сгорать медленно, а без вихревого движения хуже воспламеняться. Понятно, что с такими "дровишками" мощность и экономичность мотора никудышная. Для серийных отечественных мотоциклетных двухтактников наиболее характерны полусферические КС с размещенной в центре свечой зажигания. С такой формой камеры даже незначительные отклонения в размерах или расположении впускных каналов нарушают вихревое движение в зоне свечи. Самому улучшить воспламеняемость можно - провести доводку впускных окон и каналов цилиндра. Однако эта операция трудоемкая и требует навыка. Проще создать гарантированный локальный вихрь, если нарезать два дополнительных канала. В качестве примера расскажем о доработке КС двигателя "ЗиД-50" мокика "Пилот". На снятой головке цилиндра по отложениям нагара в КС можно оценить качество продувки. Если зона, в которой расположена свеча зажигания, чистая, а изолятор центрального электрода светло-коричневого оттенка, - продувка в норме. К сожалению, чаще мы видим толстый слой нагара - это результат плохой воспламеняемости горючей смеси. Чтобы прорезать вихревые каналы, потребуются конусная шарошка (диаметром 6-8 мм), небольшая дрель, желательно с регулятором оборотов, полукруглый надфиль и немного наждачной шкурки. Разметим в КС две оси, расположенные параллельно ребрам охлаждения цилиндров и пересекающиеся в центре резьбового отверстия свечи зажигания (фото 1). Контуры завихрителей разметим напротив друг друга (фото 2). Форма каналов должна быть серповидной. Широкая часть, входная (шириной 8-10 мм), располагается на внешней стороне КС и заглублена в тело головки на 2-3 мм. Узкая часть каналов, выходная (шириной 3-4 мм), обращена к резьбовому отверстию свечи зажигания и заглубляется на 1 мм. Оси выходов завихрителей желательно сместить относительно друг друга на 1-2 мм. В этом случае электроды свечи будут лучше омываться встречными потоками свежей горючей смеси. Черновую обработку каналов проводим шарошкой (фото 3): "идем" от свечного отверстия к краям КС, постепенно увеличивая глубину резания. Заусенцы и глубокие риски зачищаем полукруглым напильником. Чистовую обработку, округление краев каналов и сглаживание мелких выступов проводим мелкой шкуркой. По окончании работ головку цилиндра промываем от стружки и абразива (фото 4).     Фото 1. Разметка осей камеры сгорания "ЗиД-50".     Фото 2. Разметка контуров завихрителей.     Фото 3. Обработка каналов шарошкой.     Фото 4. Доработанная камера сгорания: в ней появились каналы-завихрители (они обозначены красным цветом).     Перед сборкой двигателя вверните в головку цилиндра свечу зажигания и тут же проверьте, совпадает ли длина резьбы у бобышки и свечи. Максимально допустимая разница - не более ±0,5 мм. 
Сравнительные лабораторные испытания двигателя "ЗиД-50" проводили на нагрузочном стенде. Результаты замеров показали, что мощностные и экономические показатели мотора с серийной и вихревой КС совпадают. Стабильность воспламеняемости оценили, используя топливо с переизбытком масла (в четыре раза выше нормы). Свеча зажигания, установленная в серийную КС, через 15 минут вышла из строя - изолятор центрального электрода покрылся толстым слоем нагара. С вихревой КС двигатель устойчиво работал более двух часов, пока не кончился бензин в баке. Выкрутили и осмотрели свечу: изолятор центрального электрода оказался чистым, без признаков нагара. Дорожные испытания также подтвердили преимущества вихревой КС: двигатель стабильно запускался при низких температурах (-6°С), холостые обороты стали ровнее, а разгон - динамичней. Максимальные обороты повысились до 6200 об/мин (по сравнению со штатными 5500). Вывод: даже если вы убеждены в исправности системы зажигания и карбюратора, то доработка КС пойдет вашему мотору только на пользу. Не советуем разбирать двигатель до окончания гарантийного срока - вы лишитесь права на гарантийное обслуживание.
Унификация многих моделей по креплению статора на картере двигателя и посадке ротора на цапфе позволяет на старые модели устанавливать 12-вольтовые источники тока, мощностью 65 или 90 Вт. Если же есть лишний старый 6-вольтовый, то можно и амому собрать один 12-вольтовый генератор мощностью 65 Вт.

ПЕРЕДЕЛКА ГЕНЕРАТОРА Г-427 НА 12-ВОЛЬТОВЫЙ.   Прежде всего, разберемся с устройством генератора Г-427. В старте​ре 6-вольтового генератора расположены 8 катушек. Две из них, на​мотанные на пластмассовые каркасы, питают систему зажигания связаны с остальными лишь "массой". Остальные - "световые". Три соединенные последовательно, "работают" на фару, две - на указате​ли поворотов и последняя - на задний фонарь. Суть модернизации - замена трех последних из вышеперечисленных катушек на три катушки, питающих фару, от такого же генератора. Сначала открутите все гайки и винты, которые крепят провода и датчик на передней панели генератора. Чтобы не перепутать, провода пометьте их изолентой или цветными нитками. Буквы маркировки на панели означают: Д - датчик; 3 - зажигание; О - освещение; У -указатели поворотов; Т - задний фонарь. Снимая датчик, не изгибайте лишний раз его провода. Снимите с изолированных контактных винтов наконечники остальных проводов. Отверткой с тонким жалом отогните стальные ушки фигурной шай​бы, удерживающие катушки на корпусе статора. Начинать работу лучше с тыльной стороны генератора, поскольку отгибать ушки с ли​цевой стороны сложнее. Соблюдайте осторожность: нельзя допустить повреждение изоляции и самих проводов катушек. Снимите стальную пластину, закрывающую катушки зажигания. Ни в коем случае нельзя упираться отверткой в пластмассовые каркасы катушек - они весьма хрупкие, а провод настолько тонкий, что может легко порваться при неосторожном прикосновении инструмента. Чтобы не повредить при дальнейшей работе провода, протолкните их внутрь статора через резиновые втулки. Одну за другой снимите катушки с магнитопровода. Оставьте их на время внутри корпуса статора. Когда все катушки сняты, их можно извлечь из статора все вместе. Обратите внимание на состояние картонной изоляции на внутренней части корпуса статора. Если она где-то протерлась, необходимо выре​зать новую часть прокладки из электрокартона. Разложите все катушки в ряд. Три световые, намотанные самым толстым проводом и две катушки зажигания нас интересовать не будут. А на место катушек указателей поворотов и заднего фонаря впаяйте три катушки фары от такого же генератора. Внимание! Три новые световые катушки включаются в цепь парал​лельно со старыми. Сборку модернизированного генератора начинайте с катушек за​жигания. Остальные же операции выполняются в обратной последовательности. Когда генератор будет установлен на двигателе, к выводу свето​вых катушек подключаются все потребители, - провода ранее шедшие на клеммы О, У, Т.Остается подключить к схеме блок коммутатор - стабилизатор 262. Для этого клеммы Д и 3 генератора соединяются с одноименными клеммами блока. Клемма О генератора - с клеммой."02" блока. Клемма М блока соединяется с рамой мотоцикла, а от клеммы К провод идет на катушку зажигания. И напоследок. Замените лампочки в потребителях электроэнергии. В фару установите галогенную лампу с соответствующим оптическим элементом.   Схема переделанного генератора.  Для желающих изготовить катушек самим, а также для проверки генератора привожу параметры катушек.  Параметры генератора 43.3701 Проверяемая обмотка Обозначение клеммы Сопротивление, Ом Количеств катушек (количество витков одной катушки)  Провод намотки катушки  Датчика Д 39 1 (1000 +-200) ПЭТВ-2 0,165 Зажигания З 540 2 (1400 +50) ПЭТВ-2 0,125 Освещения О 0,6 - 0,7 6 (67) ПЭТВ-2 0,90 Указателей поворотов У - - -     P.S. Если напряжение обмотки освещения переделанного генератора составляет 1-2 вольт то необходимо поменять выводы подключенной цепочки катушек.  Статья написана по материалам «Пособия по ремонту мотоцикла «Восход».» К.П. Быков, П. В. Грищенко.     Прислал SlavaR 

Реле поворотов универсальное

Цель: обеспечить надежную подачу сигналов поворота. Особенности: Реле электронное. Пригодно для замены штатных термоэлектрических реле, таких, как реле 25.3747. · Реле работает как на постоянном, так и на переменном токе. · Реле работает при напряжении от 8 до 50 вольт постоянного тока или от 6 до 36 вольт переменного тока. · Реле обеспечивает коммутацию нагрузки (ламп) мощностью до 60 ватт. · Конструкция. Реле собрано в корпусе реле 25.3747. Заклепки удалены, лепесток "массы" (-) изъят. Оставшиеся лепестки (Г) и (П) укорочены так, чтобы их части не выступали внутрь корпуса - ими образованы контактные площадки для крепления двух силовых MOSFET-транзисторов. (Желательно "утопить" лепестки в пластмассовом основании с помощью паяльника, чтобы они не выступали над поверхностью.) Два контактных лепестка закрепляются на своих местах винтами М3. Изнутри этими же винтами с гайками и пружинными шайбами крепятся два транзистора. Остальные детали приклеиваются рядом с транзисторами и сверху них. Монтаж выполняется "навесным" способом, при помощи небольшого количества дополнительных тонких проводов. Вывод (7) микросхемы подключается к точке (a). Вывод (14) - к точке (b). Входы неиспользованных логических элементов микросхемы желательно не оставлять неподключенными, а соединить с выводами (7) или (14) или с ближайшими выходами других лог. элементов. Собранная конструкция проверяется. При необходимости уточняется номинал времязадающего резистора R1. Внутренняя полость реле заполняется герметиком (монтажной пеной с предварительным увлажнением поверхностей). Реле подключается двумя проводами. Провод "массы" теперь не нужен и остается свободным.   Примечания для разработчиков. Применение MOSFET-транзисторов предопределено их великолепными мощностными характеристиками, чрезвычайно низкими потерями напряжения при коммутации токов любого направления, исчезающе малым током управления, дешевизной и доступностью приборов этого класса. В качестве генератора импульсов управления применена микросхема К561ТЛ1. Генератор на базе триггера Шмитта (как в схеме Felix-а) показал хорошую работу в широком диапазоне питающих напряжений. Схема таких генераторов проста, и могла быть собрана даже на одном элементе. Задействовать второй элемент пришлось для того, чтобы добиться стабильной частоты генерации при очень низких (менее 6 вольт) напряжениях. 
Микросхема потребляет от источника питания очень малый ток, поэтому цепи питания столь примитивны. Рабочий диапазон устройства по токам и напряжениям определяется в большей степени возможностями применяемых силовых транзисторов, их пороговым напряжением переключения - для малых напряжений питания. Генератор же работоспособен при понижении напряжения питания вплоть до 3-х вольт. В случае необходимости повысить рабочее напряжение схемы сверх 50 вольт (при соответствующих транзисторах) надо установить резистор R2 и, возможно, стабилитрон VD1 с большей допустимой мощностью рассеяния. В рассматриваемой конструкции применен резистор 0,125 ватт. В качестве силовых ключей могут быть применены как обособленные MOSFET-транзисторы, так и транзисторные микросборки. Последний вариант может быть целесообразным для достижения сверхмалых габаритов изделия. Конструкция реле оказывается гораздо более легкой и компактной, если отказаться от круглого корпуса штатного реле и собрать устройство на прямоугольной пластине (печатной плате) с транзисторами и лепестковыми выводами на концах.   Испытания. Испытания на температурные воздействия пока не проводились. Испытания на короткое замыкание в нагрузке проводились упрощенно - с разрядом батареи электролитических конденсаторов 2000 мкФ под напряжением 30 вольт. 8 часов работы в таком режиме не привели к отказу испытываемого образца реле. Разрушающие испытания не проводились.   Прислал Morgan 

Снятие и установка цилиндра 

Снятие. 

1. Снимите головку цилиндра. 

2. Переместите поршень в НМТ и, приподнимая цилиндр кверху, снимите его со шпилек. 

3. Если цилиндр снять не удается, то эго следует отклеить от кривошипной камеры. Для этого подденьте отверткой цилиндр спереди и сзади, но так, что бы не повредить прокладку между цилиндром и кривошипной камерой. Затем цилиндр снимите со шпилек. 

4. Выньте поршень из цилиндра, слегка ударяя деревянным молотком по ребрам цилиндра снизу. 

5. Снимитепоршневые кольца. 

Проверка. 

1. Удалите нагар на поршне и цилиндре. 

2. После удаления нагара необходимо все детали тщательно промыть. Сначала поршень, пока бензин не станет совершенно чистым, потом головку и, наконец, цилиндр.При промывке следует заботиться о том, чтобы грязь через щели вокруг шатуна не попала в кривошипную камеру. Там находятся коренные подшипники коленчатого вала и шатунный подшипник. Их шарики или ролики и рабочие дорожки должны быть чистыми. Это главное условие их безотказной работы. 

3. Осторожно снимите тряпичное уплотнение, которое предохраняет кривошипную камеру от грязи. 

4. Проверьте поршневые кольца на наличие износа. Признаками износа поршневого кольца являются: 

Увеличение зазора в замке кольца ( больше 0.3-0.4 мм),неплотное прилегание кольца к цилиндру, износ по высоте кольца(можно определить по звуку работы двигателя-дребезжанию) 

Установка. 

Установка цилиндра производится в обратном порядке снятия. 

Удаление нагара в двигателе. 

В результате неполного сгорания топлива в камере сгорания двигателя образуются отложения.Двухтактные двигатели в этом отношении хуже четырех тактных, так как у них с топливом смешивается смазочное масло, которое особенно склонно к образованию отложений. Эти отложения называют нагаром.Он представляет собой плотный или иногда рыхловатый налет на поверхности поршня, внутренний поверхностях головки и цилиндра, образующих камеру сгорания, в выпускных каналах, в выпускном трубопроводе и ,разумеется, в глушителе. Чем сильнее нагревается слой нагара, тем он тверже. В глушителе он напоминает липкую черную кашу. Удаление нагара с двигателя задача нетрудная и относится больше к обслуживанию, чем к ремонту двигателя, хотя и связана с его частичной разборкой. При хорошем обслуживании нагар удаляют после 5 тыс. км пробега. Несмотря на свою простоту эта операция имеет важное значение. Слой нагара так же имеет свойства тепловой изоляции. В результате нагара на поршне образуются участки местного перегрева, которые нарушают нормальное воспламенение топлива и работу двигателя. 

Нагар следует удалять инструментом, который не оставляет глубоких рисок. И менно в бороздках опять откладывается нагар. Круговыми движениями следует дважды или трижды "обойти" внутреннюю поверхность головки, а остатки нагара удалить шлифовальной шкуркой, и головка очищена, осталось только ее вымыть. С поршня основную часть нагара удаляют не снимая цилиндра, для того чтобы счищенный нагар не попал в кривошипную камеру.Поставьте поршень в ВМТ и соответствующим инструментом счистите нагар с его верхней части, После чего можно снять цилиндр и убрать нагар из канавок, спомощью отвертки

Смазка двигателя. 

Смазка двигателя осуществляется маслом, находящимся в смеси с топливом в отношении 1:20. Рекомендуется при приготовлении смеси вначале налить в спезиальную емкость масло, и только часть необходимиго бензина. После чего долть остальной бензин и хорошо перемешать смесь.Не следует вливать в бак бензин и масло отдельно Если топливо приходится заправлять прямо в бак, то рекомендуется требуемое кол-во масла вливать в бензобак тонкой струей в струю бензина. Взбалтывается смесь простым покачиванием мотоцикла. Некоторые пробки баков имеют масломерные стаканчики, которыми пользуются при составлении смеси. Масло оседает на стенках цилиндра, поршня, подшипниках и других деталях и создает тонкую масляную пленку. 

Обслуживание системы смазки двигателя. 

Тщательно перемешанная смесь должна находиться в определенной пропорции. Нельзя уменьшать содержание масла в топливеотносительно рекомендуемого. В результате этого падает мощность двигателя, ускоряется износ поршневых колец, поршня ,цилиндра.Увеличение содержания масла тоже не допустимо. При этом затрудняется пуск двигателя и быстрее накапливается нагар. 
Регулировка карбюратора 

Карбюратор. 

Карбюратрор - это наиболее сложная часть всей топливной системы. Сущствует много конструкций карбюраторов, но все они работают одинаково; их задача - обеспечивать правильную смесь топлива и воздуха для двигателя в ответ на изменение условий движения.Важно помнить, что карбюратор редко дает сбой при нормальном обращении с ним. И меняя воздушный и топливный фильтры, регулируя обороты холостого хода и качество смеси при каждой регулеровки, вам вряд ли придется другое обслуживание на карбюраторе. 

Описание устройства и работы карбюраторов. 

В смесительной камере происходит смешивание топлива с воздухом - образуется горючая смесь. При образовании горючей смеси в мотоциклетных карбюраторах использован принцип действия обычных пульвилизаторов. В смесительной части карбюратора при помощи дроссельного золотника и жиклерного блока образуетсяместное сужение, за счет чего здесь сильно возрастает скорость движения воздуха, соответственно с этим увеличивается разрежение, происходит интенсивное распыление и перемешивание топлива с воздухом - образование горючей смеси. В каналах смесительной камеры установлены жиклеры, через которые пропускается определенное количество топлива.Главный жиклер устанавливается в каналах питающих двигатель на средних и больших оборотах. 

Дроссельный золотник (дроссель) изменяет проходное течение воздушного патрубка карбюратора, тем самым регулирует скорость воздушного потока в различных зонах патрубка, а так же изменяет количество поступаемой в двигатель смеси. 

Поплавковая камера подддерживает постоянный уровень бензина в распылител. Это происходит посредством пустотелого латунного поплавка, который соединен с запорной иглой. При наполнении поплавковой камеры бензином до определенного уровня поплавок поднимается, и запорная игла прекращает доступ топлива в камеру. 

Утопитель погружает поплавок, открывает свободный доступ в поплавковую камеру и тем самым обогащает смесь при пуске двигателя. Он состоит из стержня пружины и колпачка. Если нажать на стержень утопителя, поплавок погрузится, а вместе с ним опустится и запорная игла, открыв доступ топливу в поплавковую камеру. Это увеличит уровень топлива в поплавковой камере. 

Топливный корректор состоит из литого штока, в нижнюю часть которого завальцована коническая игла.С помощью пружины игла корректора перекрывает топливный канал. На любом режиме работы двигателя при необходимости обогащения смеси рачагом топливного корректора и троса происходит подъем иглы и обогащение смеси за счет дополнительного топлива. При помощи воздушной застлонки или корректора уменьшается количество поступающего в смесительную камеру воздуха, благодаря чему горючая смесь обогощается. 

Регулировка карбюратора. 

Речь идет о регулировке системы холостого хода, которая влияет на характеристики работы карбюратора в широком диапазоне рабочих режимов. Система холостого хода - это единая система карбюратора которую можно регулировать, и основные характеристики жиклеров и иглы не меняются. 

При регулировке системы холостого хода важнейшими являются два принципа. 

1. Состав смеси для работы на холостом ходу и на переходном режиме устанавливают во время дорожных испытаний при включенной четвертой передаче на скорости 40 км\ч. Винт регулировки холостого хода должен быть в таком положении, чтобы п указанных скоростях двигатель работал равномерно без перебоев, и чтобы обеспечивалось плавное и быстрое ускорение мотоцикла. Чтобы наити правильное положение винта при регулировании, необходимо терпение и время, а так же умение оценить на слух работу двигателя. Регулировка качества смеси на эксплуатациооных режимах производится установкой иглы - ее перестановке по канавкам вверх вниз на дроссельном золотнике.При подъеме иглы - смесь обогащается, при опускании - обедняется. 

2. Частоту вращения коленвала на холостом ходу регулируют наклонным регулировочным винтом, цилиндричечкий конец которого служит упором для главного дроссельного золотника карбюратора. Если этот винт ввертывать, то дроссельный золотник поднимается. При этом изменяется частота вращения коленвала.Положение дроссельного золотника иногда зависит от температуры окружающей среды, и частично от индивидуальных требований водителя. 

Неисправности тормозов 

Рама. 

Рама - главная несущая деталь ходовой части.Она сварена из труб, и является основанием для всех механизмов.Рама сотоит из головной части с рулевой колонкой, на которой устанавливается на подшипниках рулевой стержень передней вилки. В раме имеется верхняя основная балка, нижняя труба, на которой монтируется двигатель со сцеплением и коробкой передач, задняя вилка с амортизатором. В задней части вилки находится задняя подвеска (маятник), служащая для крепления заднего колеса. Сиденья, подножки, щитки, багажник относятся к кузовным деталям. 

Тормоза. 

На каждом мотоцикле имеется два независимых друг от друга тормоза, установленных на переднем и заднем колесах.По конструкции передний и задний тормоз одинаковы и каждый из них состоит из барабана, тормозных колодок, пружин и разжимного кулачка. При натяжении рычага или педали усилие передается на разжимной кулачок, который преодалевая усилия пружин, разжимает колодки, прижимая их к поверхности барабана колеса. 

Очистка и замена тормозных прокладок. 

1. Снимите тормозной барабан. 

2. Снимите тормозную колодку. 

3. Зажмите наставку в тиски. 

4. Установите тормозную колодку таким образом, чтобы наставка упиралась в одну из заклепок тормозной накладки. 

5. Бейте обратной стороной молотка по заклепке, пока она не выскочит. 

6. Осмотрите тормозные накладки. Если они замаслены, то хорошо промойте их бензином. 

7. Просушите тормознве накладки. 

8. Рабочую поверхность зачистите рашпилем. 

9. Если заклепку требуется заменить, просверлите через колодку отверстия в накладке под заклепки. 

10. В отверстия вставьте залепки и заклепайте их. 

11. Концы накладок сточите под небольшим углом, а поверхность зачистите рашпилем. 

Неисправности тормозов. 

	Неисправность
	Причина
	Устранение

	Слабое действие тормоза
	Замасливание или загрязнение тормозных накладок
	Промыть накладки бензином или зачистить металлической щеткой

	
	
	

	
	
	

	
	
	

	
	Накладки износились
	Заменить

	
	Изношены тормозные барабаны
	Расточить рабочую поверхность барабана

	
	
	

	
	Большой свободный ход педали ножного тормоза
	Отрегулировать

	
	
	

	Заедание тормозов
	Поломка или ослабление пружины тормозных колодок
	Заменить пружину

	
	
	

	
	Срыв накладки с колодки тормоза
	Заменить накладку

	
	Поломалась или ослабла пружина педали
	Заменить пружину

	
	Чрезмерно изножены накладки и кулачок тормоза
	Заменить

	
	
	

	Тормоза греются
	Отсутствие свободного хода педали ножного тормоза или рычага ручного тормоза на руле
	Отрегулировать

	
	
	

	
	
	

	
	Заедание тормозных кулачков в крышке
	Снять кулачок, зачистить и смазать

	
	
	

	
	Ослабление пружины тормозных колодок
	Заменить пружину


Силовая передача. 

Силовая передача служит для передачи вращающего усилия от коленвала к заднему колесу. В силовую передачу входят: передняя передача, сцепление, коробка передач, и задняя передача. Усилие от двигателя к сцеплению передается церез цепную передачу. 

Сцепление. 

Сцепление, устанавливаемое на мотоциклах "Восход", является многодисковым в маслянной ванне. Сцепление предназначено для соединения и разъединения ведущих и ведомых узлов мотоцикла. В результате наличия сцепления крутящий момент может не передаваться, например, при работе двигателя или переключения передач. При постепенномвключении сцепления крутящий момент передается на коробку передач и посредством задней цепи на заднее колесо. Мотоцикл разгоняется. 

Передача крутящего момента сцеплением происходит при соединение ведущих и ведомых дисков. На наружной окружности ведущих дисков имеются выступы, которые входят в пазы ведущего барабана сцепления, соединенного цепью со звездочкой на левой цапфе коленвала. Ведущих дисков семь. Они изготовлены из пластмассы. Между семью ведущими дисками расположены восемь стальных ведомых дисков. 

Ведомые диски внутренними выступамипостоянно связаны с ведомым барабном сцепления, который неподвижно соединен с первичным валом коробки передач.Ведущие и ведомые диски могут перемещаться в осевом направлении по пазам, но в рабочем положении они плотно прижаты друг к другу пятью пружинами. Плавность включения сцепления достигается проскальзыванием дисков, когда ослабевает их сжимающее усилие. 

Регулировка сцепления. 

Рычаг выключения сцепления должен иметь свободный ход. Если свободного хода нет, сцепление бробуксовывает, а если он слишком велик, оно может полностью не выключаться. Свободный ход рычага должен сотавлять 5-10мм. 

Для регулировки сцепления сделайте следующее: 

1. Заверните регулировочный винт троса сцепления на руле до конца. 

2. Выверните пробку на левой крышке картера. 

3. Ослабьте торцовым ключом контрогайку регулировочного винта. 

4. Заверните винт до касания с грибком. 

5. Отверните на 1\2 оборота регулировочный винт и закрепите от проворачивания. 

6. Далее отрегулируйте натяжение троса на руле. 

Установка момента опережения зажигания 

Неисправности в системе зажигания 

Система электрооборудования. 

На всех мотоциклах "Восход" установлен генератор переменного тока. 

Основное преимущество системы электорооборудования с генератором постоянного тока заключается в том, что при этой ситеме не требуется аккумулятор. Зажигание рабочей смеси осуществляется так же, как и при зажигании от магнето. Лампы фары и заднего фонаря получают питание (только при работе двигателя) непосредственно от генератора, напряжение которого в приемлемых приделах стабилизируется. Система электрообордования с генератором переменного тока более надежна, так как в ней упрощена электропроводка и отсутствуют коллектор со щетками и реле-регулятор. Кроме того стоимость этой системы несколько ниже. 

Схема электрооборудования имеет четыре независимые друг от друга электрические цепи: 

1. Электрическая цепь системы зажигания. 

2. Электрическая цепь лампы фары переднего света и звукового сигала. 

3. Электрическая цепь указателей поворота. 

4. Электрическая цепь ламп сигнала "стоп", подсветки спидометра, ламп городской езды и освещения номерного знака. 

Генератор. 

На мотоциклах "Восход2м" и "Восход3" установлен генератор Г-427.Этот генератор имеет мощность 65 Вт, напряжение цепи освещения с полной нагрузкой 6-8 вольт при частоте вращения двигателя 2000-6000 об\мин. 

Генаратор сотоит из ротора, статора и передней крышки с катушкой датчика.Он представляет собой восмиполюсный магнит, отлитый из специального железоникельалюминевого сплава и снабженный полюсными наконечниками из малоуглеродистой стали. На передней части ротора расположен ротор датчика. Во втулке ротора генератора имеются два посадочных конуса и прямой шпоночный паз для фиксации ротора от проворачивания на валу двигателя. 

Ротор датчика собран на специальной латунной втулке, несущей две полюсные пластины с "клювами" из листовой стали, между которыми заключен кольцевойкобальтовый магнит.Ротор залит алюминиевм сплавом. В торец его втулки запресован штифт, который входит в шпоночный паз ротора генератора, что предотвращает проворачивание ротора датчика. 

Напряжение на цепях осветительных нагрузок регулируют по принципу параметрического регулирования, т.е. обмоточные данные генератора расчитаны так, чтобы с увеличением чатоты вращения его ротора напряжение на зажимах изменялось в пределах установленной нагрузки. 

Установка момента опережения зажигания. 

Поскольку рабочая смесь сгорает не мгновенно, и этот процесс растянут во времени , нужно так подготовить условия сгорания, чтобы над поршнем создовалось максимальное давление в момент, когда он приходит в ВМТ и только-только начнает движение вниз.Добиться этого можно за счет установки момента опережения зажигания. Иными словами, искра в свеце должна возникать цуть ранше чем поршень прийдет в ВМТ.Правильность выставеления зажигания сказывается на мощности двигателя и легкости его пуска. Для каждого типа движка она индивидуальна. Каждый байкер должен уметь выставить зажигание на своем железном дружбане. 
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Опережение зажигания составляет по поршню 3.5-4.0 мм до ВМТ. Моменту искрообразования соответствует совпадение паза ротора датчика с выступом на каркасе катушки датчика. Зазор между сердечником катушки и магнитом датчика нужно установить в пределах 0.3+-0.05 мм. 

1. Ослабьте винты, крепящие статор датчика в пазах крышки. 

2. Установите требуемый зазор. 

3. Затяните винты крепления. 

Неисправности в системе зажигания 

Приступать к поиску неисправности в системе зажигания следует лишь убедившись, что топливоподающая система, карбюратор, воздушный фильтр и выпускная система в порядке. 

	Внешнее проявление неисправности
	Причина
	Способы устранения

	Двигатель не пускается
	Неисправна свеча
	Заменить

	
	Пробит свечной наконечник
	Заменить

	
	Неисправна катушка зажигания
	Заменить

	
	Неисправен БКС
	Заменить

	
	Нет напряжения на обмотке зажигания
	Проверить исправность обмотки омметром и устранить нарушение контакта или замыкание

	
	
	

	
	
	

	
	Нет напряжения на обмотке датчика
	Проверить целостность обмотки и устранить обрыв или замыкани

	
	
	

	Двигатель пускается с трудом
	Неисправна свеча
	Заменить

	
	Пробивает свечной наконечник
	Заменить

	
	Мал сигнал с датчика
	Отрегулировать зазор между ротором и статором датчика

	
	
	

	Двигатель работает с перебоями
	Неисправна свеча 
	Заменить

	
	Неисправен свечной наконечни
	Заменить

	
	Пробивает высоковольтный провод
	Заменить

	
	Неисправность соединительного провода
	Найти и устранить

	
	
	

	
	
	

	
	Сбился угол опережения зажигания
	Проверить совпадение меток на картере двигателя и статоре генератора

	
	
	

	Общие данные

	База мотоцикла(мм)
	1300

	Дорожный просвет(не менее),мм
	125

	Длина,мм
	2000

	Ширина,мм
	730

	Высота
	1090

	Вес мотоцикла
	125

	Максимальная скорость,км\ч
	105

	Контрольный расход топлива на 100 км пробега
	4.4

	Путь торможения при полной нагрузке со скоростью 30 км\ч
	6.5

	
	

	Двигатель

	Тип двигателя
	двухтактный

	Число цилиндров
	один

	Ход поршня,мм
	58

	Номинальный диаметр цилиндра,мм
	62

	Рабочий объем цилиндра,мм
	173.7

	Степень сжатия
	9.5

	Система смазки
	совместно с топливом

	Охлаждение
	воздушное

	Карбюратор
	К-36 или К-62в

	Воздухофильтр
	пенополиуретановый, поропласт

	Максимальная мощность, л.с.
	14

	Крутящий момент, об\мин
	5500-5800

	Максимальный крутящий момент
	не менее 1.5 кгс.м

	Топливо для двигателя
	смесь бензина и масла в пропорции 20:1

	Бензин
	Аи-93 или А-76

	Масло
	м-6в ,м-8в

	Зажигание 
	Электронное бесконтактное


Обкатка нового мотоцикла 

Эксплуотация нового мотоцикла должна начинаться с обкатного режима, для того что бы обеспечить приработку всех его деталей и механизмов. 

Обкаточный период имеет исключительно важное значение для сбережения мотоцикла и продления срока службы всех его частей. В этот период происходит осадка резьбовых соединений, прокладок, оболочек тросов управления. Ослабевает затяжка болтов и гаек, увеличивается свободный ход рычагов управления сцеплением, тормозом,дроссельным золотником, опережением зажигания, декомпрессором; цепи вытягиваются ,а мсало насыщается металлом. 

Во воремя обкатки обкатки в топливо добавляют большее количество масла. На 20 литров бензина берут 1 литр масла, а если двигатель сильно нагревается, то на 15 литров бензина - 1л масла.Приготовлять топливную смесь путем заливки в бак бензина и масла в отдельности не рекомендуется. 

По окончании обкаточного периода ограничения снимают, однако нагрузку и скорость движения повышают постепенно,доводя их до пределов, разрешенных технической характеристикой. Перед первым выездом для обкатки нового мотоцикла выполните следующие работы: 

1. После заправки топливного бака проверьте поступление топлива в карбюратор. Определите, проходит ли воздух через воздушное отверстие в баке.В следующем периодичесеи надо проверять не засорилось ли оно. 

2. Проверьте уровень масла и плотность затяжек спускных пробок в картере, а так же наличие смазки в передней вилке, амортизаторах подвески заднего колеса и воздухоочистителе. 

3. Проверьте исправность ламп в фарах 

4. Проверьте затяжку осей колес, головки цилиндра, карбюратора и всех доступных резбовых соединений. Отрегулируйте натяжение задней цепи. 

5. Проверьте давление воздуха в шинах действие тормозов и сцепления. 

6. Проверьте наличие инструмента и документа:)) 

7. Пустите и прогрейте двигатель, послушайте его работу 

8. Обязательно возмите с собой Рублей 300 , так на всякий случай. 

Подготовка к эксплуатации мотоцмкла зимой
Перевод мотоцикла на осенне-зимнюю эксплуатацию осуществляется до наступления холодов при очередном техническом обслуживании. 

1. Проведите все плановые работы по техобслуживанию 

2. Промойте топливный бак и топливопроводы 

3. Снимите и промойте остойник, фильтр и топливный краник 

4. Разберите и промойте карбюратор, продув сжатым воздухом все каналы и жиклеры 

5. Проверьте работу карбюратора 

6. Промойте керосином и смажте зимним автомобильным маслом тросы сцепления, декомпрессора и тормоза а так же вращающуюся рукоятку доросселя 

7. Замените во всех механизмах летнюю смазку зимней 

8. Проверьте крепление електроприборов, электропроводов, зачистите контакты и соединения проводов 

9. Замените покрышки с изношеным протектором 

