Глава 1
ОБЩЕЕ УСТРОЙСТВО МОТОЦИКЛА И ЕГО ХАРАКТЕРИСТИКА
ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА   МОТОЦИКЛА

 Основные  размеры и эксплоатационные  данные

                                                                                           С коляской             Без коляски

Габариты, мм

       Длина ……………………………………………..……………….…..….2280…………..2200

       Ширина ……………………………………….………………….………1590……………910

       Высота ……………………………………………………..………….….1050……………1000

Максимальная скорость, км/час

      С коляской……………………………………………………………….…………..76

      Без коляски…………………………………………………….……….…………….99

Грузоподъемность ………...………………………………………..…….……Экипаж 3 человека и 100 кг

                                                                                                                                                   груза

Запас хода при движении по шоссе, км

     С коляской……………………………………………………………………………..135

     Без коляски……………………………………………………………....…………….230

Расход топлива на 100 км пути по

шоссе, кг

    С коляской………………………………………….………………………….………..7

    Без коляски…………………………………………………………………….….…….5.5

Расход масла на 100 км пути по шоссе, кг ………………………………………...…..0.25

Емкость баков, л

    Бензинового ………………………………………………………………14 (в том числе резерв 3 л)

    Масляного ………………………………………………………………….……………3.75

Рабочий вес мотоцикла с инструментом

 и принадлежностями, кг

    С коляской………………………………………………………………………………..395

    Без коляски……………………………………….……………………………...……….257

Клиренс, мм

    Без нагрузки……………………………………………………………………………….75

    С нагрузкой……………………………………………………………………....………..70

Ширина колеи, мм …………………………………………………………………...……..1065

Колесная база, мм……………………………………………………………….…….….1450-1470

Давление в шинах, ат

   Переднего колеса…………………………………………………………...………….…1.6-1.8

   Заднего колеса…………………………………………………………………...………..2.5-3.0

   Колеса коляски………………………………………………………………...……………1.9
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Рис. 1. Вид мотоцикла с коляской и задним седлом М-72

Двигатель

Тип двигателя .………………………………………………….……...........Четырёхтактный

Число цилиндров ....……………………………………………..………………....... 2

Расположение цилиндров …………………………………..…………V-образное под углом 45( 

Диаметр цилиндра, мм   ...……………………………………….………………..... 69.85

Ход поршня, мм  ………………………………………………………..………..….. 96.84

Рабочий объём цилиндров, см3 ………………………………………..…………...... 742

Степень  сжатия ....………………………………………………………………......... 5

Мощность  двигателя, л. с. ………………………………………………….……...... 25

Камера сгорания ……………………………………………………......…….. Типа  Рикардо

Расположение клапанов …………………………………………………........ Нижнее, боковое        \
Фазы газораспределения:

открытие впускного клапана…………………………………….………….30(  до ВМТ   

закрытие впускного, клапана…………………………………….………….60(  после ВМТ   

открытие выпускного клапана…………………………………………...….60(  до ВМТ   

закрытие выпускного, клапана…………………………………………..….30(  после ВМТ   

перекрытие клапанов ....…………………………………….……………….60°

Система смазки……………………………………….…….……Комбинированная, с сухим картером двигателя. Нагнетающий насос коловратного типа, откачивающий насос шестеренчатый.

Карбюратор …………………………………………………………..Линкерт М-88, типа Шеблер-де-Люкс

Воздухоочиститель………………..………………………………………….Масляного типа

Зажигание ……………………………………………………………………..Батарейное

Максимальное опережение зажигания ……………………………………...7.14 мм до ВМТ

Охлаждение……………………………………………………………………Воздушное
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Рис. 2. Вид мотоцикла сбоку

Силовая передача и ходовая  часть

Сцепление …………………………………………………………Многодисковое, сухое

Коробка перемены передач  ………………………………….Трёхступенчатая, двухходовая   с   постоянным    зацеплением  шестерён

	Передаточные отношения:
	в коробке перемены передач
	Общее

	
	
	с коляской
	без коляски

	             первая передача  …………………………………
	2,46
	13,50
	11,30

	             вторая передача  …………………………………
	1,59
	8,30
	7,30

	             третья передача  …………………………………
	1,00
	5,50
	4,59


Промежуточная передача …………………………………….Цепь 3/8"  двухрядная,  неразъёмная 

Главная передача ……………………………………………...Цепь   5/8"х3/8"   oднopядная, разъёмная 

Колеса   ……………………………………………………….. С   глубоким    ободом,   невзаимозаменяемые

Шины (в дюймах)

Переднего колеса………………………………………Прямобортная   4,00х18

Заднего колеса …………………………………………Прямобортная   4,00х18

Колеса коляски………………………………………... Прямобортная   3,75х19

Тормоза………………………………………………………….Колодочные,   внутреннего  расширения,    независимые 

Рама………………………………………………………………Трубчатая, одинарная,   закрытая

Передняя  вилка ..........…………………………………………. Типа „Харлей-Давидсон"

Руль………………………………………………………………Американского типа

Демпфер руля……………………………………………………Фрикционный

Коляска…………………………………………………………...Типа М-72

Электрооборудование

Источники тока:

динамомашина …………………………………...Типа  "Харлей-Давидсон" постоянного тока, с третьей регулировочной   щеткой напряжение 6—8 в 

аккумуляторная батарея ………………………..Напряжение 6  в,  ёмкость22 а/ч 

Потребители тока:

система зажигания

        прерыватель………………………….………Типа   "Харлей-Давидсон"

        индукционная катушка………………..……Типа "Харлей-Давидсон"

        свечи …………………………………………18   мм, типа  „Чемпион" „Харлей-Давидсон" 

        сигнал……………………………………….Электромагнитный

        освещение………………………………..…Фара с двухнитиевой лампой,   фара с   маскировочным   светом,   подфарник с маскировочным светом, два маскировочных задних фонаря со  стоп-сигналами, лампа спидометра, передний и задний   фонари  коляски

Обслуживание и  контрольные   приборы ..……Реле обратного тока, центральный переключатель с замком, переключатель света, выключатель   фары с маскировочным  светом, выключатель лампы спи​дометра, выключатель контрольной лампы   масляной  системы, кнопка сигналя, две контрольные лампы- системы   зажигания  и системы смазки
РАСПОЛОЖЕНИЕ   И   НАЗНАЧЕНИЕ МЕХАНИЗМОВ

УПРАВЛЕНИЯ 

Рукоятка управления газом 1 (рис. 3). При повороте рукоятки на себя дроссельная заслонка открывается, и обороты двигателя увеличиваются. 

Рукоятка управления опережением зажигания 2. С увеличением   оборотов   двигателя   рукоятку     необходимо  поворачивать  на себя, увеличивая  угол опережения  зажигания.  На малых  оборотах    рукоятка  должна быть  повёрнута до отказа от себя. 

Педаль управления  сцеплением  3. Включать сцепление следует плавным  нажатием  носка ноги на педаль. Сцепление выключается нажатием каблука на педаль.

Рычаг переключения передач 4 расположен с левой стороны топливного бака

Педаль заднего  тормоза 5. Торможение заднего колеса производится плавным нажатием правой ноги на педаль.

Рычаг   переднего тормоза 6 расположен на  левой  стороне руля.

Выключатель лампы спидометра 7 расположен на щитке приборов.
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Кнопка сигнала 8 расположена на левой стороне руля.

Переключатель даль​него и ближнего света 9 расположен на левой стороне руля.

Центральный переклю​чатель с замком 10 слу​жит для включения зажигания и других потреби​телей тока.

Контрольные лампы 11: зелёная (слева)—системы зажигания, красная (спра​ва)—системы смазки дви​гателя, расположены на щитке приборов. Зелёная лампа зажигается в тех случаях,когда       прекращается зарядка аккумулятора, красная зажигается, когда в системе смазки давление падает ниже нормального
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 Спидометр и указатель пройденного пути (счётчик) 12 расположены   на  щитке   приборов.   Стрелка   спидометра                                                                                      показывает скорость движения мотоцикла в милях (1 миля=1,6 км). Верхняя шкала счётчика показывает величину пробега машины с начала эксплоатации, а нижняя—суточный пробег. При желании показания суточного пробега можно сбрасывать с помощью штифта на правой стороне щитка приборов.

Выключатель фары с   маскировочным светом   13  paсположен на корпусе фары.

Рычаг рулевого демпфера  14.  При  левом  вращении рычага демпфер   затягивается, при правом — отпускается.

Глава 2

ДВИГАТЕЛЬ

Двигатель    является  силовым   агрегатом, приводящим
мотоцикл в движение.

На мотоцикле установлен двухцилиндровый четырёхтактный двигатель внутреннего сгорания, который состоит из кривошипно-шатунного и газораспределительного механизмов, системы охлаждения, системы смазки, системы питания и системы зажигания.
КРИВОШИПНО-ШАТУННЫЙ МЕХАНИЗМ

Кривошипно-шатунный механизм служит для преобразования возвратно-поступательного движения поршней во вращательное движение коленчатого вала. 

Кривошипно-шатунный механизм состоит из неподвижных и подвижных частей. К первым относятся цилиндры 16 (рис. 4 и 5) и картер 15; ко вторым—поршни 3, поршневые пальцы 4, шатуны 5 и полуоси коленчатого вала 11.

Цилиндры  и  головки  цилиндров

Двигатель  имеет   два   цилиндра, отлитых   из  мелкозернистого серого чугуна  и    расположенных под углом 45°. Внутренняя, тщательно   обработанная  поверхность    называется  зеркалом   цилиндра.  Верхняя наружная часть   цилиндра для лучшего  охлаждения |имеет ребра.   В  нижней  части, где  нагрев  меньше,   рёбер нет. 

 В верхней правой части цилиндра есть прилив с двумя каналами — впускным и выпускным, перекрываемыми клапанами. Кроме того, в приливе сделаны два отверстия с запрессованными   чугунными направляющими    втулками клапанов.

К впускным каналам обоих цилиндров присоединяется впускной патрубок карбюратора, а к выпускным — выпускные трубы.

В нижней части цилиндра имеется фланец с четырьмя отверстиями, в которые вставляются шпильки, прикреп​ляющие цилиндр к картеру двигателя. Ниже фланца находится буртик для центровки цилиндра на картере. Между цилиндром и картером проложена бумажная уплотняющая прокладка.
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Рис. 4. Двигатель:
1 — головки цилиндров; 6 — прерыватель; 7—нагнетающий масляный насос;                                9 — откачивающий масляный насос; 12 — динамомашина; 15 — картер дви​гателя;                      16 — цилиндры; 17 —карбюратор; 18—крышка распределительной коробки; 30 — реле обратного тока; 32 — пробка контрольного отверстия;
33 и 34 —приливы для установки двигателя на раму; 35—масляная камера
Сверху к цилиндру крепится болтами головка цилин​дра. Головка изготовлена из алюминиевого сплава, камера сгорания типа «Рикардо». Между головкой и цилиндром проложена медная уплотняющая прокладка. На наружной поверхности головки цилиндра имеются охлаждающие рёбра, восемь отверстий под болты и отверстие с брон​зовой втулкой, в которой нарезана резьба 18 мм для запаль​ной свечи.

Картер

Картер  двигателя  представляет  закрытую коробку, отлитую из алюминиевого  сплава, внутри  которой  помещается коленчатый вал. Снаружи к картеру крепятся цилиндры,  детали  масляной системы  и  газораспределения,
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Рис. 5. Двигатель (вид сзади):

1 -головка цилиндра; 2— камера сгорания; 3-поршень; 4— поршневой палец; 5 — шатун;            6 — прерыватель; 7 — нагнетающий масляный насос; 8—выключатель контрольной лампы масляной системы; 9 — откачивающий масляный насос; 10 — цепная зубчатка; 11—левая полуось колончатого вала; 12 — динамомашина; 13 — палец кривошипа; 14 — левый маховик коленчатого вала; 15 — картер двигателя; 16 — цилиндр; 17 — карбюратор; 18—масляный карман; 19— пробка отстойника 
динамомашина с реле обратного тока и прерыватель.
Картер состоит  из    двух половин --правой 26  (рис. 6) и левой 22, плотно   скреплённых    шпильками и болтами. Сверху  картер имеет две площадки   со   шпильками   для установки цилиндров. Впереди к приливу  25 и площадке картера крепится динамомашина.  В  левой  части  картера есть отверстие с запрессованной в него обоймой 24 двухрядного   роликового   подшипника   левой полуоси коленчатого вала.
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Рис. 6. Детали кривошипно-шатунного механизма:
3 — поршни; 14 — маховик; 22 — левая половина картера; 23-масляный канал; 24 — внешняя обойма коренного подшипника левой полуоси коленчатого вала; 25 — прилив для крепления динамомашины; 26 — правая половина картера; 27 — поршневые кольца; 28 — масляный отстойник; 29 — роликовые подшипники левой полуоси коленчатого вала; 31 — спускная пробка

Для подачи масла к подшипнику над обой​мой сделан масляный карман 18 (рис. 5), соединённый каналом с подшипником. На левой части картера находится латунная трубка маслопровода передней цепи, спускная пробка 31 (рис. 6) масляного отстойника 28 и. пробка 32 (рис. 4) контрольного отверстия.
Поверхность левой части картера имеет рёбра охлаждения,   которые   одновременно   увеличивают   её   прочность. Правая  часть картера  отлита  вместе с распределительной коробкой.  В среднее её  отверстие запрессована обойма роликового  подшипника   правой   полуоси   коленчатого вала. Так же, как и  в левой  половинке картера,   обойма каналом   соединена   с масляным  карманом,  который   расположен   выше  подшипника.   Сверху   на   распределительной

коробке   имеется  четыре  прилива  с  отверстиями дли направляющих втулок толкателей. В задний прилив ввёр​нут   штуцер маслопровода.   Ниже   распределительной   коробки   расположен пустотелый  прилив,  образующий   масляную камеру 35 (см. рис. 4).

Масляная   камера  соединена   отверстием с   распределительной коробкой. К нижней части масляной камеры крепятся корпус  и крышка    откачивающего    масляного     насоса  9. Распределительная   коробка   закрывается   крышкой   18,  между ними  проложена бумажная уплотняющая
прокладка.
Двигатель опирается на раму приливами 33 и 34 и крепится к ней четырьмя болтами.

Крышка распределительной коробки. Сапун

На отлитой из алюминиевого сплава крышке распределительной коробки установлен прерыватель, нагнетающий  масляный насос и выключатель контрольной лампы 24 (рис. 8) масляной системы. На внутренней стороне крышки
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Рис. 7. Крышка распределительной коробки: 

18—масляное отверстие,  19 и 20— масляные  каналы; 21 — выключателъ контрольной   лампы  масляной   системы; 25 —нагнетающий насос; 26—откачивающий насос;40—крышка сапуна

имеются, приливы с    опорными бронзовыми    втулками правых    концов валиков  распределительных    шестерён и конца    правой  полуоси    коленчатого   вала.    Впереди   на крышке сделан прилив  с каналом 52    (рис. 8).   Для   того, чтобы   не   было утечки   масла,   канал  снизу   закрывается специальной крышкой 40  (рис. 8).  В  верхней части канал оканчивается подвижной    стальной  втулкой  42  (рис.   8), плотно прижатой спиральной пружиной к фланцу сапуна, надетому на правый шлицованный конец вала генератора. По окружности   фланца   сапуна   просверлено   двенадцать
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Рис. 8. Крышка распределительной коробки и детали масляной
системы:
3—корпус нагнетающего насоса; 6 — детали обратных клапанов, 7 — детали редукционного клапана; 14 —лопасти нагнетающего насоса; 17 — ротор насоса; 21, 22 и 23 — масляные отверстия; 24 — выключатель контрольной лампы масляной системы; 27 — корпус откачивающего насоса; 28 -крышка откачивающего насоса; 29 и 30 — шестерни откачивающего насоса; 31 — регулировочный винт; 35 — полый валик ведущей шестерни откачивающего насоса; 40 — крышка сапуна; 41 — клапан сапуна; 42 — втулка  сапуна; 52 — канал сапуна

отверстий,   соединяющих полость     распределительной   коробки  с каналом  сапуна.

Нижняя часть канала сообщается с полостью картера через сверленое отверстие, перекрытое клапаном 41. (Ра​бота сапуна описана в разделе «Система смазки»).

Поршень  и поршневые  кольца

Поршень служит для воспринятая давления рабочих газов в цилиндре и передачи этого давления через ша​тун коленчатому валу. Поршень 3 (рис. 9.) изготовлен из алюминиевого сплава и состоит из головки, юбки и бо​бышек. Па головке снаружи сделаны три кольцевые ка​навки для трёх колец — двух компрессионных (верхних) и одного маслосъёмного (нижнего).

       Для  увеличения    прочности стенки   поршня    имеют  на  внутренней  поверхности выше  бобышек утолщённый  прилив и  ниже — ребро  жёсткости.
Две сквозные прорези в канавке маслосъёмного кольца уменьшают   передачу   тепла   от   головки    на   трущуюся часть юбки  поршня. Для уменьшения трущейся поверхно​сти и собирания    масла в поршне со  стороны    бобышек выфрезерованы  карманы — холодильники.

Поршневые    кольца  27  (см.  рис.  6)    изготовлены   из мелкозернистого   серого  чугуна.    Кольца   имеют    прямой
разрез (замок). В свободном состояний концы компрес​сионных колец расходятся на 10—11 мм, а маслосъёмного на 8—9 мм. У колец, вставленных вместе с порш​нем в цилиндр, зазор в замке равен. 0,30—0,35 мм.

Поршневой палец

Поршневой палец 4 (рис. 9) шарнирно соединяет поршень с верхней головкой шатуна. Поршневой палец пред​ставляет собой полый цилиндрический стальной стер​жень, изготовленный из высококачественной стали. Для повышения твёрдости верхнего слоя наружная поверх​ность пальца цементируется.  Поршневой палец свободно
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Рис. 9. Детали кривошипно-шатунного механизма:
3 -- поршень; 4 — поршневой палец; 5 — передний шатун; 19   - стопорные    кольца;   20 — втулки    верхней   головки шатуна; 21 — задний шатун

вращается в бобышках поршни и в головке шатуна (плавающий тип). От осевого смещения палец удерживаете: вставленными в канавки на его концах стопорными кольцами  19. Один конец пальца имеет вырезы, через которые вводятся лапки съёмника стопорного  кольца.

Шатуны

Шатуны соединяют поршни с коленчатым валом и служат для передачи усилий на вал. Шатуны 5 и 21 (рис. 9) изготовлены из    высококачественной  стали  и состоят  из тела,  верхней и нижней головок. Тело шатуна двутаврового сечения.   В верхнюю головку   шатуна   запрессована бронзовая  втулка 20,  являющаяся  подшипником  поршне​вого пальца, В головке и втулке прорезана щель для про​хода смазки к поршневому пальцу.    Нижняя головка шатуна 21 заднего    цилиндра  входит в вырез    нижней головки шатуна 5 и переднего цилиндра. Обе головки смонтированы  на пальце кривошипа и опираются  на три роликовых

подшипника. Внешние обоймы подшипников запрес​сованы в тело головок, а внутренней является поверхность пальца кривошипа.

Коленчатый  вал

Коленчатый вал воспринимает усилия от отдельных поршней, превращает их возвратно-поступательное дви​жение во вращательное и передаёт его через силовую пе​редачу на заднее колесо. Коленчатый вал двигателя сборный. Он состоит из пальца кривошипа 13 (см. рис. 5), маховиков 14 и двух полуосей 11. Маховики предназна​чены для вывода поршней из мёртвых точек и придания коленчатому валу двигателя более равномерного вра​щения.
Маховики изготовляются в виде стальных дисков с противовесами, надетых на конусные концы пальца кри​вошипа и закреплённых гайками. Левый маховик, посажен па палец кривошипа на шпонке.

Полуоси вставлены в маховики  конусными концами на шпонках и закреплены гайками. Гайки полуосей и пальца кривошипа     удерживаются   от   самоотвинчивания   замочными   шайбами.   На шлицованную  часть  правой полуоси напрессована   шестерня    привода   откачивающего     масляного насоса и ведущая шестерня газораспределения.

Конец, левой полуоси    оканчивается  конусом,  на  кото​ром   смонтирована    ведущая   зубчатка   10  моторной  (передней)  цепи.  Зубчатка посажена   на  конус на шпонке   и закреплена   гайкой.   Коленчатый   вал  опирается  на  роликовые цилиндрические  подшипники:   правой   полуосью однорядный, а левой на  двухрядный.
Для передачи смазки к шатунным подшипникам  в правой   полуоси,   правом  маховике   и  пальце кривошипа  высверлены  отверстия.

МЕХАНИЗМ ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ

Механизм    газораспределения  служит  для     управления  впуском рабочей смеси в цилиндры  и  выпуском из последних  отработанных газов.
К   механизму     газораспределения   относятся:     клапаны  с направляющими втулками и пружинами, толкатели с направляющими  втулками,  ведущая   шестерня     газораспределения, четыре ведомые  шестерни с   кулачками.

Клапаны

Клапаны впускной 20 и выпускной    19   (рис.10)   нижнего расположения   невзаимозаменяемые.     Перемещаются, они  в   чугунных   направляющих  втулках,   запрессованных в приливы цилиндров  двигателя,   и   состоят   каждый   из тарелки и стержня.
Края тарелки сняты под углом 45° и плотно прилегают к гнезду, расположенному в приливе цилиндра. 

Плотное прилегание клапана к гнезду достигается обычно притиркой. Для вращения клапана во время притирки на тарелке имеется специальная канавка под наконечник коловорота. Клапаны прижаты пружинами 17 к гнездам, перекрывая таким образом впускные и выпускные каналы цилиндра. Верхним концом пружина упирается в стакан, а снизу удерживается опорной шайбой 4. Опорная шайба крепится двумя сухариками 5 на стержне клапана, имеющем для этого кольцевую проточку. Нижняя шлифованная часть стержня клапана опи​рается на головку регулировочного болта 16 толкателя 14. 

 Стержень клапана, клапанная пружина и верхняя часть толкателя закрыты защитной телескопической трубкой 2, свободно надетой на стакан пружины и навинченной на прилив направляющей втулки 13 толкателя. Между стаканом пружины и цилиндром поставлена асбестовая прокладка, уменьшающая нагрев пружины. 

Крайние клапаны являются выпускными, средние — впускными.

Толкатели клапанов

Толкатель 14 (рис. 10  и  11)  представляет  собой стальной   стержень   с   регулировочным  болтом  16  и   контргайкой, 15 на верхнем  конце. На  нижнем  конце  расположен вращающийся ролик  12, которым толкатель  отирается на поверхность кулачка. Для уменьшения веса в теле толкателя просверлены отверстия. Через эти же отверстия на поверхность толкателя поступает масло и смазывает её. Перемещается толкатель в направляющей втулке 13, изготовленной из серого чугуна. Внутренняя часть направляющей втулки и поверхность толкателя шлифованные. Направляющая втулка установлена в теле распределительной коробки и привёрнута к ней двумя винтами.    

На   нижнем  конце направляющей    втулки  имеется  два выреза.   которые   удерживают   ролик толкателя от   проворачивания
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Рис. 10. Механизм газораспределения:
1—стакан   пружины;   2 — защитная   телескопическая   трубка;  3—фланец сапуна; 4-- опорная  шайба;  5—сухарики;   6—промежуточная   шестерня привода динамомашины;                          7— распределительная шестерня   выпускного кулачка   переднего   цилиндра;                           8—распределительная   шестерня   впускного кулачка   переднего цилиндра:   9 — ведущая шестерня   газораспределения; 10— распределительная   шестерня   впускного   кулачка   заднего цилиндра; 11-распределительная шестерня   выпускного кулачка заднего цилиндра;
12--ролик толкателя; 13 — направляющая втулка толкателя; 14 — толкатель; 15--контргайка регулировочного болта; 16 — регулировочный болт; 17—клапанная пружина;                              18 — направляющая втулка клапана;   19 — выпускной клапан; 20--впускной клапан: 21 — запальная свеча; 22 — сетчатый фильтр; 23—масляная камера; 24 — корпус откачивающего масляного насоса;25—крышка откачивающего масляного насоса; 26 - шестерня откачивающего масляного насоса; 27—валик   ведущей   шестерни   откачивающего   масляного  насоса

По всей длине внутренней поверхности направ​ляющей втулки прострогана канавка для поступления масла к стержню клапана.
Распределительные  кулачковые шестерни.

Распределительные шестерни с  кулачками  помещаются в   распределительной   коробке и   закрыты   крышкой.   Все распределительные шестерни изготовлены вместе с  кулачками и напрессованы на валики.
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Рис.11. Детали газораспределения

1 — стакан   пружины;   2-защитиая телескопическая   трубка;   4 — опорная шайба;                   5— сухарики; 7 — шестерня и кулачок   выпускного  клапана переднего цилиндра; 8 —шестерня и кулачок   впускного клапана   переднего цилиндра;   10 — шестерня   и кулачок впускного   клапана   заднего   цилиндра; 11 — шестерня и кулачок выпускного   клапана заднего   цилиндра;  13— направляющая   втулка   толкателя;  14 — толкатель;   17—клапанная пружина; 19— клапан 

Распределительные  шестерни  7 и 10 (рис.10 и 11)  переднего выпускного и заднего впускного кулачков  двойные.  На  валике  шестерни заднего впускного кулачка, на шпонке, установлена  винтовая шестерня   привода   валика прерывателя.   На  торце валика   шестерни  11 заднего выпускного кулачка  имеются два выступа,  которыми   передается вращение ротору нагнетающего  масляного насоса. Распределительные  шестерни    устанавливаются в коробке по меткам нанесенным на их зубцы и ступицы.
Ведущая шестерня газораспределения 9 находится в за​цеплении с большей шестерней впускного кулачка зад​него цилиндра. Меньшая шестерня этого кулачка зацеп​лена с шестерней выпускного кулачка заднего цилиндра и шестерней 8 впускного кулачка переднего цилиндра. Двойная шестерня 7 выпускного кулачка переднего ци​линдра зацеплена меньшей шестерней с шестерней 6, а большей — с промежуточной шестерней привода гене​ратора.
В четырёхтактном двигателе впускной и выпускной клапаны должны открываться по одному разу за каждые два оборота коленчатого вала, поэтому, число зубцов ведомой шестерни 10 в два раза больше числа зубцов, шестерни коленчатого вала.

Моменты   открытия  и  закрытия  клапанов (фазы  газораспределения)

Для лучшего заполнения цилиндров рабочей смесью и очищения их от отработанных газов фазы впуска и вы​пуска удлинены. Начало и конец фаз не совпадают с по​ложением поршня в мёртвых точках. На рис. 12 моменты
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Рис.12. Диаграмма газораспределения

опережения открытия и  запаздывания  закрытия  клапанов даны  в   градусах поворота кривошипа  коленчатого   вала. 

Фазы   газораспределения двигателя   «Харлей-Давидсон» следующие: 

Открытие впускного  клапана ....... 30° до ВМТ
Закрытие впускного клапана ..…... 60° после  НМТ
Открытие выпускного клапана  ..... 60° до НМТ   
Закрытие выпускного клапана   ..... 30°после ВМТ
Из диаграммы  видно,  что впускные  и  выпускные  кла​паны  открыты на  протяжении  270°  поворота  коленчатого вала.

Перекрытие  клапанов  (положение,   когда   оба     клапана
открыты) равно 60°.

Регулировка  клапанных зазоров
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Между стержнем 4 клапана (рис.  13) и головкой регулировочного    болта   1   толкателя 3 оставляется    температурный   зазор.   Во  время работы    двигателя   этот   зазор вследствие нагревания деталей газораспределения      исчезает. Отсутствие зазоров у холодно​го двигателя приводит к тому, что во время работы двигателя клапаны   неплотно  садятся в свои гнёзда. При увеличенных зазорах происходит более позднее открытие и более раннее за​крытие клапанов. В обоих случаях нормальная работа двига​теля, нарушается. Поэтому   на регулировку   клапанных   зазо​ров следует  обращать  серьезное   внимание   и   производить ее регулярно    через    каждые 1 000 км     пробега     мотоци​кла.
Зазор для впускных клапанов равен 0,1—0,12 мм. 

Зазор для выпускных клапанов равен 0,15 -0,18 мм. 

Порядок  операций   регулировки  клапанных  зазоров 

1. Отвернуть    и    поднять     защитные    телескопические трубки, отвернуть  пробку  контрольного отверстия  на  ле​вой стороне картера.
2. Вращать коленчатый вал до совмещения метки на маховике с контрольным отверстием.
3. Отрегулировать зазоры в том цилиндре, где за​крыты оба, клапана (в этом случае толкатели не упи​раются в стержни клапанов).
а) Ослабить контргайку 2 (рис. 13) регулировочного болта .
б) Пользуясь щупом и вращая регулировочный болт, установить необходимый зазор между головкой регулировочного болта и стержнем 4 клапана.
в) Удерживая регулировочный болт ключом, затянуть контргайку и проверить величину зазора.
4. Отрегулировать клапанные зазоры в другом цилиндре, для чего повернуть коленчатый вал двигателя на 1 оборот, чтобы метка на маховике вновь совпала с контрольным отверстием. 
5. Поставить на своё место защитные телескопические трубки и пробку контрольного отверстия.

Чередование   тактов в   цилиндрах  двигателя

В двигателе с V-образным расположением цилиндров такты чередуются через неравные углы поворота коленчатого вала. Так, после начала рабочего хода в заднем цилиндре начало этого же хода в переднем цилиндре про​изойдет, когда коленчатый вал повернётся на угол           (45° +180°) + 180° = 405°. После начала рабочего хода в переднем цилиндре начало рабочего хода в заднем ци​линдре произойдёт, когда коленчатый вал повернётся на угол 180° + (180° — 45°) = 315°              (см. рис. 14).
Открытие и закрытие одноимённых клапанов будет про​исходить последовательно через угол поворота коленча​того вала на 405° и 315° или через 202,5° (405° : 2) и 157,5°  (315:2) поворота шестерен газораспределения.

СИСТЕМА ВЫПУСКА

К системе выпуска относятся выпускные клапаны, па​трубки выпускных клапанов, две трубы и глушитель.

Труба 1 (рис. 15) переднего цилиндра и глушитель 3 со сплюснутым наконечником 4 изготовлены вместе и не разбираются. Труба 2 заднего цилиндра вставляется в горизонтальную часть трубы переднего цилиндра, на конце которой находится глушитель.
Отработанные газы по выпускным трубам попадают в глушитель, где проходят через отверстия в трубах, теряют при этом скорость и с небольшим шумом выходят I в атмосферу. Горизонтальная часть передней трубы я I глушитель крепятся к раме в двух точках.
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Рис. 14.   Чередование   тактов   в   цилиндрах  двигателя
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Рис 15. Выпускные трубы с глушителем:
1—выпускная   труба   переднего   цилиндра;   2 — выпускная труба   заднего цилиндра; 3—глушитель; 4 — наконечник глушителя

СИСТЕМА СМАЗКИ

Смазка   необходима  для уменьшения   трения    и  износа трущихся   поверхностей,   снижения   затрат полезной  мощности двигателя на преодоление сил трения,  а также для частичного  охлаждения деталей  кривошипно-шатунного     и газораспределительного механизмов.

Смазка двигателя «Харлей-Давидсон» комбинирован​ная, с сухим картером. Такая система обеспечивает до​статочную смазку трущихся частей на различных режи​мах работы двигателя и позволяет иметь картер сравни​тельно малого размера. Кроме того, при такой системе смазки масло не так быстро теряет свои качества и хо​рошо смазывает и охлаждает детали двигателя.
В систему смазки двигателя входят: масляный бак, на​гнетающий насос, откачивающий насос, регулировочный насос и обратные клапаны, маслопроводы и каналы.

Масляный бак

Масляный бак 49 (рис. 16) изготовлен  заодно с бензиновым баком и находится в правой стороне его.    Сверху бак  имеет  заливную    горловину, закрываемую    крышкой 51.  Под крышкой находится контрольный  масляный  щуп 50 с двумя метками: верхней и нижней.
Снизу в  бак    ввёрнуты три    штуцера    маслопроводов.
Передний маслопровод    соединен с  откачивающим    насосом, средний — с распределительной коробкой  и задний — с    нагнетающим    насосом.   От    первых   двух    штуцеров внутрь бака  идут две открытые трубки,  оканчивающиеся выше уровня масла. В нижней части бака имеется спускная пробка.  Емкость масляного бака 3,75 л.

Нагнетающий насос

Нагнетающий насос коловратного типа подаёт масло под давлением к шатунным подшипникам, шестерням газораспределения и на переднюю цепь. Насос состоит из корпуса 3 (рис. 17) и ротора 17, имеющего с одной стороны вырез для лопастей 14, а с другой — кольцевую канавку, сверленый канал с центробежным клапаном 16 и отверстие 15.
Центробежный клапан свободно перемещается в своём канале. Клапан имеет форму стержня, заканчивающе​гося с одной стороны запорным конусом, с другой—не​большим цилиндрическим грузом.
Лопасти насоса плотно прижаты спиральной пружиной к стенкам корпуса насоса. 
Ротор получает вращение от валика задней распределительной шестерни. В корпусе насоса помещены редукторный клапан 7 и два обратных клапана 6 и 9.
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Редукционный клапан состоит из шарика, спиральное пружины, регулировочного винта и пробки. Регулиро​вочным винтом можно изменять нажим пружины, т. е. силу, с которой шарик клапана прижат к гнезду. Эта ре​гулировка производится на заводе и водителю её изменять не следует.

Обратные клапаны состоят из шарика, пружины и пробки. С полостью корпуса насоса соединены канал  13 штуцера подводящего маслопровода  и масляный  колодец  2.
Приёмный канал 8 сообщается сверлением, перекрываемым обратным клапаном 9, с отверстием 10, которое в свою очередь совмещается с отверстием 18 (см. рис. 7) канала,   подводящего   масло к  втулке  правой   полуоси    коленчатого вала. Кроме того, приёмный канал сообщается с отверстием 12 (рис. 17) в дне корпуса насоса.
Канал 11, перекрываемый редукционным клапаном, сое​динён отверстием 4 с каналом обратного клапана 6 и да​лее, через отверстие 5 в стенке корпуса насоса, сообщает​ся с кольцевой канавкой на роторе. При установке корпуса насоса на крышку распределительной коробки ка​чал 8 и масляный колодец 2 соединяются между собой каналом 19 (см. рис. 7), а отверстие канала 11 (рис. 17) с каналом! 20 (см. рис. 7) в крышке распределительной ко​робки. Далее этот канал проходит сквозь корпус распре​делительной коробки и через отверстие 21 (см. рис. 8) на внутренней стороне крышки в канал, оканчивающийся от​верстиями 22- 23. Отверстие 22 расположено над зубцами задней распределительной шестерни, а отверстие 23 сое​динено с латунной трубкой, подводящей масло на перед​нюю цепь.
Выключатель 24 (рис. 16) контрольной лампы масля​ной системы соединён с масляным каналом 19 (см. рис. 7) в крышке распределительной коробки.

Откачивающий насос

Откачивающий насос шестерёнчатого типа  подаёт масло из  масляной камеры  картера  двигателя в  масляный   бак. Насос состоит из корпуса 27 (рис.  18), крышки 28 и ше​стерён 29 и 30.  Верхняя часть корпуса  имеет  окно 24 и служит втулкой полому валику 35.  Заодно с валиком  изготовлена шестерня 36 привода насоса, находящаяся в зацеплении  с винтовой шестерней правой  полуоси коленча​того вала.  На нижнем конце валика   на шпонке установлена ведущая  шестерня  30 насоса. Валик имеет отверстия 37.

Одно из них при каждом нижнем положении поршней совпадает  с окном в корпусе насоса.
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Чтобы не нарушить эту взаимосвязь, необходимо при по​становке насоса на своё место совмещать метку махо​вика с контрольным отверстием на картере двигателя и круглое отверстие в верхней части полого валика с вырезами на корпусе насоса. Шестерни насоса закрываются снизу крышкой со штуце​рами 32, 33 и регулиро​вочным винтом 48. Шту​цер 33 соединён масло​проводом с масляным ба​ком, а от штуцера 32 идёт латунная трубка к задней цепи мотоцикла.

Работа масляной системы
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Из масляного бака ма​сло поступает самотёком по маслопроводу-каналу 13 (рис. 17) в корпусе на​соса к лопастям 14 нагне​тающего насоса. Вращаю​щиеся лопасти захваты​вают и гонят масло в ма​сляный колодец 2, откуда оно подаётся по каналу 19 (см. рис. 7) в крышке распределительной ко​робки к приёмному каналу 8 (см. рис. 17). На малых оборотах двигателя масло из приёмного ка​нала проходит через отверстие, перекрываемое обратным клапаном 9, по каналу в крышке распределительной ко​робки к бронзовой втулке правой полуоси коленчатого вала. Оттуда по сверлениям в правой полуоси, маховике и пальце кривошипа масло поступает к шатунным подшипникам и смазывает их.
Одновременно масло из приёмного канала подаётся через отверстие 15 в роторе по каналу центробежного клапана в кольцевую канавку ротора. Далее оно направляется через отверстие 5 по каналу, перекрываемому об ратным клапаном 6, и каналу 4 в корпусе насоса к отверстию соединяющему канал редукционного клапана 7 с
каналом 20 (см. рис. 7) в крышке распределительной коробки. По этому каналу через отверстие 21 (см. рис. 8) и канал в крышке масло подходит к отверстиям 22 и 23. Из отверстия 22 масло фонтанирует на зубцы задней распределительной шестерни, а из отверстия 23 подводится по латунной трубке на переднюю цепь.
Количество масла, подаваемого на смазку передней цепи, регулируется изменением числа прокладок под го​ловкой винта 31 (рис. 16), расположенного на крышке распределительной коробки. С увеличением оборотов двигателя центробежный клапан 16 (рис. 17) под дейст​вием центробежной силы закрывается и прекращает доступ масла на распределительные шестерни. 
При работе двигателя на средних и больших оборотах давление в масляной системе настолько возрастает, что редукционный клапан открывается и через перекрываемое им отверстие часть масла проходит на шестерни газорас​пределения и переднюю цепь. Такое устройство масляной системы обеспечивает надёжную смазку шатунных под​шипников и распределительных шестерён на малых обо​ротах двигателя и устраняет излишнюю подачу масла к шатунным подшипникам на средних и больших оборотах. Наличие обратных клапанов предупреждает утечку масла из бака в картер во время остановок двигателя. Обрат​ные клапаны открываются при давлении более 0,1 кг/см2. Редукционный клапан пропускает масло в распредели​тельную коробку при давлении около 2,8 кг/см2.
Масло, вытекающее из шатунных подшипников (рис. 16), разбрызгивается маховиками по картеру и в виде масля​ного тумана попадает на стенки цилиндров, к коренным подшипникам и к поршневому пальцу. Для уменьшения количества масла, забрасываемого на стенки заднего цилиндра, в картере, в месте крепления цилиндра, имеется перегородка.

Из картера масло выбрасывается маховикам в масляный канал, расположенный в задней стенке картера. Когда поршни приближаются к нижней мёртвой точке и в кар​тере создаётся повышенное давление, одно из отверстий полого валика откачивающего насоса совмещается с окном 34 в корпусе насоса, и вспененное масло под давле​нием подаётся из канала в распределительную коробку. Зуб​цами шестерён масло забрасывается на кулачки 43, толкатели 44 и во втулки 45 валиков шестерён. По каналам в направляющих втулках толкателей масло поступает под

защитные телескопические трубки, смазывая верхнюю часть 
толкателей и стержни 46 клапанов. Из распределительной 1 коробки  масло  стекает через  сетчатый фильтр 47  в  масляную камеру,  откуда  через  приёмное  отверстие 38 засасывается  шестернями  откачивающего насоса и направляется   по   маслопроводу в  бак.  Одновременно ведущая  шестерня насоса подаёт масло по каналу в крышке насоса и трубке на  смазку задней  цепи.  Количество масла, по​ступающего на   заднюю     цепь, регулируется    изменением числа  прокладок  под  головкой винта 48.
При падении давления в масляной системе на щитке приборов загорается красная контрольная лампа.

Работа  сапуна

Одновременное движение поршней к нижней мёртвой точке создаёт в картере двигателя повышенное давление. Для того чтобы в этот момент не происходило выбивания масла через прокладки и сальники, полость картера через сапун сообщается с атмосферой.
Но когда поршни движутся к верхней мёртвой точке и в картере создаётся разрежение, сообщение картера с атмос​ферой прерывается, для того чтобы в картер не засасыва​лись пыль и влага.
При каждом приходе поршней в нижнее положение одно из отверстий полого валика 35 (рис. 19) откачивающего
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Рис. 19. Работа сапуна:
34-вырез в корпусе откачивающего насоса; 35 — полый валик откачивающего насоса; 40- крышка канала сапуна; 41 — клапан, 42 — уплотнение сапуна; 52- канал сапуна; 53- фланец сапуна
насоса совпадает с окном 34 в корпусе этого насоса, и газы вместе с каплями масла из картера проходят в рас​пределительную коробку.
Далее газы выходят в атмосферу через отверстия фланца сапуна 53, смонтированного на валу генератора, и канал сапуна 52. Вращающийся фланец сапуна 53 умень​шает утечку масла с выходящими газами.
Масло, частично выброшенное вместе с газами, накоп​ляется в промежутке между выступом крышки канала сапуна 40 и его стенками. В момент приближения порш​ней к верхней мертвой точке окно в корпусе откачиваю​щего насоса закрывается полым валиком, и сообщение между картером и атмосферой прекращается. При этом, под действием разрежения в картере клапан 41, перекры​вающий масляный канал, открывается, и масло из канала сапуна поступает в картер двигателя.
Крышку канала сапуна следует периодически снимать и очищать от накопившейся грязи.

СИСТЕМА  ПИТАНИЯ

К системе питания двигателя относятся карбюратор с отстойником, топливопроводы, бензиновый бак, воздухоочиститель, воздушный и всасывающий патрубки.

Карбюратор
Карбюратор служит для приготовления рабочей смеси (смеси топлива с воздухом), на которой работает двига​тель. На мотоцикле установлен карбюратор «Линкерт» М-88 типа «Шеблер-де-Люкс», состоящий из корпуса 2 карбюратора (рис. 20, 21, 22), корпуса 29 поплавковой ка​меры с поплавком 16 и запорной иглой 23, жиклеров 7, 35, диффузора 8 и двух заслонок: воздушной 17 и дрос​сельной 10.
Корпус карбюратора представляет бронзовую отливку, состоящую из горизонтальной трубы и колонки. Края го​ризонтальной трубы оканчиваются фланцами; одним из них карбюратор крепится к всасывающему патрубку, а к другому присоединяется прорезиненный воздушный патру​бок, соединяющий карбюратор с воздухоочистителем.
Корпус поплавковой    камеры    имеет    форму    чашки и прикреплён гайкой  12 к колонке    корпуса    карбюратора. Крышкой 

поплавковой камеры  является дисковый прилив на корпусе карбюратора. В этом приливе просверлено от-
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Рис. 20  Кар
1—регулировочная игла холостого хода; 2—корпус карбюратора;  3—винт -
7—главный   жиклер;   8—диффузор;  9 — смесительная камера;  
14- распылитель;15—компенсационные   отверстия;   16 — поплавок;   
21— направляющая   трубка запорной  иглы; 22-рычажок поплавка; 

 25-сектор фиксатора; 26—рычажок воздушной заслонки;  27-штуцер отстойника
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бюратор:
ограничитель; 4 — винт; 5—рычажок  дроссельной заслонки; 6 — воздушный канал 

10-дроссельная заслонка; 11 — колодец; 12 — гайка; 13- пружина распылителя; 

17—воздушная заслонка; 18-гайка   отстойника; 19-сетчатый филтр; 

23—запорная игла;  24 — воздушное отверстие
28—пробка; 29— корпус   поплавковой камеры

верстие 24, сообщающее поплавковую камеру с атмосферой, Вместе с поплавковой камерой отлит корпус запорной иглы 23, закрытый сверху пробкой. Снизу в него ввинчена направляющая трубка 21 запорной иглы. Внизу поплавковая камера имеет спускное отверстие, закрытое пробкой 28. Поплавок 16 — кольцевой, изготовлен из пробки и для предохранения от впитывания бензина покрыт ла​вром. С запорной иглой поплавок соединён рычажком 22.
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Рис. 21 Детали карбюратора:
1-регулировочная игла холостого хода; 2 — корпус карбюратора; 5 — рычажок дроссельной заслонки; 7 — главный жиклер; 8 — диффузор: 12 —гайка; 13 — пружина распылителя;            14 — распылитель; 16 — поплавок; 18 — гайка отстойника; 19 — сетчатый фильтр; 20 — корпус отстойника; 21 — направляющая трубка запорной иглы; 23 — запорная игла; 26 — рычажок воздушной заслонки; 29— корпус поплавковой камеры 

Смесительная камера 9 расположена  во  внутренней части горизонтальной  трубы  корпуса  карбюратора.  В  трубе  на​ходится диффузор 6,  имеющий    кольцевую    проточку по окружности и сверлёное отверстие, в которое входит рас​пылитель   14.  Кольцевая  проточка   диффузора   соединена каналом 6 с воздухоприёмной частью карбюратора. Со стороны воздухоочистителя  расположена  воздушная заслонка   17 с  небольшим    отверстием в  нижней  части. Воздушная  заслонка крепится к  оси  и может  поворачиваться при помощи    рычажка 26. На оси воздушной  заслонки имеется сектор 25 фиксатора, который удерживает ее  в  пяти различных положениях. К  другому концу оси прикреплён кулачок 30, связанный с регулировочной иглой холостых оборотов.
Дроссельная заслонка 10 находится со стороны всасывающего патрубка. Поворот дроссельной заслонки производится надетым на  верхний    конец её  оси рычажком 5.
К этому рычажку прикреплён винтом 4 трос рукоятки управления заслонкой. Регулировка зазора между заслонкой и корпусом карбюратора производится винтом-огра​ничителем 3.
В систему главного жиклера входит главный жиклер 7 (рис. 21), распылитель 14 с четырьмя компенсационными отверстиями 15 (рис. 22),. колодец 11 и воздушный канал 6.
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Рис. 22. Схема карбюратора:
1 — регулировочная игла холостого хода; 2 — корпус карбюратора; 3 — диффузор;                      6 — воздушный канал; 7 — главный жиклер; 9 — смесительная камера; 10—дрос​сельная заслонка; 11 — колодец; 14 — распылитель; 15 — компенсационные отверстия; 16 — поплавок; 17 — воз​душная заслонка; 23 — запорная игла; 24 — воздушное отверстие; 29—поплавковая камера;  31 — камера; 32 — канал; 33 и 34- отверстия малых оборотов; 35 — жиклер холостого хода

Главный жиклёр представляет латунную пробку с калиброванным отверстием, ввёрнутую в колонку корпуса карбюратора. Калиброванное отверстие соединяет поплавковую камеру с камерой 31 (рис. 22) внутри колонки и каналом распылителя. Распылитель имеет компенсационные отверстия, расположенные ниже уровня топлива в поплавковой камере и соединяющие канал распылителя с

колодцем 11.  Распылитель удерживается в колонке   корпуса карбюратора пружиной  13 (рис. 20) и  гайкой 12. Система жиклера холостого хода состоит из жиклера 35 холостого хода, регулировочной иглы 1 и двух отверстий малых оборотов 33 и 34.
Жиклер холостого хода соединён сверлением с камерой 31 в колонке корпуса карбюратора. Размер отверстия жиклера   можно   изменять   ввинчиванием или   вывинчиванием регулировочной иглы.   При   закрытии   воздушной заслонки сидящей на её оси   кулачок 30 (рис. 20) поднимает регулировочную иглу и  полностью  открывает отверстие жиклера холостого хода. Когда дроссельная заслонка закрывает отверстие малых  оборотов  (большого  диаметра) находится перед ней, а меньшее — за ней. 

Работа карбюратора

Из топливного  бака топливо поступает в  отстойник   через направляющую трубку запорной иглы заполняет поплавковую камеру.  По мере наполнения её поплавок поднимается,   а   запорная   игла,   подвешенная   на    рычажке поплавка, опускаясь,   перекрывает  направляющую трубку и   прекращает   доступ   топлива    в    поплавковую  камеру. При    понижении    уровня    топлива    происходит    обратное явление.
Топливо из поплавковой камеры направляется через калиброванное отверстие главного жиклера 7 (рис. 22) в камеру 31, расположенную в колонке корпуса карбюратора, канал распылителя 14 и колодец 11. Из камеры 31 топливо через жиклер 35 холостого хода подаётся к каналам малых oбopотов 33 и 34. Когда двигатель не работает, топливо заполняет каналы, колодец и камеры до уровня в поплавковой камере. 

Работа на малых оборотах. При работе двигателя на малых оборотах воздушная заслонка полностью открыта, дроссельная заслонка почти полностью прикрыта, так, что её кромка находится между отверстиями малых оборотов. Особенно сильное разрежение создаётся позади дроссельной заслонки и очень незначительное перед ней. Поэтому на малых оборотах топливо поступает не из распылителя главного жиклера, а из жиклера 35 холостого хода к отверстию 34. Через отверстие 33 в это время входит воздух, образующий с топливом эмульсию, засасываемую в смесительную камеру. В смесительной ка-

мере  эмульсия перемешивается с воздухом, проходящим между дроссельной заслонкой и корпусом, в результате чего образуется обогащённая рабочая смесь, обеспечиваю​щая работу двигателя на малых оборотах.
По мере  открытия дроссельной  заслонки  отверстие 33
перекрывается, и доступ воздуха через него прекращается
Благодаря этому, несмотря  на уменьшившееся разрежение
позади   дроссельной    заслонки,   в    цилиндры    поступает
смесь прежнего состава.
По    мере    дальнейшего    открывания    дроссельной    заслонки, при переходе с малых оборотов на средние, когда разрежение, создаваемое над распылителем главного жиклера, ещё недостаточно,  чтобы из   последнего   поступало топливо,  оно   подаётся  через    оба   отверстия   33   и 34. Благодаря этому состав   рабочей   смеси   не    изменяется несмотря на  то,   что   разрежение  позади  дроссельной заслонки становится ещё меньше. При дальнейшем открытии дроссельной  заслонки (до  1/4  хода) доступ  топлива  через отверстия  малых оборотов постепенно  прекращается. Наличие канала 33 создаёт условия  для плавного перехода двигателя от холостых оборотов  к работе под нагрузкой
Состав рабочей смеси на малых оборотах можно искусственно   изменять регулировочной   иглой  1. При   завёртывании иглы сечение жиклера малых оборотов уменьшается и к отверстиям 33 и 34 поступает меньшее количество топлива, т. е. рабочая смесь становится более бедной. При отвёртывании регулировочной иглы рабочая смесь обогащается.
Работа на  средних оборотах. При работе   двигателя на средних   оборотах,   когда   воздушная    заслонка   открыта полностью, а дроссельная — в пределах  от  1/4  до  3/4, топливо  подаётся через распылитель 14 главного жиклера.
Состав рабочей смеси при работе на  этом режиме регулируется  автоматически.  По  мере увеличения  оборотов двигателя количество  поступающего   из  канала   распылителя топлива  увеличивается,  а  уровень последнего в колодце 11 настолько  понижается,   что компенсационные отверстия   15 начинают одно за другим открываться.   Через открывшиеся отверстия в канал распылителя идёт воздух из колодца   11,   соединённого   с   воздухоприёмной частью карбюратора.   Разрежение в  канале   распылителя   уменьшается, и  поступление  топлива  притормаживается, временно  в этом канале  происходит образование эмульсии, улучшающей  распыление  топлива. В зависимости от

оборотов двигателя в работу могут вступать от одного до нескольких компенсационных отверстий. Таким образом, компенсационные отверстия при   увеличении   открытия   дроссельной заслонки не допускают произвольного обогащения рабочей смеси и обеспечивают ее экономичный состав.
Работа на больших оборотах. При работе двигателя на больших   оборотах   воздушная    заслонка     открыта    полностью,  а  дроссельная— не  менее,   чём  на   3/4.  Топливо частично смешанное с  воздухом, в виде эмульсии   поступает в смесительную камеру из распылителя 14   главного жиклера.   В   смесительной    камере    эмульсия   перемешивается с воздухом, в результате  чего образуется   рабочая смесь которая  засасывается   в цилиндры двигателя.    Beличина компенсационных отверстий 15 распылителя рассчитана так, что они обеспечивают экономичную работу двигателя при  условии, если дроссельная   заслонка   открыта не более, чем на 3/4. В том случае, когда дроссельная заслонка, открыта полностью,   рабочая   смесь   обогащается как необходимо для   получения   максимальной   мощности 

Пуск  холодного    двигателя.    Холодный   двигатель за запускается только на богатой смеси. Поэтому для заполнения цилиндров богатой смесью перед   пуском   необходимо обогатить  топливо.  Для этого  надо   полностью   закрыть воздушную  заслонку,   а   дроссельную  слегка   приоткрыть. Плавным нажатием на рычаг кикстартера повернуть несколько раз коленчатый  вал, произведя таким   образом подачу топлива в цилиндры. После этого следует открыть воздушную   заслонку  на одно  деление фиксатора,   поставить в крайнее  от  себя положение рукоятку   управления опережения зажигания, включить зажигание и резким нажатием на  педаль кикстартера  запустить  двигатель.   По мере прогревания  двигателя  необходимо   постепенно    открыть   воздушную   заслонку. У прогретого    двигателя воздушная заслонка   должна   быть   открыта   полностью.

Регулировка карбюратора на холостые обороты двигателя

Регулировка   карбюратора на  холостые  и   рабочие   обороты производится   на   прогретом   двигателе.    Правильно отрегулированный    карбюратор   обеспечивает    устойчивую экономичную работу двигателя на малых оборотах.

 Последовательность регулировки карбюратора: 

1. Отвернуть до отказа  регулировочную  иглу   1 (рис. 20), Завернуть её на 3 оборота.
2. Завести двигатель, прогреть его и полностью открыть воздушную заслонку.

3. Рукоятку опережения зажигания поставить в крайнее от себя положение (позднее зажигание).
4. Отвернуть на 1—2  оборота   винт   4,   удерживающий трос   управления  дросселем  на   рычажке  5   дроссельной заслонки.   Рукоятку  управлений    дросселем   поставить крайнее от себя положение.
6. Отконтрить  ограничительный  винт 5  рычажка   дроссельной заслонки и, вращая его, отрегулировать двигатель
на устойчивые холостые обороты.
6. Медленно завёртывать регулировочную иглу до получения  максимальных оборотов  двигателя при данном   открытии дросселя.
7. Слегка нажимая рукой   на   рычажок дроссельной заслонки,  отвёртывать  ограничительный  винт  до  получения
устойчивых минимальных оборотов двигателя.  Законтрить
ограничительный   винт.   Закрепить   трос управления   дросселем на рычажке. 
8. Проверить результат    регулировки:    повернуть    ру​коятки газа  и  опережения  зажигания на  себя  до получения средних оборотов двигателя,  а  затем резко  повернуть  их   от  себя   до отказа.   Двигатель    должен    плавно перейти на холостые обороты и не глохнуть.

Регулировка уровня топлива  в  поплавковой камере

В случае износа лапок  рычажка, 22 (рис.  20) поплавка. и   шаровой   головки    запорной    иглы    23   направляющая трубка 21   запорной иглы закрывается  преждевременно, то уровень топлива в  поплавковой  камере  оказывается ниже нормального. В результате рабочая смесь на больших оборотах двигателя оказывается бедной.
Для получения нормального уровня топлива в поплавковой камере необходимо проделать следующее:

1. Вынуть  поплавок  из поплавковой камеры.
2. Подогнуть верхнюю лапку рычажка к двум нижним так, чтобы не защемить шаровой головки иглы, которая дол​жна свободно перемещаться вдоль лапок рычажка.

3. Отрегулировать уровень топлива в поплавковой камере путём подгибания рычажка у места крепления его к поплавку. Расстояние от верхней .кромки поплавка должно крышки поплавковой камеры должно равняться 6—7 мм.

Отстойник

Отстойник служит для отделения механических приме сей, попавших в бак с бензином. Отстойник состоит из корпуса 20 (рис. 20 и 21), сетчатого фильтра 19 и гайки 18, удерживающей последний в корпусе отстойника. Крепится отстойник к штуцеру направляющей трубки 21 запорной иглы. Топливо из бака поступает через штуцер отстойника, проходит фильтр и затем уже заполняет по​плавковую камеру.

Воздухоочиститель

Частицы пыли,  попадающие   вместе с   воздухом   в цилиндры    двигателя,   вызывают   преждевременный   износ цилиндров, поршней и колец. Для отделения пыли от воздуха   система   питания   имеет   масляный   воздухоочиститель.

Воздухоочиститель  состоит из   корпуса 1   (рис.   23) с двойными стенками, масляной ванны 5 и двух фильтров 3. Последние удерживаются в корпусе щитком 4 с барашком. Масляная  ванна  помещается в  нижней части   корпуса, прикрепляющейся к нему двумя защёлками 2. Воздух поступает через  щели  в наружной   стенке   корпуса, проходит между стенками, ударяется о поверхность масла в масляной ванне, где и оставляет часть пыли.  В   дальнейшем воздух, поднимаясь, проходит через два фильтра, напитанных маслом, очищается от оставшейся пыли и по воздушному  патрубку  направляется  в  карбюратор.
Крепится   воздухоочиститель   к   раме с левой   стороны мотоцикла.

Топливный бак

Топливный бак расположен над двигателем. Сверху бак имеет заливочную горловину с крышкой и головку запор ной иглы, а, снизу спускную пробку и ниппель (рис. 24) запорной иглы. К левой стороне бака крепится кулиса и ось рычага переключения передач.
При помощи ниппеля и запорной иглы открывается доступ топлива  из  бака  в поплавковую камеру и производится переключение на резервный запас топлива. Верхней нарезной частью корпус 12 ниппеля ввёрнут в низ 11  бака.  Нижняя часть  корпуса   является штуцером

8 топливопровода, соединяющего бак с поплавковой камерой. Топливо из основного запаса (11 л) поступает в карбюратор, когда запорная игла 2 отвёрнута. Канал 3 внутри стержня запорной иглы через отверстия 1 запол​няется топливом, которое через отверстие 6 в нижней части иглы выходит в канал 9, соединённый топливопроводом с поплавковой камерой. 
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Для подачи топлива из резервного запаса (3 л) запор​ную иглу поднимают до отказа. В этом случае топливо проходит через отверстие 5 в корпусе ниппеля, расположен​ное почти на уровне дна бака, в канал 9 и по топливо. проводу поступает в поплавковую камеру.
Топливный бак крепится к раме в трёх точках.

Неисправности системы питания и их устранение
	Признаки и причина неисправности
	Способ устранения

	Двигатель не запускается или после запуска глохнет

	В поплавковой  камере нет топлива или уровень   его     недо​статочен,   в   резуль​тате чего   в   камеру сгорания    поступает бедная смесь.

	1. Засорен   фильтр отстойника   или   за​грязнён отстойник.
	1. Вынуть фильтр  от​стойника и промыть его и отстойник в   бензине.

	
	2.   Загрязнены   от​верстия   ниппеля  запорной иглы.
	2. Отделить   топливопровод от карбюратора и   продуть   через   него ниппель запорной   иглы насосом.

	
	3. Засорено отверстие,      сообщающее поплавковую камеру с атмосферой.
	3. Прочистить   отверстие.


	
	4.   Загрязнены   ка​налы карбюратора.

	4.   Отделить   поплавковую   камеру   и   продуть   каналы    насосом через отверстие   колонки карбюратора.

	Двигатель  перегревается и не развивает   полной мощности

	Поплавковая каме​ра   переполнена   топливом,    в    результате чего   в   камеру сгорания    поступает богатая  смесь.

	1.  Неплотное  прилегание седла запор​ной   иглы   поплавка к     своему      гнезду вследствие: 

а) износа или 

б) загрязнения.
	1. а) Произвести протирку запорной   иглы гнезду.
б)    Продуть     направляющую трубку   запорной иглы насосом.

	
	2. Увеличение, веса поплавка  вследствие образования   трещин на     его     поверхности,   через   которые он   пропитался   топ​ливом.
	2. Высушить поплавок и покрыть лаком.


	Недостаточное   ко​личество   воздуха   в смеси при нормальном   количестве   топлива    (богатая смесь).

	Воздушная заслон​ка открыта   не   пол​ностью.

	Открыть    воздушную заслонку.



СИСТЕМА ЗАЖИГАНИЯ

Зажигание на мотоцикле динамо-батарейное. При та​ком зажигании ток низкого напряжения (6—8 в), отда​ваемый аккумуляторной батареей или динамомашиной, преобразуется индукционной катушкой в ток высокого на​пряжения (12000—15000 в). Последний в состоянии образовать электрическую искру, необходимую для вос​пламенения рабочей смеси.
В систему зажигания (рис. 25) мотоцикла входят: 
1) аккумуляторная батарея 19;

2) динамомашина   11;
3) индукционная катушка 20;|
4) прерыватель 18;
5) две запальные  свечи 24;
6) центральный   переключатель 8; 
7) провода  низкого и  высокого напряжения.

Индукционная   катушка

Индукционная     катушка     состоит     из      сердечника 4 (рис. 26), первичной 5 и вторичной 6 обмоток.  Сердечник набран из  тонких изолированных   лаком    пластин   трансформаторного железа.   На   сердечник   намотана вторичная    обмотка,   состоящая  из  большого   числа    витков   тонкой изолированной  медной проволоки.  Начало   и   конец   этой обмотки выведены  на  контакты 2 высокого   напряжения. Первичная обмотка намотана на  вторичную и состоит из небольшого   числа  витков   медной  изолированной   прово​локи диаметром  около 0,8 мм. Начало и конец  этой об​мотки присоединены  к  контактам 3 низкого напряжения. Для  уменьшения сопротивления  магнитному   потоку   сердечника  и лучшей отдачи  тепла обмотки  закрыты  экра​ном 7 из листов трансформаторного железа.
Сердечник с обмотками и экраном помещён в корпусе 1 индукционной катушки и залит изоляционной массой. 
Индукционная катушка крепится к левой стороне рамы мотоцикла под сиденьем водителя.

Прерыватель

Прерыватель служит для размыкания и замыкания пер​вичной цепи. Основание 10 прерывателя (рис. 27) уста​новлено на крышке распределительной коробки к при​креплено к ней двумя винтами. Между основанием и крышкой проложена бумажная уплотняющая прокладка 9.
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В основании смонтирован валик прерывателя, на концах которого насажены кулачок 11 и шестерня 8 привода. Эта шестерня находится в зацеплении с шестерней на валике впускного кулачка заднего цилиндра.
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Кулачок прерывателя имеет   два  выступа — широкий   и узкий,     которые     размыкают контакты   через    углы   202,5° и 157,5°.
На   основании   10   устанав​ливается   корпус    13  прерыва-
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теля, имеющий в центре отверстие для кулачка. На кор​пусе смонтированы: стойка 6 с неподвижным контактом молоточек 12 с контактом и конденсатор 3. Стойка не​подвижного контакта прикреплена к корпусу двумя вин​тами, ослабив которые, можно её передвинуть относи​тельно контакта молоточка.
Молоточек  прерывателя представляет двуплечий    рычажок с контактом и  фибровой пяточкой  на  более длинном

плече и фибровой втулкой посредине. Молоточек надет изолированно от «массы» втулкой на ось. В более короткое плечо молоточка упирается спиральная пружина 14, плотно прижимающая контакт молоточка к неподвижному контакту. Фибровой пяточкой молоточек упирается в кулачки прерывателя. При вращении валика кулачки на​бегают на пяточку и размыкают контакты.
Молоточек и проводник конденсатора соединены с изолированной от «массы» клеммой 15. С этой же клеммой соединён конец первичной обмотки.
Корпус   прерывателя   удерживается   на  основании   при помощи специальной пружины 7  и   защёлки   1,   которая . одновременно крепит крышку 2 прерывателя на  корпусе
Изменение  угла   опережения   зажигания   производится . поворотом  корпуса прерывателя.   Для   этого   к   корпусу прикреплён стальной лентой и стяжным винтом поводок 4 соединённый тросом с рукояткой управления опережением зажигания.

Запальные свечи

Запальные   свечи служат для  воспламенений   рабочей смеси, сжатой в цилиндрах двигателя. 

Запальные свечи мотоцикла «Харлей-Давидсон» отли​чаются от обычных свечей тем, что для лучшего охлаж​дения их корпус 8 (рис. 28) и гайка 3 изготовлены из алюминиевого сплава. Для этой же цели в корпусе имеется шесть отверстий 4, а в гайке — углубление, от​крывающее струе воздуха доступ к фарфоровому изо​лятору 2.
Запальные свечи принадлежат к типу разборных.   Диа​метр нарезной  части свечи равен 18 мм. Провода  высо​кого  напряжения  присоединяются к центральному  электроду свечи при помощи наконечника.

Работа зажигания и монтажная схема

Зажигание включается во втором, третьем и четвёртом положениях центрального переключателя 8. (см. рис. 25), когда его клеммы 3 и 4 соединены между собой. Ток низ​кого напряжения течёт по следующему пути: положитель​ная клемма аккумуляторной батареи, проводник 10, клеммы 3 и 4 центрального переключателя, проводник 9, первичная
обмотка индукционной катушки 20, проводник прерывателя 21, контакты прерывателя 18, «масса» мотоцикла, отри​цательная клемма аккумуляторной батареи. Когда ток про​ходит по первичной обмотке, в сердечнике индукционной катушки образуется магнитное поле, которое исчезает при размыкании прерывателем первичной цепи. Исчезновение магнитного поля сопровождается появлением электрического тока высокого напряжения во вторичной обмотке. Этот [image: image51.png]


ток течёт по проводу высокого на​пряжения на центральный электрод запальной свечи. Затем ток в виде искры проскакивает на боковой электрод той же свечи и на «массу». С «массы» ток попадает на боковой электрод  второй свечи, проскакивает в виде искры на её центральный электрод и по второму проводу высокого напряжения возвращается во вторич​ную обмотку индукционной катушки. Таким образом, вторичная цепь ока​зывается замкнутой. Следует отме​тить, что обе свечи включены последовательно и искра на них появляется
Одновременно: в одном цилиндре в конце такта сжатия, а в другом во время такта выпуска.
Конденсатор включённый парал​лельно контактам прерывателя, по​глощает экстратоки (токи само​индукции), способствуя этим созданию во вторичной обмотке
тока более высокого  напряжения и уменьшению обгорания контактов.
На средних и больших оборотах двигателя первичная обмотка индукционной катушки питается током динамо-машины 11, положительная клемма (плюс) которой сое​динена проводником 14 с клеммой 16 реле обратного тока 12. Другая клемма 15 реле соединена проводником 13 с клеммой 3 центрального переключателя.
Контрольная лампа 22 системы зажигания (зелёная) горит, когда индукционная катушка питается  током аккумуляторной батареи. В этом случае контакты 25 реле не замыкают её цепь. Когда аккумуляторная батарея заряжается, якорёк реле притянут к сердечнику, кон​такты 25 замкнуты и контрольная лампа не горит.

Регулировка  зазора   между  разомкнутыми  контактами прерывателя

При регулировке зазора между контактами прерывателя необходимо  проделать следующие операции: 

1. Снять крышку корпуса прерывателя.
2. Проворачивая коленчатый вал двигателя кикстартером, установить кулачок прерывателя в положение наи​большего размыкания контактов.
3. Ослабить винты б (рис. 25) крепления стойки неподвижного контакта. Перемещением стойки установить при помощи щупа зазор, равный 0,5 мм, между неподвижным контактом и контактом, молоточка прерывателя.
4. Затянуть    винты    крепления стойки    неподвижного контакта, проверить  величину зазора щупом  и  поставить на место крышку прерывателя. 

5. Проверить регулировку  зазора   в контактах прерывателя: 

а) Снять провод высокого напряжения со  свечи,  включить зажигание.                

б) Установить   зазор    4—5    мм.   между    наконечником провода и «массой» мотоцикла.                                             

в) Резко  повернуть  коленчатый   вал  кикстартером.  Между наконечником провода и «массой» мотоцикла должна проскочить  электрическая искра.

Проверка   установки момента зажигания

Нередко   в  процессе   эксплоатации мотоцикла установленный момент зажигания рабочей смеси   смещается,   нарушая нормальную работу двигателя. То же самое происходит и  от естественного  износа  деталей прерывателя и двигателя.   Поэтому проверку установки момента  зажигания следует производить не только   при   нарушении нормальной работы   двигателя,   но   и    систематически   через каждые  I 000 км пробега  мотоцикла. Проверка производится по переднему цилиндру на такте сжатия.   Перед проверкой необходимо  отрегулировать  зазор между разомкнутыми контактами прерывателя, проверка установки момента зажигания состоит из. следующих операций: 

1. Поднять   защитную телескопическую трубку выпускного клапана  переднего цилиндра.
2. Отвернуть пробку контрольного отверстия на   левой стороне картера двигателя. 
3. Включить третью передачу и, медленно вращая колесо, провернуть коленчатый вал двигателя до совмеще​ния в конце такта сжатия в переднем цилиндре метки на маховике с контрольным отверстием картера. При такте сжатия клапан закрыт и толкатель не упирается в стер​жень клапана.
4. Повернуть рукоятку опережения зажигания вправо до отказа. Ослабить стяжной винт г поводка, снять крышку прерывателя.
5. Поворачивать корпус прерывателя влево до тех пор, пока более узкий выступ кулачка не начнёт размыкать контакты.
6. Затянуть стяжной  винт   поводка.   Поставить на свое
место пробку контрольного   отверстия   и   крышку   прерывателя.
Если прерыватель после разборки монтируется на дви​гатель, то установку зажигания необходимо произвести по имеющимся меткам. Для этого следует совместить метку е на маховике с контрольным отверстием картера, метку на выступе кулачка с фибровой пяточкой молоточка, метку на корпусе прерывателя с меткой на сталь​ной ленте поводка. Поводок должен быть сдвинут до конца в сторону цилиндров, рукоятка зажигания повёрнута до отказа вправо.

Неисправности системы зажигания и их устранение

Не   горит  контрольная  (зелёная)  лампa.  
1. Проверить,  включено  ли зажигание.

2. Проверить состояние аккумуляторной батареи и присоединение проводов к её клеммам. Разряженную или не​исправную аккумуляторную батарею заменить. Клеммы смазать техническим вазелином, окисленные клеммы пре​дварительно зачистить наждачной, бумагой, плотно присоединить провода.
3. Если и после этого контрольная лампа не загорится, проверить состояние её проводки (обрыв, отсутствие кон​такта).
Контрольная   лампа   горит,  но к свечам  не  подводится    ток   высокого   напряжения.
1. Проверить присоединение проводов к клеммам индук​ционной катушки и к прерывателю. 
2. Проверить исправность цепи, присоединив один конец переносной лампы (при разомкнутых контактах пре-

рывателя) к молоточку, а другой — к «массе». При ис​правной цепи лампа должна гореть.
3. Проверить величину зазора и состояние контактов прерывателя; при отсутствии зазора отрегулировать его; замасленные контакты протереть чистой тряпочкой, смо​ченной в бензоине; обгоревшие контакты . зачистить наж​дачной бумагой или надфилем и отрегулировать зазор до нормальной величины 0,5 мм.
Контрольная лампа горит, но при испытании провода высокого напряжения на «массу» получается очень слабая искра.
Разряжена аккумуляторная батарея или неисправен конденсатор. Разряженную аккумуляторную батарею или неисправный конденсатор заменить. При этом можно ис​пользовать и конденсатор другой конструкции, но обяза​тельно той же ёмкости.
Контрольная лампа горит. К свечам под​водится то высокого напряжения. Двигатель не запускается. Неисправности искать в свечах. 
1. Замаслились электроды; на корпусе свечи и цент​ральном электроде отложился нагар. Очистить свечу, про​мыть её в бензине и насухо вытереть.
2. Изолятор свечи дал трещины. Неисправный изоля​тор заменить.
3. Мал или велик зазор между электродами. Зазор проверить щупом и, если окажется необходимым, отре​гулировать его до величины 0,6—0,7 мм. Зазор регулиро​вать только подгибанием или отгибанием бокового электрода. 

Глава III
СИЛОВАЯ    ПЕРЕДАЧА

Силовая передача передаёт вращение и усилия от: дви​гателя на заднее колесо. Она состоит из муфты сцепле​ния, коробки перемены передач и цепей. 

Муфта сцепления

Механизм сцепления служит для кратковременного разъединения силовой передачи от двигателя и плавного соединения. Это требуется при трогании с места, переключении передач и остановках мотоцикла.
На мотоцикле установлена многодисковая, сухая муфта сцепления.
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Рис. 29. Детали сцепления:
1-опорный диск: 2 — пружины; 3—нажимной  диск;  4 — ведомые   диски; 5 - ведущие  диски;    6 — ведомый барабан;  7 — ведущий  барабан;   41— сто​порный диск; 42 —гайка; 42- стопор 

Муфта расположена с левой стороны мотоцикла под защитным кожухом и состоит из следующих частей: ве​дущего барабана 7 (рис. 29 и 30) с ведущим дисками 5, ведомого барабана 6 с ведомыми дисками 4, пружин 12.
Ведущий барабан сцепления состоит из двухрядной зубчатки и приклёпанной к её ступице стальной тарелки 38. На внутренней поверхности последней имёются
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	Рис. 30 Коробка перемены передач и сцепление
	25— возвратная пружина рычага кикстартера;

26 и 30— роликовые подшипники;
27 — вал кикстартера; 

28 — шестерня первой передачи;

29 —шестерня второй передачи; 

31 — блок шестерен; 

32 — храповик; 

S3 — винты; 

34 — пружины храповика; 

35— пружина; 

36 — шариковый подшипник; 

37— сальник;
38— тарелка ведущего барабана; 

39— шпилька;
40—регулировочный болт; 

41 — стопорный диск;

42— гайка;
43—контргайка регулировочного болта; 

44 —первичный вал; 
46 —картер коробки перемены передач;

47—кожух цепной зубчатки; 

48— правая крышка картера;

50 —упорный подшипник первичного вала 


	
	1— опорный диск;

2 — пружина; 

3 — нажимной диск;

4 — ведомый диск; 

5 — ведущий диск;

6— ведомый барабан; 

7— ведущий барабан; 

8 — сальник; 

9 —рычажок переключения;

10 — зубчатый сектор; 

11— роликовый подшипник;

12— шестерня барабана;

13—барабан переключения;
14 и 15— муфты переключения; 

16 — фиксатор;
17—роликовый подшипник; 

18—заливная горловина; 

19—цепная зубчатка; 

20 — вторичный вал; 

21—шток выключения;
22—упорный подшипник штока выключения;

23—рычаг выключения;
24—рычаг кикстартера;



шлицы для установки двух стальных ведущих дисков. К ведущим дискам прикреплено по два стопора 45, устра​няющих люфт ведущих дисков на шлицах. Стопор со​стоит из шарика и пружинки, помещённых в корпусе. Ве​дущий барабан опирается на шариковый двухрядный подшипник 36, внешней обоймой которого является отверстие в ступице зубчатки ведущего барабана, а внутренней — поверхность ступицы ведомого барабана. Шарики подшип​ника заключены в сепаратор, удерживаемый от смещения стопорным диском 41, надетым на шпильки 39 ведомого барабана.
Ведомый барабан установлен на шлицованном конце первичного вала 44 коробки перемены передач и закреп​лён на нём фасонной гайкой 42. К ступице ведомого ба​рабана приклёпан. диск с накладкой из райсбеста. В ступицу ввёрнуты десять шпилек, из которых три более длинные имеют /на концах нарезку для гаек. На шпильках смонтированы три ведомых стальных диска 4 с наклад​ками из райсбеста; внутренние диски имеют накладки двух сторон, а наружный только с внутренней. стороны. В наружном диске сделаны фигурные вырезы, обеспечи​вающие более плавное включение сцепления.
При сборке сцепления ведущие диски ставятся между ведомыми. Внешним диском сцепления является нажим​ной диск 3, усиленный рёбрами жёсткости и имеющий в центре муфту с нарезкой для регулировочного болта 40.
Диски сцепления плотно сжаты десятью спиральными пружинами 2, передающими давление через нажимной диск. Другими концами пружины упираются в опорный диск 1. Силу сжатия пружин можно изменять, вращением гаек, удерживающих опорный диск на трёх более длинных шпильках ведомого барабана.

Механизм выключения сцепления

Механизм выключения  состоит из   педали 1  (рис. 31) сцепления,  троса   12,  рычага   выключения  16, штока   вы​ключения   14   с   упорным   шариковым   подшипником    13, упорного   регулировочного винта с  контргайкой,   располо​женного в ступице нажимного диска сцепления.
Педаль сцепления подвешена на оси к кронштейну 8 боковины 17 левой подножки и соединена тросом, заклю​чённым в направляющую трубку 15 с рычагом выключе​ния. Рычаг выключения шарнирно прикреплён к защитному кожуху цепной зубчатки коробки перемены передач.
В нижней, более широкой части, рычаг имеет гнездо для упорного подшипника штока выключения. Упорный под​шипник заключён в корпус и смонтирован на правом конце штока выключения. Другой конец штока упирается в регулировочный винт сцепления. Шток выключения расположен в сверлении вторичного вала коробки пере​мены передач.
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Рис. 31. Механизм выключения сцепления:
1 — педаль; 2 — крышка; 3 и 6 — стальные диски; 4 — возвратная пружина; 5 — диск из ферродо; 7 — шпилька; 8 — кронштейн; 9 — шайба; 10 — упругие шайбы; 11 — гайка; 12 — трос; 13 — упорный шариковый подшипник; 14 — шток выключения; 15 — направляющая трубка; 16 — рычаг выключения; 17— боковина подножки 

Усилие, потребное для выключения сцепления, может быть изменено при помощи тормозка, смонтированного вместе с педалью сцепления. Тормозок состоит из двух стальных дисков 3 и 6 (рис. 31), диска 5 из ферродо и возвратной пружины 4. Внешний стальной диск 3 жёстко соединён с педалью сцепления и перемещается вместе с ней. Другой стальной диск 6 своим выступом и шпиль​кой 7 неподвижно удерживается на кронштейне 8. Между стальными дисками расположен диск из ферродо. Все диски плотно сжаты гайкой 11, навёрнутой на конец оси педали. Для более равномерного сжатии дисков под

гайку поставлены две упругие шайбы 10, опирающиеся на подвижную  шайбу 9. От  попадания  пыли  и  грязи   диски тормозка защищены крышкой 2.
Возвратная пружина концами прикреплена к педали и шпильке на кронштейне и облегчает выключение сцепле​ния. Регулировка тормозка педали сцепления произво​дится подвёртыванием гайки, сжимающей диски аморти​затора. Правильная регулировка должна обеспечить лю​бое промежуточное положение педали.

Работа сцепления

Когда сцепление включено, диски сжаты пружинами с большой силой. В результате между ними возникает трение, которое заставляет вращаться ведомые диски при вращении ведущих, и усилие от коленчатого вала дви​гателя через диски сцепления передаётся к первичному валу коробки перемены передач.
Сцепление выключается нажимом каблука левой ноги на педаль сцепления. При этом натягивается трос, рычаг выключения поворачивается влево и нажимает на упор​ный подшипник штока выключения. Шток выключения упирается в упорный регулировочный винт сцепления и, сжимая пружины, отодвигает нажимной диск. В этом положении диски сцепления пробуксовывают, и усилие от коленчатого вала двигателя к коробке передач не пере​даётся.

Регулировка сцепления

У правильно отрегулированного сцепления свободный ход рычага выключения в месте присоединения троса должен быть равен 5—б мм. 
При отсутствии свободного хода рычага диски сцепле​ния начнут пробуксовывать, и мотоцикл с увеличением оборотов двигателя будет слишком медленно набирать скорость, а на подъёме может остановиться.
При  увеличенном  свободном ходе рычага   диски   сцепления разъединяются не полностью и передачи включаются с  характерным шумом.
Регулировка сцепления производится упорным регули​ровочным винтом в такой последовательности:
1. Отвернуть винты и сиять крышку контрольного от​верстия на защитном кожухе передней цепи.
2. Отвернуть на 2—3 оборота контргайку регулировоч​ного винта.
3. Вращением регулировочного винта установить необ​ходимый свободный ход рычага выключения. Свободный ход рычага уменьшается при завёртывании регулировоч​ного винта и увеличивается при его отвёртывании.
4. Удерживая регулировочный винт отвёрткой, затянуть контргайку. Поставить на место крышку контрольного отверстия.
Пробуксовка дисков может происходить и. при ослаблении пружин сцепления. В этом случае необходимо произ​вести натяжение пружины равномерным навёртыванием гаек крепления опорного диска на шпильках. Гайки сле​дует довёртывать не более, чем на пол оборота, после чего производить проверку результатов регулировки. При максимальном натяжении пружин расстояние между внут​ренней поверхностью опорного диска и нажимным ди​ском не должно быть менее 22 мм. Это расстояние обеспе​чивает необходимое сжатие пружин при выключении сцепления.
Проверка сцепления после регулировки производится следующим образом:
1. Выключить сцепление и плавно нажать ногой на пе​даль рычага кикстартера. Рычаг кикстартера должен легко проворачиваться.
2. Включить сцепление и резко нажать ногой на пе​даль рычага кикстартера. Коленчатый вал двигателя дол​жен провернуться без пробуксовки дисков сцепления.
Коробка перемены передач

Коробка перемены передач позволяет изменять вели​чину усилий на заднем колесе. 
Па мотоцикле установлена трёхступенчатая, двухходо​вая коробка перемены передач с постоянным зацеплением шестерён.
Коробка состоит из картера 46 (рис. 30, 32), первичного вала 44,  вторичного вала 20, промежуточного блока ше​стерен 31, механизма переключения передач, и механизма кикстартера.

Картер

Картер   коробки   перемены    передач    представляет   от​ливку из  алюминиевого  сплава, закрытую с правой   сто​роны литой чугунной крышкой 48. В картере установлены палы  и   механизмы   коробки  перемены   передач и   содержится масло, необходимое для их смазки. В левой стенке

картера имеется внешняя обойма роликового подшип​ника 11 (рис. 30) первичного вала, бронзовая втулка вала 27 кикстартера и отверстие для валика вилок переключения. Сверху и снизу втулки валика кикстартера рас​положены головки двух винтов 33, ввёрнутых в картер. Снаружи левая сторона картера оканчивается пло​скостью, к которой плотно прилегает щиток кожуха перед​ней цепи. В верхней части картер имеет прилив, отверстие которого закрыто крышкой.
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Рис. 32. Детали коробки перемены передач:
13 — барабан переключения; 19— цепная зубчатка; 24 — рычаг кикстартера; 25 — возвратная пружина; 27—вал кикстартера; 28 — шестерня первой передачи; 29— шестерня второй передачи; 31 — блок шестерен; 32 — храповик; 41 — первичный вал; 46 — картер коробки передач; 48—крышка картера; коробки перемены передач; 49 — тяга переключения;                  50 — упорный подшипник первичного вала; 51 — вилка переключения с валиком; 52 — верхняя крышка картера

В передней части картера расположены два прилива; в верхнем помещается пружина и шарик фиксатора 16, а нижний 18 является заливной горловиной, закрытой удли​нённой пробкой.
В нижней части картер имеет плоскость с тремя шпиль​ками крепления коробки перемены передач к раме и регу​лировочный болт.
Крышка 48 крепится к картеру пятью винтами и че​тырьмя шпильками. В крышке имеется внешняя обойма роликового подшипника 17 вторичного вала, бронзовая втулка вала кикстартера и отверстие для валика вилок переключения. На шпильках крышки установлен кожух 47 цепной зубчатки 19. В эту же крышку ввёрнута шпилька удерживающая конец возвратной пружины 25 рычага кикстартера. 
Первичный вал

Первичный вал 44 представляет собой шестерню с хвостовиком и с запрессованной внутрь бронзовой втулкой, На шлицованную часть вала надет ведомый барабан б сцепления. Со стороны шестерни вал оканчивается кулач​ками. Первичный вал опирается на роликовый подшип​ник 11, внешняя обойма которого запрессована в левую стенку картера. Для того чтобы из картера не вытекало масло, вал плотно охватывается кожаным сальником 8. С этой же целью поставлен кожаный сальник 37 в по​лости первичного вала, где проходит шток 21 выключе​ния сцепления. Между краями зубцов шестерни первич​ного вала и обоймой роликового подшипника 11 поставлен упорный шариковый подшипник 50.

Вторичный вал

Вторичный вал 20 опирается на бронзовую втулку, расположенную в полости первичного вала и роликовых под​шипников 17 в крышке картера коробки перемены пере​дач. На бронзовых втулках на валу свободно вращаются шестерни 28, 29 первой и второй передач. Между шестер​ней второй передачи и кулачками первичного вала пере​мещается муфта 14 переключения, имеющая по сторонам кулачки. Муфта может зацепляться с кулачками первич​ного вала или входить в соответствующие отверстия шестерни второй передачи. В отверстия шестерни первой передачи могут входить кулачки муфты 15 переключения, перемещающейся по шлицам правой части вала. По окружности муфт переключения имеются канавки для, вилок переключения. От осевого смещения шестерни удер​живаются на валу специальной пластинкой, прикреплённой к внутренней части картера двумя болтами. На выступаю​щем из крышки картера конце второго вала установлена на двух шпонках и закреплена гайкой цепная зубчатка 19. В цепной зубчатке имеется кожаный сальник, предупреж​дающий вытекание масла из картера коробки перемены передач через роликовый подшипник вала.
Во вторичном вале просверлено сквозное отверстие через которое проходит шток выключения муфты сцепления.

Промежуточный вал

Промежуточный вал 31  представляет  блок из   четырех шестерён, изготовленных вместе.  Блок  опирается на   вал

кикстартера   двумя роликовыми подшипниками  2б   и   30. Шестерни  первой, второй  и  третьей  передач   первичного вала и блока шестерён находятся между собой в постоянном зацеплении.

Правая шестерня  блока   в   работе коробки   перемень передач  не  участвует.  С  левой  стороны   блок   шестерен имеет на своём торце зубцы.

Механизм переключения

Механизм переключения передач состоит из кулисы с рычагом переключения, тяги, зубчатого сектора 10 с рычажком 9, барабана 13 с шестерней 12, двух вилок переключения 51, муфт переключения 14 и 15 и фиксатора 16.
Барабан с шестерней   установлен на оси и расположен в верхнем приливе коробки перемены передач.   По окружности барабана имеется четыре гнезда для шарика фиксатора и два фигурных выреза, в которые входят шипы   головок   вилок   переключения.  Вилки   переключения    могут перемещаться на оси, установленной  в картере коробки. Шестерня барабана зацеплена с зубчатым сектором. К валику последнего прикреплен рычажок, соединённый тягой с рычагом переключения на кулисе.   Длина   тяги   может быть изменена при помощи регулировочного наконечника расположенного на её переднем конце. 

Рычаг  переключения  и кулиса  смонтированы  на левой стороне топливного  бака.  Рычаг перемещается по  кулисе в зависимости  от  включаемой   передачи  и может   быть установлен в четыре различных положения.

Механизм кикстартера

Механизм кикстартера   состоит   из   вала   27   (рис.32) храповика 32 и рычага 24 с возвратной пружиной 25. Вал опирается на  бронзовые  втулки,  запрессованные  в картер и крышку коробки перемены передач. На левый шлицованный конец вала надет храповик 32 со спиральной пружиной 34 (рис.  30), а правый квадратный конец служит для крепления рычага и возвратной  пружины кикстартера. На ступице  храповика   имеется два   выступа,   которыми   он может заходить за  головки  винтов  33 (рис.  30),  сжимая при этом спиральную пружину 34.
От осевых смещений вал  удерживается   пружиной   35, помещенной в его левом торце. Рычаг кикстартера имеет
откидную педаль велосипедного типа и головку   с  квад​ратным отверстием. Головка рычага прикрепляется к валу
кикстартера болтом.

Работа коробки перемены   передач и механизма переключения

Шестерни коробки перемены передач находятся между собой в постоянном зацеплении и приводятся во вращение одновременно с первичным валом.
При нейтральном положении рычага переключения передач муфты переключения 14 и 15 (рис. 33) не зацеп-
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Рис. 33. Работа коробки перемены передач:
13 — барабан переключения; 14 и 15 — муфты переключения; 20 — вторичный вал;                28— шестерня первой передачи;  29 — шестерня второй   передачи; 31— блок шестерен;                  44—первичный вал; 51 — вилки переключения
лены  с   шестернями,   и вторичный   вал  20   стоит    неподвижно.
Для включения первой передачи необходимо рычаг переключения поставить в положение 1 на кулисе. При этом тяга повернёт рычажок и зубчатый сектор. Вместе с зубчатым сектором повернутся шестерня и барабан 13. Барабан своим вырезом сдвинет вилку с муфтой 15 переключения так, что кулачки последней войдут в отверстия шестерни 28 первой передачи и жёстко свяжут её со вторичным валом. Вторичный вал и цепная зубчатка начнут вращаться.
При  включении второй  передачи  барабан   выводит   из зацепления  муфту  15 переключения   первой   передачи вводит в  зацепление муфту   14   переключения   второй третьей передач с шестерней 29 второй передачи.
Третья или прямая передача включается, когда муфт переключения второй и третьей передач выходит из зацепления с шестерней второй передачи и зацепляется кулачками первичного вала 44. В этом случае вторичный зал и цепная зубчатка вращаются со скоростью первичного вала. Самопроизвольное выключение передач предупреждается фиксатором, удерживающим барабан в определённом положении.

Работа механизма кикстартера

При нажатии на рычаг кикстартера вал последнего поворачивается вместе с храповиком, выступы которого при этом выходят из-за головок винтов. Тогда, под действием усилия пружины, храповик скользит по шлицованному концу вала, зацепляется с зубцами на торце блока шестерён и поворачивает его.
Вращение вала кикстартера передаётся на первичный вал, муфту сцепления и через переднюю цепь на коленчатый вал двигателя.
Рычаг   кикстартера   поднимается  в   верхнее   положение возвратной пружиной. При этом храповик своими выступами заходит за головки винтов,  отводится влево   и   от​ключается от блока шестерён.

Регулировка привода коробки перемены передач

Регулировка привода коробки перемены передач произ​водится в том случае, когда включённая передача не со​ответствует положению рычага переключения на кулисе.

Последовательность  регулировки  следующая:
1. Поставить мотоцикл на заднюю  подставку.
2. Отвернуть на 4—5 оборотов контргайку регулировочного наконечника тяги коробки перемены передач.
3. Отвернуть гайку и вынуть  болт, соединяющий рычаг кулисы с тягой.
4. Подать тягу вперёд до  включения третьей передачи, поставить рычаг переключения на третью передачу.         

5. Вращением регулировочного наконечника отрегулировать длину тяги так, чтобы отверстие   наконечника   совпало с  отверстием  рычага переключения. Соединить  болтом наконечник тяги с рычагом переключения. 

6. Проверить правильность включения передач на месте и на ходу мотоцикла.

Цепи и уход за ними

Передача вращающего усилия от коленчатого вала дви​гателя к заднему колесу через коробку перемены пере​дач осуществляется двумя роликовыми цепями. Передняя или моторная цепь передаёт вращающее усилие от ко​ленчатого вала двигателя к муфте сцепления, а задняя — от вторичного вала коробки перемены передач к заднему колесу.
Передняя цепь двухрядная, неразъёмная, шаг её равен 3/8". Задняя цепь однорядная, разъёмная, шаг ее равен 5/8", а ширина 3/8". Цепи работают с большой нагрузкой, и продолжительность их службы зависит главным образом от ухода за ними. Основой ухода за цепями являются своевременная смазка и наблюдение за их правильным натя​жением.
Смазка   цепей производится  автоматически   от   маслонасосов двигателя. Несмотря на это, следует   через каж​дые 2 000 км пробега мотоцикла (а при езде по грязным дорогам гораздо  чаще) снимать цепи, промывать в керосине и после тщательной просушки проваривать в смеси солидола с графитом (10%   графита   и   90%   солидола), в течение    10—15   минут   при   температуре   около   120( С В процессе эксплуатации необходимо следить за подачей масла   на  цепи. Цепи   должны    быть    покрыты   тонким слоем  масла.   Слишком   обильной   смазки допускать   не следует. Если масло не поступает на цепи, необходимо вывернуть    винты,   регулирующие   его    подачу,   и  продуть маслопроводы насосом.

Проверку натяжения цепей надо производить ежедневно и,  если требуется, регулировать   их.   Степень   натяжения цепей определяется по их провисанию. Передняя нормально . натянутая   цепь   провисает   на   б—8   мм,   а    задняя    на 10—12 мм (в одну сторону).
Регулировка  натяжения передней  цепи  производится  в такой последовательности:
1. Отвернуть два винта, снять крышку контрольного от​верстия на кожухе передней цепи.
2. Отвернуть гайку, вынуть болт и отделить тягу ко​робки перемены передач от рычага переключения.
3. Отвернуть гайки и вынуть болты крепления предо​хранительного щита двигателя к раме (слева и сзади), опустить щит.
4. Ослабить гайки крепления коробки перемены передач к раме.
5. Завёртывая регулировочный болт, подать коробку перемены передач назад, насколько это окажется необ​ходимым для нормального натяжения цепи. Степень натя​жения цепи проверять через контрольное отверстие.
6. Затянуть гайки крепления коробки перемены пере​дач к раме, проверить натяжение цепи. Поставить на место крышку контрольного отверстия и предохранитель​ный щит двигателя,
7. Отвернуть контргайку регулировочного наконечника тяги. Поворачивая регулировочный наконечник влево удлинить тягу до совмещения отверстия наконечника с отверстием рычага переключения. Поставить на место болт с гайкой, затянуть контргайку регулировочного на​конечника.
8. Проверить работу сцепления и, если нужно, отрегу​лировать его.
9. Отрегулировать натяжение задней цепи. 

Регулировка   натяжения   задней   цепи   производится    в такой последовательности:
1. Поставить мотоцикл на заднюю подставку.
2. Отвернуть гайку оси колеса, снять стопорную шайбу
3. Ослабить гайку втулки опорного диска тормоза,
4. Отвернуть   контргайки   регулировочных   болтов    на
5-6 оборотов.
5. Равномерно  завёртывать регулировочные   болты   до тех пор, пока натяжение цепи не дойдёт до нормы.
6. Затянуть контргайки регулировочных болтов, затя​нуть гайку втулки опорного диска тормоза, поставить на место стопорную шайбу, поставить и затянуть гайку оси колеса.
7. Проверить натяжение цепи.
8. Отрегулировать задний тормоз.
В процессе регулировки надо следить, чтобы зубчатки колёс и коробки перемены передач были в одной плоскости, а колесо в вилке стояло без перекоса. Несоблюдение этих условий вызывает преждевременный износ зубчаток и цепи.

Глава IV
ХОДОВАЯ ЧАСТЬ   И УПРАВЛЕНИЕ   МОТОЦИКЛА
РАМА

Рама служит основой всего мотоцикла, на ней укреп ляются отдельные агрегаты и механизмы. Рама мотоцикла «Харлей-Давидсон» одинарная, трубчатая, неразборная.
Рама состоит из головки 1 (рис. 34), передней трубы 3, верхней  трубы  13, горизонтальной 20 и подседельной   18 труб,  задней вилки  6,  раскосов задней вилки 9. Все  эти части жёстко соединены между   собой   при   помощи   головки  1,  соединительной   муфты   10,    подмоторной   части
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Рис. 34. Рама:
1-головка рамы; 2,11,14-отверстия; 3-передняя труба; 4- подмоторная часть рамы; 5-салазки;       6-задняя вилка; 7,12,17- хомуты; 8-наконечники задней вилки; 9-раскосы задней вилки;                 10-соединительная муфта; 13- верхняя труба; 15-кронштейн; 16-фланец; 18-подседельная труба; 19-лапы; 20-горизонтальная труба

рамы 4 и наконечников задней вилки 8. Лапы 19, прива​ренные к трубам, служат для крепления двигателя к раме. Отверстия 2, 11, 14 в головке рамы и соединительной муфте предназначены для болтов крепления масляного и топливного баков к раме.
Продолжением подмоторной части рамы являются са​лазки 5, на которых устанавливается коробка перемены передач. В выступы салазок вмонтированы передние концы труб задней вилки, оканчивающиеся наконечни​ками 8 с вырезами для оси заднего колеса.
К подседельной трубе приварены фланец 16 и крон​штейн 15. К первому крепится направляющая троса сцепле​ния, ко второму — ящик аккумуляторной батареи. В по​лости подседельной трубы помещается шток переднего седла с пружинами. Хомутик 12, приваренный к верхней трубе, служит для крепления переднего седла.

ПЕРЕДНЯЯ ВИЛКА

Передняя вилка типа «Харлей-Давидсон» состоит из следующих частей: жёсткой вилки, подвижной вилки с рабочими пружинами и пружинными амортизаторами и демпфера руля.
Жесткая вилка состоит из двух перьев 29 (рис. 35), представляющих изогнутые стальные трубы, соединенные между собой траверсой 25 с тройником 13 со стержнем. В верхней части к перьям жёстко крепится руль. К ле​вому перу дополнительно привёртывается кронштейн маскировочной фары. В нижней части перья сочленяются с двумя серьгами, а к левому перу приварена проушина 26, с которой соединяется планка опорного диска переднего тормоза.
Жесткая  вилка крепится в головке рамы при помощи полого стержня 31 на двух опорных шариковых подшип​никах. Стержень, запрессованный в тройник, зажимается я головке 35 рамы при помощи специальной гайки 6, стя​гивающей подшипники.
Тройник 13 имеет два выступа 30, к которым болтами привёртывается щиток переднего колеса.
Подвижная вилка   мотоцикла  состоит из  двух  труб 28, соединённых  между  собой   мостиком  32.   Нижние  концы труб шарнирно сочленены с перьями жёсткой   вилки   при помощи   серёг.   В   мостик   ввёрнуты   два   направляющие стержня 22 пружин.  На  каждый  стержень надевается   по





две рабочие пружины 33 и 34. Рабочие пружины 33 являются основными, а пружины 34— дополнительными. Дополнительные пружины несколько короче основных и помещаются внутри последних. Нижним концом основные рабочие пружины плотно надеты на наконечники мо​стика 32, а верхним концом на направляющие втулки, за​прессованные в отверстия траверсы 25. Концы дополни​тельных пружин не закреплены.
Выше траверсы на стержнях попарно закреплены пружины амортизатора, причем наружные пружины 24 яв​ляются основными; а более короткие, внутренние пру​жины 23 дополнительными. Основные пружины амортиза​тора нижними концами плотно надеты на направляющие втулки в траверсе, а верхними концами — на выступы специальных гаек 21, навёрнутых на стержень. Гайки удер​живаются от самоотвинчивания контргайками 20. Концы дополнительных пружин амортизатора не закреплены. 

Работа вилки

При ударе колеса о какое-либо препятствие подвижная вилка   перемещается,  относительно   неподвижной, связывающие  их рабочие пружины,   сжимаясь, смягчают  удар, затем  возвращают   её    в    первоначальное    положение. В этот  момент  для  гашения колебаний   рабочих   пружин вступают в работу пружинные амортизаторы   одностороннего  действия. Все  пружины    передней   вилки   работают на сжатие. 

Дополнительные рабочие пружины и пружины амортизатора вступают в работу при очень сильных толчках колеса о неровности дороги.

Демпфер руля

 Демпфер руля служит для поглощения боковых толч​ков получаемых колесом при езде по неровной дороге. Демпфер мотоцикла «Харлей-Давидсон» фрикционного типа. Он состоит из двух дисков: подвижного 8 (рис. 35) и неподвижного 7, двух фибровых дисков 12, нажимной пружины 11, стержня 10 с наконечником 9 и распорной
пружиной   15,   регулировочной   муфты   16   с   рычагом   17 демпфера, фибровой 18 и алюминиевой 19 шайб.
Взаимное расположение и устройство деталей демпфера показано на  рис. 35.   При   вывинчивании   регулировочной муфты рычагом демпфера  или завинчивании  регулировоч​ной  гайки 2 стержень  10 демпфера перемещается,   и наконечником  9 давит на   нажимную пружину  11. Пружина

плотно прижимает диски к тройнику 13, Неподвижны диск 7 своим хвостовиком жёстко закреплён в раме мотоцикла.
При повороте вилки тройник   13 жёсткой  вилки  и   соединённый с  ним  подвижный диск  8 перемещаются  относительно  неподвижного диска  7,  вследствие  чего   между дисками возникает трение. Чем сильнее затянут   демпфер тем  больше  он поглощает боковые  удары   колеса. Для увеличения трения между стальными дисками 7 и 8 и тройником   жёсткий   вилки   проложены   фибровые   диски   12 В эксплоатационных условиях демпфер затягивается вра щением рычага 17 по часовой стрелке, а отпускается вра щением того же рычага   в обратном направлении. Регули ровка демпфера производится на ходу мотоцикла.
ВОДИТЕЛЬ, ПОМНИ! Демпфер помогает управлению мотоциклом только при значительной скорости движения или при езде по плохой дороге. Затягивать демпфер в условиях городского движения не только бесполезно, на даже опасно, так как это ухудшает маневренность мотоцикла. 

Регулировка подшипников  головки  рамы

Передняя вилка не должна иметь осевого люфта в подшипниках головки рамы. Руль при отпущенном демпфере должен свободно поворачиваться. Регулировка подшипников производится в такой последовательности: 
1. Подложить под предохранительный щит двигателя деревянную болванку так, чтобы переднее колесо не касалось пола. 
2. Отвернуть контргайку 1 (рис. 35) и гайку 2 стержня демпфера. Снять алюминиевую и фибровую шайбы, снять рычаг и отвернуть регулировочную муфту 16 демпфера, 
3. Отвернуть гайку 3 и снять замочную пластину 4 регулировочной гайки 6 головки рамы. 
4. Завёртывать регулировочную гайку до устранения люфта передней вилки в подшипниках рулевой колонки. Проверку регулировки производить перемещением вилки в вертикальной плоскости. 

5. Поставить на место замочную пластину, гайку, регулировочную муфту демпфера, рычаг демпфера, фибровую и алюминиевую шайбы,  гайку и контргайку стержня демпфера. 
6. Отрегулировать демпфер.                                1
Регулировка демпфера

Демпфер имеет две регулировки: первая (повседневная) выполняется водителем на ходу мотоцикла рычагом 17 и вторая — при разборке или износе фибровых дисков 12 демпфера. Вторая регулировка производится предвари​тельно на месте регулировочной гайкой 2, а оконча​тельно — на ходу мотоцикла рычагом демпфера.

РУЛЬ

Руль мотоцикла служит для поворота передней вилки и состоит из фланца 5 (рис. 35) и двух приваренных к нему фигурно изогнутых труб 43. Руль устанавливается на верхних концах жёсткой вилки, которые входят в от​верстия 38 во фланце, и закрепляется двумя стяжными болтами 44. Отверстие 45 служит для стержня тройника. В отверстие 46 фланца вставляется шип замочной пластины,    предупреждающий     самоотвинчивание    регулировочной гайки подшипников головки рамы.
Рукоятки управления, дроссельной заслонкой и опере​жением зажигания, одинаковые по устройству, располо​жены первая на правом, вторая на левом концах руля. Рукоятка представляет цилиндрическую трубку 40, имею​щую внутри ленточную резьбу, а снаружи плотно надетую резиновую оболочку 42. В трубке руля сделан вырез для ползуна, имеющего шип 39 и соединённого с соответст​вующим тросом. От продольного смещения рукоятка удерживается гайкой 41, ввёрнутой в конец трубы руля. 

Рукоятка работает следующим образом: внутри ру​коятки при повороте её по ленточной резьбе скользит шин вместе с ползуном, который перемещает трос управления дроссельной заслонкой или опережением  зажигания.

КОЛЕСА

На мотоцикле установлены невзаимозамемяемые колёса, состоящие из обода, спиц, ступицы, шины.
Обод на всех колёсах глубокий, приспособленный для удержания прямобортной покрышки. В углублении обода имеются отверстия для; крепления спиц.
Спица представляет стальной пруток с нарезкой и специальной гайкой (ниппелем) на одном конце и загну​той головкой на другом. Ниппелем спицы крепятся к ободу колеса, а головкой к ступице.

Ступица 6 (рис. 36) переднего колеса представляет пустотелый цилиндр с фланцами на концах, к которым прикреплены тормозной барабан 4 и диск 7. Внутри ступицы находится пустотелая ось1 с двумя; конусами 2 шариковых подшипников. Правый конус навернут на пустотелую ось и закреплён на ней гайкой 9.
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Рис. 36. Ступица переднего колеса:
1 —пустотелая ось; 2— конусы; 3— маслоотражательная крышка: 4 —тормозной барабан;          5 — масленка: 6 — ступица; 7 — диск; 8 — шариковый подшипник; 9—гайка; 10-уплотняющее кольцо

В  выточках   конусов    помещены   стальные   уплотняющие кольца 10, предупреждающие   вытекание   масла   из   ступицы. С этой  же целью поставлена штампованная масле отражательная   крышка 3. Левым   концом    ось   входит    ступицу  опорного  диска  тормоза. 
Ступица колеса связана с ободом спицами; более короткие спицы соединены с фланцем на тормозном барабане, а более длинные с диском 7.
Для подачи  масла  к   подшипникам   служит  масленка 5, ввёрнутая  в  ступицу колеса.  Колесо соединено  с  перед ней   вилкой  при    помощи   стяжного   болта,   проходящего через пустотелую ось ступицы.    
Гайки болта удерживаются от самоотвинчивания шплин​тами.
Ступица заднего легкосъёмного колеса (рис. 37) пред​ставляет пустотелый цилиндр с двумя фланцами на концах.
Внутри ступицы имеется втулка 9, опирающаяся на два роликовых цилиндрических подшипника 12. Внешней обоймой последних является внутренняя поверхность ступицы.
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Рис. 37. Ступица заднего  колеса:
1 — винты; 2 — кожух сальника; 3—крышка; 4 и 15 — сальники: 5 —опорная втулка; 6— регулировочные про​кладки; 7,8, 10 и 13- шайбы; 9 — втулка; 11 — сепарато​ры подшипников; 12 — роликовые подшипники;  14 и 17 — стопорные кольца; 16—крышка сальника; 18—масленка; 19 – отверстия

Левый (по ходу мотоцикла) подшипник закрывается шайбой 7 и опорной втулкой 5. Между опорной втул​кой 5 и стальной крышкой 3 проложены шайба 7 и регу​лировочные прокладки 6. Опорная втулка, регулировоч​ные прокладки и шайбы удерживаются на своём месте крышкой 3. Крышка вместе с кожухом 2 сальника 4 при​вёрнута винтами к фланцу ступицы. Правый подшипник предохраняется от осевого смещения шайбами 10, 13 и стопорным кольцом 14.
Масло подаётся к подшипникам через маслёнку 18. Для предупреждения вытекания масла из ступицы по​ставлены пробковые сальники 4 и 15.
Ступица   связана  с   ободом  колеса  спицами.

Колесо сопряжено с наконечниками вилки рамы осью, проходящей через втулку ступицы и втулку тормозного ба​рабана. Ось крепится в наконечниках рамы гайкой. .
Ступица колеса коляски. На коляске уста​новлено колесо мотоцикла М-72. В ступицу этого колеса запрессованы два шариковых подшипника, которыми они опирается на ось. Снаружи ступица имеет два фланца, к одному из которых приклёпан тормозной барабан. В от​верстия фланца и закраины тормозного барабана входят спицы, связывающие ступицу с ободом колеса.
Шина состоит из камеры и прямобортной покрышки, смонтированных на ободе колеса. Размер покрышек ко​леса мотоцикла 4,00" X 18", а колеса коляски—3,75" X 19".

Устранение  осевого люфта ступицы  колеса

Появление осевого люфта ступицы колеса является ре​зультатом износа трущихся частей ступицы. Наличие люфта затрудняет управление мотоциклом на повышенной скорости и может привести к разрушению подшипников колеса. Поэтому необходимо ежедневно тщательно прове​рять колёса, и в случае обнаружения осевого люфта не​медленно его устранять. Порядок устранения осевого люфта следующий. 

Переднее колесо.
1.Подложить под предохранительный щит двигателя болванку так, чтобы переднее колесо не касалось земли. 

2. Расшплинтовать и отвернуть гайку с, правой стороны стяжного болта ступицы, вынуть стяжной болт влево, подать колесо вправо (по ходу мотоцикла) и вынуть его из вилки.
3. Отвернуть гайку 9 (рис. 36) на правой стороне оси ступицы колеса, снять шайбу.
4. Завёртывать правый конус шарикового подшипник до устранения осевого люфта, но так, чтобы ось свободно вращалась в подшипниках.
5. Поставить на место шайбу, удерживая ключом конус 2, затянуть гайку 9.
6. Поставить на   место   колесо,    стяжной    болт,    гайку болта, шплинт. 

Заднее   колесо.
1. Поставить  мотоцикл  на заднюю  подставку.
2. Отвернуть гайки крепления грязевого щитка колеса поднять щиток.

3. Отвернуть винты крепления колеса к тормозному ба​рабану.
4. Отпустить регулировочные болты натяжения задней цепи. Отвернуть гайку оси колеса, вынуть ось.
5. Сдвинуть колесо влево, снять его с пальцев тормоз​ного барабана, вынуть из задней вилки.
6. Устранить осевой   люфт:
а) отвернуть винты 1 (рис. 37) крепления кожуха 2, саль​ника и крышки 3 к фланцу ступицы, снять их вместе с опорной втулкой 5;
б) вынуть опорную втулку из крышки и добавить не более двух регулировочных прокладок 6, вложить опор​ную втулку в крышку, поставить все детали на место и закрепить винтами 1.
7. Поставить колесо на место (операции идут в обрат​ной последовательности).
8. Проверить регулировку; колесо должно свободно вращаться на оси, а при осевой качке не иметь люфта.
9. Отпустить и закрепить болтами  грязевой  щиток.
10. Отрегулировать   натяжение  задней   цепи.

ТОРМОЗА

Тормоза служат для замедления движения или для быстрой остановки мотоцикла.
На мотоцикле установлены двухколодочные тормоза внутреннего расширения с ручным приводом на передний тормоз и ножным на задний.

Передний тормоз

Передний тормоз (рис. 38) состоит из опорного диска 3, двух колодок 2 с накладками 14 из ферродо, двух пружин, кулачка, оси 1, тормозного барабана и привода тормоза. Опорный диск планкой 13 соединён с левым пером передней вилки.
На внутренней части опорного диска смонтированы ко​лодки, опирающиеся концами на ось 1 и кулачок. Ко​лодки закрыты тормозным барабаном, приклёпанным к ступице переднего колеса. Колодки стянуты двумя пру​жинами.
На  конце валика кулачка закреплён рычаг 12, соединён​ный гибким тросом с рычагом тормоза на левой стороне руля. На наружной части опорного диска в кронштейн .5 ввинчен полый регулировочный болт 4. В ступицу 6 опор-

ного диска запрессована бронзовая втулка,   внутрь   кото​рой  входит левый конец оси ступицы колеса.
На шпильки 15 ступицы опорного диска надеты и за​креплены гайками два медных кольца 7 и 9, крышка 8, пластинчатая пружина 10 и шайба 11. В боковой выем крышки 8 входит штифт левого пера передней вилки.
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Рис. 38. Передний тормоз;

1-ось; 2 — колодки; 3 — опорный диск: 4 — регулировочный болт; 5 — кронштейн регулировочного болта; 6 — ступица опорного диска; 7 и 9 —медные кольца; 8— крышка;        10 — пластинчатая пружина; 11 — шайба; 12 - рычаг тормоза; 13 — планка; 14 - накладка ферродо; 15 —  шпильки

Крышка 8 выполняет две функции: закрывает ступицу опорного диска и позволяет ей несколько перемещаться относительно оси колеса при встрече последнего с пре​пятствиями. Необходимость перемещения опорного диска вокруг оси обусловливается особенностями конструкции передней вилки.

Задний тормоз

Задний тормоз состоит из опорного диска 6 (рис. 39), двух колодок 5 с накладками 4 из ферродо, двух пру​жин 9, кулачка 1, оси 2, тормозного барабана и ножного привода. Опорный диск при помощи болта присоединён
реактивным упором 10 к раме мотоцикла. В реактивном упоре сделан вырез, позволяющий перемещать задний тормоз вместе с колесом при регулировке натяжения задней цепи.
На наружной части опорного диска смонтирован кор​пус 3 валика привода спидометра; шестерёнка валика про​ходит внутрь опорного диска и постоянно зацеплена с шестерней на ступице ба​рабана. На внутренней части опорного диска по​мещены две тормозные колодки, опирающиеся одним концом на ось 2, а другим на кулачок 1. На квадратном конце валика кулачка закреплён ры​чаг 7 тормоза. Колодки стянуты двумя пружи​нами 9.
 Тормозное барабан 1 (рис. 40) с приклёпанной к нему зубчаткой наде​вается на колодки. Эта зубчатка у мотоцикла с коляской имеет 45 зубьев, а без коляски 41 зуб. Тормозной барабан вращает​ся на втулке, помещён​ной внутри его ступицы. Один конец втулки про​ходит через отверстие в неподвижном диске и кре​пится гайкой в наконеч​нике вилки рамы. На второй конец втулки и на пальцы, имеющиеся снаружи ступицы барабана, надевается сту​пица колеса. Ступица колеса крепится к тормозному бара​бану пятью специальными винтами 2.
Привод ножного тормоза состоит из педали с возврат​ной пружиной, соединённой системой тяг и рычагов с ку​лачком тормоза. Педаль ножного тормоза расположена впереди правой ноги водителя. Тормоза работают одина​ково. При повороте кулачка колодки прижимаются к внут​ренней шлифованной поверхности барабана, в результате чего между колодками и барабаном возникает сила трения, задерживающая вращение барабана, а вместе с ним и колесо.

Регулировка тормозов

Тормоза должны быть отрегулированы так, чтобы при половинном ходе педали ножного тормоза и рычага руч​ного тормоза чувствовалось начало торможения. При пол​ном нажиме на педаль ножного или рычаг ручного тор​моза колёса должны тормозиться «намертво».
Люфт  педали ножного тормоза  должен  быть  равен  ¼ её полного хода. Люфт рычага переднего тор​моза должен равнять​ся примерно 1/3 полно​го хода. У правильно отрегулированных тор​мозов во время движе​ния мотоцикла не дол​жны греться барабаны.

Регулировка   переднего тормоза

1. Подложить под картер двигателя бол​ванку так, чтобы пе​реднее колесо не каса​лось земли.
2. Отвернуть контр​гайку регулировочного болта на несколько оборотов.
3. Вращать регулировочный болт до получения необхо​димого свободного хода рычага тормоза. При ввёртывании регулировочного болта торможение колеса умень​шается, при вывёртывании увеличивается.
4. Законтрить  регулировочный болт.
5. Проверить регулировку на месте и на ходу мото​цикла.
В том случае, когда дальнейшее вывёртывание регу​лировочного болта невозможно, регулировку переднего тормоза производить следующим образом:
а) отвернуть доотказа контргайку регулировочного болта и завернуть последний на 3/4 его длины;
б) отвернуть гайку, удерживающую трос тормоза на конусе вилки рычага тормоза;
в) укоротить трос тормоза на конце вилки и закрепить его гайкой:
г) отрегулировать тормоз регулировочным  болтом.

Регулировка заднего тормоза

1. Поставить мотоцикл на заднюю подставку.
2. Отвернуть контргайку регулировочной вилки задней тяги тормоза.
3. Расшплинтовать и вынуть соединительный палец вилки и задней тяги. 
4. Навинчиванием регулировочной вилки на тягу укоро​тить последнюю так, чтобы она при постановке на место обеспечила необходимый свободный ход педали тормоза.
5. Поставить на место тягу с регулировочной вилкой, соединительный палец, шайбу и шплинт. Затянуть контр​гайку регулировочной вилки.
6. Проверить результаты регулировки на месте и на ходу мотоцикла.
ВОДИТЕЛЬ! Учись рассчитывать расстояние и умень​шать скорость при приближении к месту остановки так, чтобы не приходилось прибегать к резкому торможению, ибо оно приводит к преждевременному износу шин и мотоцикла в целом.

СЕДЛА

На мотоцикле имеется два седла: переднее и заднее. Переднее седло состоит из каркаса, кожаной покрышки и кронштейна. Каркас выштампован из стали и сверху обтянут кожей. Между каркасом и покрышкой для мяг​кости проложен войлок. Кронштейн шарнирно связан впереди с верхней трубой рамы, а сзади со штоком, поме​щённым в подседельной трубе рамы. Шток опирается на пружины, расположенные также в подседельной трубе. При движении мотоцикла по неровной дороге шток седла упирается в пружины, которые смягчают толчки.
Заднее седло типа М-72 состоит из кронштейна, каркаса, покрышки и двух пружин. Установлено оно на багажнике. Перед седлом имеется резиновая ручка.

ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

К дополнительному оборудованию мотоцикла «Харлей-Давидсон» относятся: подставка, подножки, грязевые щитки, инструментальный ящик, предохранительные дуги, приспосо​бление для крепления автомата и ящик для боеприпасов.

Подставка присоединяется двумя болтами к наконечни​кам задней вилки рамы и удерживается в поднятом поло​жении пластинчатой пружиной на откидной части заднего грязевого щитка.
Подножки для водителя — откидные. Подвешены они на боковинах, прикреплённых к раме мотоцикла. Передняя шпилька боковины крепится хомутами к передней трубе рамы, а задняя к подседельной трубе.
Грязевые щитки защищают экипаж от забрасывания пылью и грязью.
Передний щиток краями крепится при помощи двух растяжек с каждой стороны к перьям передней вилки, а серединой—к двум выступам тройника передней вилки. На щитке смонтирован подфарник.
Задний щиток состоит из неподвижной и откидной частей, шарнирно сочлененных между собой. Две растяжки откидной части щитка привёртываются болтами к двум растяжкам, сопряжённым с наконечниками вилки рамы. На откидной части щитка смонтированы два фонаря. Сверху над щитком, расположены багажник и заднее седло. Раскосы багажника соединены с наконечниками задней вилки рамы.
Инструментальный ящик находится с правой стороны мотоцикла и привернут к специальному щитку, закреплён​ному на раме.
Предохранительные   дуги    служат    для    предохранения водителя   от   ушибов,   частей  мотоцикла   от   поломок   при падении   последнего.  Передняя   и   задняя   дуги присоединены к раме скобами и болтами.
Приспособление  для   крепления   автомата и   ящик    для боеприпасов   размещены по   бокам переднего  колеса. Их кронштейны привёртываются болтами к траверсе и перьям передней вилки и к грязевому щитку.

КОЛЯСКА

К мотоциклу, «Харлей-Давидссн» крепится коляска, однотипная с коляской мотоцикла М-72. Она служит для размещения одного из членов экипажа машины, вооруже​ния, боеприпасов, запасных частей и инструмента. Ко​ляска состоит из трубчатой сварной рамы и цельнометал​лического корпуса с дополнительным и специальным оборудованием. Основанием коляски является рама. Она состоит из двух продольных балок, соединённых между собой двумя приваренными траверсами. Балки и траверсы

трубчатые; для большей  прочности места  сварки балок  с траверсами усилены угольниками.
К правой балке рамы приварен рычаг с патрубком, в котором закреплена ось колеса коляски. Для большей устойчивости мотоцикла при движении по .прямой и осо​бенно на поворотах ось колеса коляски вынесена вперёд по отношению оси заднего колеса мотоцикла.
К правой балке хомутом кре​пится передняя часть грязевого щитка колеса, посредине щиток привёртывается двумя болтами к стойке, присоединённой стремян​ками к площадке рессоры, а сзади — болтом к кронштейну, приваренному к задней траверсе.
Сверху на грязевом щитке смонтированы подфарник и задний фонарь коляски. С левой балкой шарнирно сочленены две тяги крепления коляски к раме мотоцикла. Тяги изготовлены из труб, внутрь которых ввинчены стержни, оканчивающиеся серьгами. Стержни удерживаются от самоотвинчивания контргайками.  К площадке на каждой балке присоединяются стремянками четверть-эллиптические рессоры. Подвижные концы коренных листов шарнирно сопряжены с паль​цами опорной балки корпуса ко​ляски. К передней траверсе, сле​ва, приварен передний коленный рычаг с зажимным па​трубком цангового шарнира. К задней траверсе приварены: две площадки с резиновыми амортизаторами; слева в по​лость траверсы входит задний коленный рычаг, который мо​жно выдвигать и поворачивать, предварительно отпустив стяжные болты.
Корпус коляски состоит из цельнометаллического  одно местного   кузова   с  багажником    в   задней   части.   Кузов крепится  к   раме   в четырёх  точках:   двумя  хомутами    к передней траверсе и через две рессоры к задней траверсе. Кузов при  движении на  рессорах  качается   относительно

передней  траверсы рамы.  Для  смягчения ударов  и гашения колебаний между  хомутами и передней траверсой проложены резиновые втулки. Сиденье кузова состоит из двух   пружинных  подушек — собственно  сиденья  и спинки. 
Багажник    расположен   сзади    кузова    и   закрывается   крышкой, которая запирается штыревым замком.
Коляска крепится к раме мотоцикла  в четырёх точках: сверху тягами к двум вилкам,  а снизу коленными   рычагами к шаровым наконечникам.    Вилки и  шаровые   наконечники соединены с рамой мотоцикла хомутами. 
[image: image31.png]



Рис. 42. Смазка ходовой части и управления мотоцикла:
1—6 — точки  смазки
Лишь в том случае, когда коляска правильно установ​лена относительно мотоцикла, управление последним будет лёгким и безопасным. Мотоцикл с неправильно установ​ленной коляской начнёт «тянуть» в ту или иную сторону. Считаясь с выпуклостью профиля дороги, мотоцикл уста​навливают с небольшим наклоном (2—3°) от коляски (рис. 41). Отклонение головки рамы от вертикали составит около 30 мм.
Чтобы коляска не тянула мотоцикл в сторону, пло​скости колёс мотоцикла и коляски должны иметь впереди «схождение», равное 10 мм (рис. 41).
Изменение угла развала оси мотоцикла от вертикальной плоскости производится при помощи тяг, крепящих ко​ляску в верхних точках рамы мотоцикла, а регулировка схождения осуществляется перемещением заднего колен​ного рычага.
Для проверки регулировки совершают пробег по ров​ному участку дороги протяжением 100—200 м, не управ​ляя рулём. Если мотоцикл не «ведёт», значит регули​ровка коляски сделана правильно.

СМАЗКА ХОДОВОЙ  ЧАСТИ

1. Точки 1 и 4 (рис. 42) смазывать солидолом через каждые      1000 км пробега мотоцикла. Солидол подавать при помощи тавот-пресса.
2. Точки 3 смазывать солидолом через каждые 2 000 км пробега  мотоцикла, точки 5, 6 через 5 000 км.
3. Смазка точек 5 и 6 производится с обязательной ча​стичной разборкой.
4. Точки 2 смазывать автолом 6 или 8 через 500 км про​бега мотоцикла. Смазка вводится при помощи маслёнки. 

5. В коляске:
— цанговые соединения и рессоры смазываются соли​долом через 5 000 км пробега (с отделением коляски от мотоцикла и переборкой листов рессоры);
—башмаки, рессор смазываются солидолом через I 000 км пробега.

Глава   V
ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ  МОТОЦИКЛА

Система   электрооборудования   мотоцикла    состоит    из   источников и   потребителей тока,   обслуживающих   прибо​ров и проводки.
1. К  источникам тока относятся   динамомашина   (генератор)  и аккумуляторная батарея.
2. К потребителям тока относятся: система зажигания, сигнал, фара, маскировочная фара, подфарник, фонари — задний, стоп-сигнала и коляски, — лампа спидометра.
К обслуживающим приборам относятся: реле обрат​ного тока, переключатели — центральный с замком и клю​чом, а также дальнего и ближнего света передней фары, кнопка сигнала, выключатели маскировочной фары, лампы спидометра, стоп-сигнала и контрольные лампы системы смазки и зажигания.

ИСТОЧНИКИ ТОКА

Динамомашина (генератор)

Во   время  работы   двигателя  мотоцикла   динамомашина заряжает аккумуляторную батарею и питает   потребителе тока.   На   мотоцикле   установлена   6-вольтовая   шунтовая динамомашина постоянного тока с третьей регулировочной щёткой. Динамомашина   состоит   из   следующих основных частей: якоря 2 (рис. 43), корпуса 11, двух полюсных башмаков 14 с обмотками возбуждения 15, корпуса щёток 5, кольца 9 со щёткодержателем регулировочной щётки, крышки 5 с шариковым подшипником 13, щёток 4 и кожуха 7. Якорь состоит  из сердечника, обмотки, коллектора  10   и   вала. Сердечник цилиндрической формы набран из тонких изо​лированных пластин трансформаторной стали, напрессован​ных на вал. В теле сердечника имеется двенадцать пазов для обмоток якоря. Наружная часть пазов  закрыта   деревянными  клиньями, предохраняющими обмотки от выска-
кивания при вращении якоря. Концы каждой секции при​паяны к коллекторным пластинам.
Коллектор состоит из медных изолированных от «массы» и одна от другой пластин, расположенных на валу якоря. К коллектору плотно прижаты пружинами три щётки: по​ложительная, отрицательная и регулировочная (третья).
Корпус динамомашины представляет собой стакан из мягкой стали, в днище которого запрессован шариковый подшипник 13 вала якоря, а к стенкам прикреплены два полюсных башмака с обмотками возбуждения. В стенке
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Рис. 43. Динамомашина:
1 —стяжные болты; 2— якорь динамомашины; 3—корпус щеток; 4 —щетки; 6 — крышка корпуса щеток; 6 и 8— крышки-обоймы; 7 — кожух; 9 — кольцо со щеткодержателем регулировочной щетки; 10 — коллектор; 11—корпус динамомашины; 12 — фланец сапуна;       13 — шариковые подшипники; 14 — по​люсные башмаки; 15—обмотки возбуждения

корпуса просверлено вентиляционное отверстие, совпадаю​щее с каналом в площадке картера, на которой лежит динамомашина. На открытой части корпуса динамома​шины имеется буртик и шпилька для установки корпуса щёток.
Корпус щёток привертывается к корпусу динамомашины двумя стяжными болтами 1. К корпусу щёток прикреп​лены два щёткодержателя со щётками. Щёткодержатель положительной щётки изолирован от «массы» картонкой прокладкой. Закрывается корпус щёток стальной крышкой 5 с запрессованным в неё шариковым подшипником 13 вала якоря. Подшипник закрыт с обеих сторон двумя крышками-обойками 6, 8. Между наружной обоймой 6 и крышкой 5 помещается кольцо 9 с изолированно прикреплённым дер​жателем регулировочной щётки. Кольцо вместе с держа-

телем и щёткой может поворачиваться на 40°. Удержи​вается кольцо на крышке тремя винтами.
На одном из полюсных башмаков намотана основная обмотка возбуждения, а на другом — дополнительная. Обе обмотки возбуждения работают самостоятельно. От каж​дой из них выведено по два конца. Концы основной об​мотки присоединены: один к регулировочной щётке, дру​гой к положительной. Последняя соединена с клеммой, расположенной на корпусе щёток. К этой клемме, парал​лельно положительной щётке, подключён конденсатор. Один конец дополнительной обмотки присоединён к мину​совой щётке, а другой — к клемме на корпусе щёток.
Щётки и коллектор защищены от попадания пыли и влаги стальным кожухом. На правый (по ходу мотоцикла) шлицованный конец вала якоря динамомашины напрессо​вана шестерня привода с фланцем сапуна 12. Эта шестерня зацеплена через . промежуточную шестерню с шестерней выпускного кулачка переднего цилиндра.
Правый шариковый подшипник закрыт с внутренней стороны войлочным сальником, а со стороны распредели​тельной коробки специальной чашкой. Благодаря такому устройству масло из распределительной коробки не про​никает к обмоткам динамомашины. Динамомашина кре​пится к картеру двигателя хомутом, а к распределитель​ной коробке винтами.

Работа динамомашины

Процесс возбуждения динамомашины типа «Харлей-Давидсон» аналогичен процессу возбуждения обычной трёхщёточной динамомашины; поэтому рассмотрим лишь действия дополнительной обмотки возбуждения.
Величина зарядного тока, идущего в аккумуляторную батарею, обычно понижается при включении потребителей (освещение и пр.) и повышается при их выключении. У ди​намомашины типа «Харлей-Давидсон» дополнительная обмотка возбуждения, вступающая в работу только в четвёртом положений центрального переключателя, уве​личивает силу тока, отдаваемого динамомашиной при включении потребителей. В результате батарея заряжается зарядным током нормальной силы (около 2 а при средних оборотах двигателя.
Во втором и третьем положениях центрального переклю​чателя работает лишь основная обмотка возбуждения,
дополнительная выключена. Благодаря этому устраняется перезарядка аккумуляторной батареи при малом расходе электроэнергии на потребителей.

Регулировка силы зарядного тока динамомашины

Сила зарядного тока регулируется третьей регулировоч​ной щёткой. Для увеличения силы тока щётку следует передвигать по направлению вращения якоря, для умень​шения — против вращения якоря. Чтобы передвинуть регулировочную щётку, надо снять кожух динамомашины, ослабить винты и повернуть в требуемом направлении кольцо с регулировочной щёткой.
Увеличение силы зарядного тока регулировочной щёт​кой производится при переводе аккумуляторной батареи на зимний режим работы или при длительных ночных поезд​ках, когда потребление электроэнергии возрастает. В лет​нее время, особенно при постоянной дневной работе, когда расход тока невелик, регулировочную щётку следует пере​мещать против вращения якоря динамомашины.

Аккумуляторная батарея

Аккумуляторная батарея питает током потребителей в тех случаях, когда динамомашина почему-либо не даёт тока (остановка, малые обороты и др.).
На     мотоцикле установлена 6-вольтовая кислотная аккумуляторная батарея марки «Харлей-Давидсон», состоя​щая из трёх последовательно соединённых аккумуляторов, помещённых   в  сосуд 1из кислотоупорного   материала (рис.   44).  Аккумулятор   состоит   из   байки,   наполненной электролитом (раствор серной кислоты в воде), в который опущены   положительные и отрицательные    пластины 2, изготовленные из свинца. Положительные пластины имеют тёмнокоричневый цвет, а отрицательные  светлосерый. Положительных пластин  в  каждом   аккумуляторе две, от​рицательных три. Одноимённые  пластины   каждой  банки соединены между собой баретками 7. Штыри бареток про​ходят сквозь крышки 8 банок, где затем последовательно соединяются между собой перемычками. К отрицательному штырю  первого аккумулятора   и  положительному   штырю третьего аккумулятора присоединены зажимы 11, которые соответственно называются отрицательными и положитель​ными  зажимами    аккумуляторной    батареи.   Для  заливки аккумуляторов  электролитом   в  крышках  банок  и сосуда сделаны три  сквозных отверстия   с  нарезкой,   в   которые

ввёртываются пробки 10. В пробках имеются небольшие отверстия для беспрепятственного выхода газов из акку​муляторов.
Аккумуляторная батарея помещается в расположенной под сиденьем водителя специальной железной коробке с крышкой. Отрицательный зажим аккумуляторной батареи
соединяется проводником с «массой» мотоцикла, а поло​жительный зажим — с цент​ральным переключателем.

Уход за аккумуляторной батареей

Во время эксплоатации аккумуляторной батареи не​обходимо соблюдать следу​ющие основные правила ухода:
1. Ежедневно проверять наружным осмотром надёж​ность присоединения прово​дов к зажимам аккумуляторной батареи, её чистоту, исправность и крепление.
2. Не реже двух-трёх раз в месяц, а в жаркое время года—через каждые 5 дней проверять уровень электро​лита. Уровень электролита должен быть на 10—15 мм выше верхних кромок пластик. Если уровень электролита: окажется ниже нормального в результате испарения воды, то его следует довести да нормы доливкой дистиллированной воды. После до​ливки дистиллированной воды в аккумуляторы необхо​димо заряжать батарею от динамомашины в течение 10—15 минут. Зимой доливку производить перед началом движения мотоцикла, так как в противном случае вода плохо перемешается с электролитом и замёрзнет. За от отсутствием дистиллированной воды можно использовать снеговую воду.
В том случае, когда понижение уровня произошло в результате выплескивания, аккумуляторы доливать электролитом той же плотности. 
3. Через каждые 10—15 дней:

а) протирать поверхность аккумуляторной батареи сна​чала концами, смоченными в 10%-растворе нашатырного спирта, а затем сухой чистой тряпкой;
б) удалять окислы с зажимов и подтягивать присоеди​нённые к ним наконечники проводов, после чего смазы​вать их тонким слоем технического вазелина;
в) деревянной палочкой прочищать отверстия в пробках и надёжно ввёртывать их на место.
4. Через каждые 25—30 дней аккумуляторную батарею (независимо от степени её разряженности) необходимо снимать с мотоциклами отправлять на зарядную станцию для подзарядки.
5. Через каждые 3 месяца отправлять аккумуляторную батарею на зарядную станцию для производства очеред​ного контрольно-тренировочного цикла.
6. Проверять регулировку напряжения динамомашины. При обнаружении систематической перезарядки или недозарядки аккумуляторной батареи отрегулировать вели​чину наибольшей силы зарядного тока (см. выше раздел «Регулировка силы зарядного тока динамомашины»).
7. Во избежание сульфатации пластин, ни в коем слу​чае не оставлять разряженную - аккумуляторную батарею без зарядки свыше двух суток.
8. Плотность электролита заряженной аккумуляторной батареи устанавливать в соответствии с временем года и климатическими условиями местности: летом—1,27, зи​мой— 1,29, а в особо холодных районах—зимой—1,31.
9. Не допускать коротких замыканий в цепи и не подвер​гать батарею резким ударам и толчкам, при которых воз​можны выкрашивание активной «массы» и порча пластин.
10. В  зимнее время утеплять аккумуляторную батарею.Не   пользоваться при осмотре батареи открытым огнем, ибо это может привести к взрыву газов внутри батареи.

ПОТРЕБИТЕЛИ ТОКА

Фара

Фара состоит из корпуса, рефлектора, стекла и ободка. В центре рефлектора находится патрон с двухнитиевой лампой. Контакты лампы соединены проводниками с двумя изолированными клеммами на корпусе фары. Пат​рон лампы соединён проводником с «массой». Рефлектор и стекло плотно прижаты ободком к корпусу фары. Me-
жду стеклом и рефлектором положено резиновое уплот​няющее кольцо.
Корпус фары крепится к кронштейну, расположенному на щитке переднего колеса.

Маскировочная фара

Маскировочная фара состоит из корпуса 6 (рис. 45), рефлектора 4 с патроном 5 и лампочкой 8, стекла 3, маски​ровочного щитка 1 с козырьком и ободка 2.
Рис. 45. Маскировочная фара:
1—маскировочный щиток с козырьком; 2—ободок;   3—отекло; 4 — рефлектор;  5 — патрон   лампы;   6—корпус   фары; 7— замковое   кольцо;   8 — лампочка; 9 — кронштейн;                     10 — выключатель

В центре рефлектора установлена лампа, контакт которой  соединён проводником с выключателем  10, расположенным на  корпусе фары. Стекло фары более чем на половину закрашено черной краской и закрывается маскировочным щитком с узкой   щелью,   пропускающей огра​ниченное количество света. Козырьком щитка свет отражается на дорогу. Рефлектор, стекло и маскировочный щиток  собраны вместе и удерживаются в ободке фары замковым кольцом 7 и тремя пружинами. Замковое кольцо соединено  проводником  с   «массой».Ободок крепится к фаре защёлкой и винтом. Фара подвешена на крон​штейне 9 к левому перу передней вилки.

Фонарь стоп-сигнала

Фонарь стоп-сигнала состоит из корпуса 1 (рис. 46), крышки 6 со щелями, двух ламп 5, заключённых в короб​ках 3. В стенку корпуса фары вмонтированы два патрона 2. Лампы впаяны в металлические коробки, которые распо-
ложены в корпусе одна над другой так, что цоколи ламп входят в патроны. Коробки закрыты маскировочными щит​ками 7 и небьющимся стеклом 4. Маскировочные щитки имеют щели, перекрытые целлулоидом: у верхней лампы— белым, у нижней — красным. Верхняя лампа принадлежит стоп-сигналу, нижняя — заднему сигналу. Крышка фонаря надевается на корпус и привёртывается к угольникам 8 корпуса винтами. Фонарь прикреплён шпильками 9 к пра​вой стороне кронштейна на щитке заднего колеса. 

Рис. 46. Фонарь стоп-сигнала:
1 — корпус; 2 — патрон; 3 — коробки с лампами; 4—стек​ло; 5 — лампа;   6 — крышка  фонаря;   7 — маскировочный щиток; 8 — угольник; 9 — шпилька

Фонарь заднего сигнала

Фонарь заднего сигнала устроен аналогично фонарю стоп-сигнала и имеет небольшие отличия. В верхнюю ко​робку впаяна двухнитиевая лампа, а коробка закрыта красным стеклом, без маскировочного щитка. Верхнее окно крышки корпуса имеет овальную форму. Крепится фонарь к левой стороне кронштейна на щитке заднего колеса.

Подфарник

Подфарник состоит  из  корпуса,  патрона   с   лампой   и крышки с окном.
Внутри к корпусу прикреплён угольник, на котором уста​новлен патрон лампы. К этому же угольнику крепится крышка. Внизу корпус имеет прилив с установочной шпилькой и пустотелый болт. Болтом корпус привёрнут к щитку переднего колеса. Через отверстие болта проходит электрический проводник лампы. Окно в крышке закрыто небьющимся стеклом, маскировочным щитком со щелями и белым целлулоидом. Между крышкой и корпусом поло​жена уплотняющая резиновая прокладка.
Передний фонарь коляски

Передний фонарь коляски состоит из корпуса, лампы, ободка со стеклом и рефлектором. Корпус приварен к пе​редней части грязевого щитка. Внутри корпуса имеется угольник с патроном лампы, изолированной контактной пластинкой и клеммой электрического проводника.
В центре рефлектора сделано отверстие для прохода лампы при постановке обода на корпус. Обод крепится к корпусу зубцом, входящим в вырез на корпусе, и винтом.

Задний  фонарь   коляски

Основание фонаря привёрнуто двумя винтами к щитку колеса коляски. Между основанием и щитком положена резиновая изолирующая прокладка. На основании укреп​лена контактная пластинка и клемма электрического про​водника. Патрон лампы, через отверстие в основании фонаря, прикреплён к щитку колеса. Основание и лампа закрываются корпусом фонаря с двумя окнами. Окна закрыты целлулоидом: верхнее красным, нижнее про​зрачным. Корпус удерживается на основании зубцом и винтом.

Сигнал

На    мотоцикле    установлен    сигнал    электромагнитного типа.  Сигнал состоит из   корпуса   4   (рис.   47),   электро​магнита   3,    прерывателя    2,    мембраны   8,    прижимного кольца 1 и крышки 6. К середине корпуса прикреплён сер​дечник 5 с обмоткой электромагнита. Один конец обмотки присоединён  к  клемме  на  корпусе сигнала,  а   другой   к верхнему контакту прерывателя. Изолированная от «массы» стальная пластинка  нижнего контакта соединена  провод​ником со  второй клеммой на  корпусе сигнала.  Мембрана   представляет   собой два   стальных   диска,   прикреплённых к якорю 7 с пяточкой 9, Между пластинкой нижнего   контакта и пяточкой лежит фибровая изолирующая прокладка. Зазор  между пяточкой и пластинкой   изменяется   регули​ровочным винтом. Мембрана вместе с прижимным кольцом  и крышкой крепится к корпусу сигнала болтами. 
При нажатии на кнопку сигнала замыкается   электрическая цепь обмотки электромагнита. Путь тока: положитель​ная клемма аккумуляторной батареи, клемма сигнала, кон​такты прерывателя, обмотка электромагнита, вторая клемма    
сигнала, «масса» и  отрицательная клемма аккумуляторной батареи.
Протекая по обмотке, ток намагничивает сердечник электромагнита. Намагниченный сердечник притягивает якорь с мембраной, при этом пяточка якоря упирается в пластинку нижнего контакта, отводит её вниз и прерывает электрическую цепь электромагнита. Сердечник размагничивается, и якорь с мембраной отходит в первоначальное положение, цепь электромагнита снова замыкается. Весь процесс повторяется.
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Рис. 47. Сигнал:
1 — прижимное кольцо; 8 — прерыватель; 3—электромагнит; 4 — корпус сигнала; 5— сердечник электромагнита; б — крышка; 7 — якорь; 8 — мембрана; 9—пяточка якоря
Частые колебания мембраны  вызывают звуковой эффект. Тон сигнала можно изменить регулировкой зазора контактов с помощью регулировочного винта.

ОБСЛУЖИВАЮЩИЕ ПРИБОРЫ

Реле обратного тока

Реле автоматически включает генератор в цепь электрооборудования мотоцикла, когда его напряжение превышает напряжение аккумуляторной батареи. Если на​пряжение генератора становится ниже напряжения аккуму​ляторной батареи, реле выключает генератор из цепи электрооборудования. Такое устройство предохраняет аккумуляторную батарею от разрядки через обмотки якоря генератора при остановках и малых оборотах двигателя.
Реле установлено на передней части распределительной коробки и состоит из основания 13 (рис. 48), ярма 12, под​вижного якорька 5, сердечника с сериесной 11 и шунто-

вой обмотками, клемм 1, 9, 10, стоек 7, 8, регулировочного кронштейна 6, крышки 14. К основанию реле изолированно от «массы» прикреплены все клеммы, обе стойки ярмо с козырьком и сердечником. 
Шунтовая обмотка намотана на сердечник и состоит из большого числа витков тонкой изолированной медной проволоки. Один конец обмотки соединён   с «массой»   другой с   сериесной   обмоткой.   Сериесная  обмотка состоит из небольшого   числа  витков толстой  изолированной медной проволоки, помещённых на шунтовой обмотке. Один
[image: image34.png]



Рис 48. Реле обратного тока;

1, 9 и 10 — клеммы; 2 — винты; 3 — проводник; 5 — якорек; 4 — пружина; 6— регулировочный   кронштейн;  7 и 8— стойки;  11 — сериесная обмотка;12 —ярмо; 13 — основание; 14 — крышка

её конец выведен на клемму 1, а другой на ярмо. На якорьке имеется два контакта. Верхний контакт, изолированный от якорька фибровой прокладкой, соединён проводником 3 с «массой». Нижний контакт может смыкаться с контактом на стойке 8. С клеммой 10 этой стойки соединены положительный зажим аккумуляторной батареи и потребители тока. 
Якорёк удерживается на ярме тонкой стальной пластинкой и двумя винтами 2. Сверху к якорьку приклепана плоская стальная пружина 4, конец которой опирается на регулировочный кронштейн и держит верхние контакты в сомкнутом состоянии. Усилие, необходимое для замыкания нижних контактов, можно изменять, подгибая или отгибая регулировочный кронштейн 6. Величина зазора между ниж​ними контактами  изменяется при подгибании или отгибании верхней части стойки 7. Величину зазора между сердечником и якорьком можно изменять, перемещая якорек
со стальной пластинкой в вертикальной плоскости при отпущенных винтах 2 крепления якорька к ярму.
Зазор между сердечником  и якорьком равен 0,35—0,40 мм.
Зазор между нижними контактами равен 0,50—0,55 мм.
К клемме 9 стойки 7 присоединяется проводник контроль​ной лампы системы зажигания.
Сверху реле закрывается крышкой 14.

Работа реле обратного тока

У работающего двигателя ток генератора, проходя по шунтовой обмотке реле, намагничивает сердечник. Когда напряжение генератора возрастает до 6,3— 6,8 в, магнитное поле сердечника настолько усили​вается, что подвижный якорёк притягивается к сердечнику и замыкает нижние контакты, размыкая верхние. При размыкании верхних контактов гаснет контрольная лампа (зелёная). При замкнутых нижних контактах ток генера​тора течёт по сериесной обмотке на зарядку аккумуляторной батареи и питание потребителей.
Когда напряжение генератора  оказывается ниже  напря​жения   аккумуляторной   батареи,   ток  течёт   от   аккумуляторной батареи к   генератору   (обратный   ток).   Этот   ток, протекая   по   сериесной   обмотке,   уменьшает  намагничива​ние сердечника, и якорёк  под действием пружины размы​кает нижние контакты, выключая генератор из цепи электрооборудования.

Центральный переключатель

К механизму центрального переключателя относятся: основание 6 (рис. 49), ось 3, неподвижная текстолитовая пластинка 4 с кнопочными контактами, подвижная фигурная алюминиевая   пластинка 1, роликовый   контакт 5 и замок.

Основание переключателя, штампованное   из   листового
алюминия, крепится двумя стойками к щитку приборов. В центре основания имеется отверстие для замка. Замок и основание закрыты сверху крышкой, на поверхности ко​торой находится кнопка. Крышка связана с осью и пово​рачивается вместе с ней. На оси укреплён роликовый контакт, плотно прижатый спиральной пружиной к кнопоч​ным контактам неподвижной пластинки 4. Подвижная пла​стинка 1, охватывающая роликовый контакт, надета на ось и закреплена шайбой 2 и шплинтам. Вместе с крышкой и осью переключателя поворачиваются роликовый контакт

и подвижная пластинка. При этом роликовый контакт за​мыкает между собой соседние и противоположные кон​такты неподвижной пластинки, а два изолированных ла​тунных выступа 7 подвижной пластинки замыкают только соседние контакты.
Центральный переключатель имеет четыре положения. При переводе его в последнее (четвёртое) положение необ​ходимо пальцем нажать на кнопку.
Замкнуть ключом центральный переключатель можно только в крайнем левом положении. 
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Выключатель маскировочной фары

К  фибровой пластинке   выключателя   прикреплены   три контакта. Один из крайних контактов  соединён проводником с источником электрического тока, а средний с нитью лампы.  В рычажок выключателя   вставлен  наконечник из пластмассы с   углублением   для   пружинки   и   латунного шарика. При перемещении рычажка шарик соединяет один из крайних контактов со средним. Рычажок имеет два по​ложения: в одном лампа включена, в другом  выключена. Выключатель помещён в металлическом корпусе, прикрепленном к маскировочной фаре.
Выключатель лампы  стоп-сигнала

Выключатель лампы стоп-сигнала состоит из текстоли​тового основания 2 (рис. 50), штока 1 и кожуха 4 с крон​штейном 5. К основанию приклёпаны две медные пла​стинки — контакты 7. Один контакт соединён проводни​ком с источником тока, а другой с нитью лампы. В осно​вании имеется круглое отверстие, через которое проходит стержень штока.
На шток надеты цилиндрический латунный контакт 3 и спиральная пружина 5. Контакт изолирован от штока и пружины двумя картонными прокладками. Головка штока 6 помещается в углублении кожуха, закрывающего включатель. Выступающая из основания часть стержня штока связана спиральной пружиной и тягой с педалью ножного тормоза. При нажатии на педаль шток переме​щается вперёд, и латунный контакт 3 соединяет кон​такты 7 на основании включателя. Электрическая цепь оказывается замкнутой, и лампа стоп-сигнала загорается. По окончании торможения пружина штока отталкивает контакт 3 со штоком назад, и лампа гаснет.
Кронштейн выключателя прикреплён к заднему стержню подножек.

Переключатель  дальнего и ближнего света фары

В фибровое основание переключателя вмонтированы три латунных стержня. Один из крайних стержней соединён проводником с малой нитью лампы, а другой с большой нитью. Средний стержень соединён с источником тока.
Подвижным контактом, находящимся в углублении ры​чажка переключателя, крайние стержни могут поочерёдно соединяться со средним стержнем. Тогда в зависимости от поворота рычажка будет включён дальний или ближний свет. Основание переключателя и рычажок с подвиж​ным контактом удерживаются в металлическом корпусе текстолитовой и медной пластинками. Корпус переключателя прикреплён винтами к левой части руля.

Выключатель лампы   спидометра

Выключатель лампы спидометра представляет собой стальной стержень с фибровым треугольником и головкой, расположенными на концах стержня. Головка прикреплена к стержню винтом. Стержень выключателя удерживается скобой, приклепанной к щитку приборов. На щитке при-

боров смонтированы два контакта: кнопочный, соединён​ный проводником с источником тока, и пружинящий. Пру​жинящий контакт связан шиной с цоколем лампы. При повороте стержня выключателя фибровый треугольник от​водит пружинящий контакт от кнопочного. Электрическая цепь прерывается, и лампа гаснет.
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Рис. 51. Монтажная схема электрооборудования мотоцикла
МОНТАЖНАЯ   СХЕМА  ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ  МОТОЦИКЛА

Основным узлом монтажной схемы является центральный переключатель, куда сходятся проводники от различ​ных приборов электрооборудования мотоцикла. Соедине​ния клемм центрального переключателя с приборами электрооборудования даны на рис. 51 и в таблице, поме​щённой ниже.

Таблица включения центрального переключателя
	№ клеммы центрального  переключателя
	Приборы, с которыми клемма соединена непосредственно или через другое электрооборудование мотоцикла

	Цвет проводников


	1

1

1

1

2

2

2

3

3

3
	Лампа 22 заднего сигнала…………………………….…………..

Выключатель маскировочной   фары  27 через клемму 35 на бакелитовой пластине…………………………………………    

Подфарник 24………………………………………...………….............

Передний   36 и  задний  37 фонари  коляски от клеммы 1 до коляски ………………………………………………………… 

провод на коляске……………….………………….….............
Дополнительная обмотка 14 возбуждения  генератора………………………………………………………….

Основная нить лампы 23 заднего фонаря……………………….. 

Лампа фары 25:                                                  

от клеммы 2 до клеммы   17   на   бакелитовой пластинке…

от клеммы 17 до средней клеммы 31 переключателя дальнего и ближнего действия……………………………...
от верхней клеммы переключателя до боль​шой нити лампы фары 25 ………………………………………………………
от нижней клеммы переключателя до малой нити лампы фары 25 ………………………………….…………………... 
Кнопочная клемма выключателя 38 лампы  спидометра……….

Клемма 15 положительной щётки генератора: 

от клеммы 3 до реле  32  обратного тока……………………. 

от клеммы реле обратного тока до клем​мы 15 ….…………..
Аккумуляторная батарея: 

от клеммы 3 до изолированной клеммы 18 на раме…………
	Зелёный
Чёрный
Чёрный
Черный 

Белый с толстой резиновой
изоляцией
Зеленый 

Чёрный 

Красный 

Красный
с черным
Черный
с красным 

Красный с желтым

Черный 

Красный Красный
с черным
Красный

	№ клеммы центрального  переключателя
	Приборы, о которыми клемма соединена   непосред​ственно   иди   через   другое    электрооборудование мотоцикла


	Цвет 

про​водников

	4 

5 

6
7
	от клеммы 18 до положительной клеммы 12 аккумуляторной батареи…………………………………….
от клеммы 10 к клемме сигнала 29 …………………………... 

от клеммы 29 к кнопке сигнала 30 и оттуда на „массу"...…...
от клеммы 10 на индукционную катушку 28………………... 

от катушки 28 до прерывателя 33……………………………
от прерывателя на „массу":          

от   клеммы 10 через   контрольную  лампу  масляной системы до клеммы 9 и от неё к выключателю 16 той же  лампы ……………………………………………………….. 

от клеммы 10 к клемме контрольной лампы зажигания,   через лампу к клемме этой лампы и оттуда к  клемме 32  обратного тока...............…………………………………….. 

Клемма 10……………………………………………….................. 

Лампа 21 стоп-сигнала…………………………………………….

Клемма индукционной катушки 28: 

от клеммы 6 до изолированной клеммы 19 на раме................

от клеммы 19 до выключателя 20 стоп-сиг​нала............……..

от  выключателя стоп-сигнала  до клеммы индукционной катушки 28 ......………………………………………………. 

Нить лампы 23 заднего сигнала (дополнительно)………………
	Красный с чёрным Зелёный
Чёрный Зелёный Брониро-ванный про​вод 37
Чёрный
Чёрный Чёрный Жёлтый
Чёрный Красный
Зелёный
Красный


Центральный  переключатель может  находиться в четы​рёх различных положениях.                                       
В первом  положении (крайнее левое) все потребители выключены. 

Во втором положении (соединены между собой клеммы 3 и 4 переключателя) включены: зажигание, сигнал, контрольная лампа масляной системы.                            

В третьем  положении  (соединены между  собой клеммы 3—4—1, 5—6) включены:  зажигание, сигнал,   контрольная лампа   масляной   системы,    выключатель    маскировочной фары,  выключатель  лампы   стоп-сигнала,   лампа   заднего сигнала правого фонаря, подфарник, фонари коляски.
В четвёртом положении (соединены между собой клеммы 2—3—4, 6—7)  включены:  зажигание, сигнал, контрольная
лампа масляной системы, переключатель дальнего и ближ​него света, выключатель лампы спидометра, выключатель лампы стоп-сигнала, лампа заднего сигнала левого фонаря, дополнительная обмотка возбуждения генератора.
НЕИСПРАВНОСТИ  СИСТЕМЫ  ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ И СПОСОБЫ УСТРАНЕНИЯ ИХ.

В поисках неисправностей в системе электрооборудования  необходимо   обдуманно    проверить   каждый   участок
цепи или прибора и, только убедившись в его исправности,
переходить  к   следующему,  связанному с    ним    участку.
Ниже даётся таблица неисправностей.
В таблице приведены характерные неисправности в цепях системы электрооборудования, за исключением цепи низ​кого и высокого напряжений системы зажигания; последние рассмотрены в главе II (см., «Система зажигания»).

Таблица неисправностей электрооборудования
	Признаки неисправности
	Причина
	Устранение

	Контрольная лампочка  (зеленая) горит при paботе двигателя на средних   и   больших оборотах.

	1. Не возбуждается    дннамомашина. 

 а)  Загрязнение коллектора и щё​ток или неплотное их прилегание.

б) Обрыв в цепи обмотки возбуждения или якоря.

2. Отсутствие контактов на зажимах реле обрат-ного тока или динамо-машины, или, обрыв   в цепи динамомашина — центральный  переключатель.

3.   Неисправ​ность реле обрат​ного   тока   (обго-
	1. а) Прочистить коллектор и  щётки мелкой  стеклянной шкуркой и протереть  чистой тряпкой, слегка    смоченной в бензине.
б) Заменить динамомашину.
2. Заглушить двигатель. От​вернуть  винты, крепящие на​конечники проводов, заменять неисправные провода.
3. Проверить,   действитель​но  ли неисправно реле: при работе двигателя на средних

	Признак неисправности
	Причина
	Устранение

	При включении освещения на средних и боль​ших оборотах двигателя лампочки ярко   вспыхивают и перегорают.
	рание   контактов, обрыв    шунтовой обмотки).
Отъединился провод от зажима батареи.

	оборотах включить на корот​кий промежуток времени ам​перметр, присоединив его про​водники   к   клеммам 1 и10 (рис. 48).

Исправление   реле   на   ма​шине    не    допускается,   оно должно быть заменено новым.
В  пути  в   виде   временной меры    можно    присоединить два изолированных  провод​ника к зажимам  1  и 10 реле, а свободные концы поместить перед водителем. На средних оборотах  двигателя  концы проводников соединять между собой, включая этим аккуму​ляторную батарею на зарядку. При    уменьшении оборотов двигателя ниже  средних про​вода  разъединить,  предохра​няя этим аккумуляторную ба​тарею от разрядки.
Заглушить двигатель.  Проверить    присоединение:  наконечников проводов к зажимам батареи, зачистить их, прочие присоединить   и  смазать снаружи техническим вазелином



ВОДИТЕЛЬ,  ПОМНИ! Обрыв  в  цепи  динамомашина — аккумуляторная батарея приводит к перегоранию лампочек пробиванию  конденсатора,  обгоранию  контактов  пpepывателя теля   и   сгоранию   индукционной   катушки.    Прежде чем искать неисправности в остальных цепях системы электрооборудования,  необходимо   убедиться,   что зарядная цепь исправна.   После   этого,   если  окажется,  что   не  работает какой-либо   из   потребителей   (фары,   сигнал,   задние   фонари), неисправность  следует  искать  в   цепи  от центрального переключателя до неработающего потребителя.
Глава VI
ОБКАТКА  НОВОГО МОТОЦИКЛА

Правильная обкатка нового мотоцикла значительно уве​личивает продолжительность его службы и надёжность работы. Поэтому обкатку необходимо производить осо​бенно тщательно, точно соблюдая следующие условия:
1. Начинать движение мотоцикла только после прогрева двигателя на малых оборотах, так как прогрев обеспечи​вает нормальную циркуляцию смазки двигателя под на​грузкой.
2. Не перегревать двигатель. В течение первых 1 000 км пробега мотоцикла рекомендуется через 25—30 км пути делать для охлаждения двигателя кратковременные оста​новки с выключением зажигания.
3. Нагрузка  мотоцикла должна быть  ниже  нормальной. Подъёмы и тяжёлые участки пути преодолевать только на низких  передачах.
4. Не превышать установленные на период обкатки предельные скорости движения.
5. Своевременно  производить  смазку,  регулировочные  и крепёжные работы.

Скорость движения  мотоцикла  в  период   обкатки
(на ровном месте с коляской)
	Пробег мотоцикла
в   км
	Предельная скорость в км/час

	0— 200             

200—500 

500—1200          

1200—2000
	40 

50 

60 

70


Смазка   мотоцикла  в  период  обкатки  должна  производиться особенно тщательно.
Смену масла  в  масляном баке производить   после   пер-

вых 600—700 км пробега мотоцикла и после 2000 км про​бега. При смене масла обязательно производить промывку масляной системы свежим маслом. Для этого необходимо:
1. Слить отработанное масло.
2. Залить 0,75—1,00 л свежего масла.
3. Дать двигателю проработать на малых оборотах 5—б минут.
4. Слить масло, залить свежее до уровня Применять автол 6—8 зимой, 8—10 летом.
Смену масла в коробке перемены передач производить через каждые 1 000 км пробега в течение периода обкатки. Применять тот же сорт масла, что и для двигателя.
Смазку остальных частей мотоцикла, регулировку меха​низмов и крепёжные работы выполнять после первых 500 км пробега в объёме технического осмотра № 1. В таком же объёме производить эту работу после первых 1 000 км пробега мотоцикла.
После обкатки нового мотоцикла все работы по обслужи​ванию и регулировкам выполнять в соответствии с контроль​ным осмотром перед выходом, ежедневным обслуживанием, первым и вторым техническими осмотрами.

Глава VII .

ОБСЛУЖИВАНИЕ   МОТОЦИКЛА
КОНТРОЛЬНЫЙ  ОСМОТР МОТОЦИКЛА  ПЕРЕД  ВЫХОДОМ

1. Проверить заправку мотоцикла горючим и маслом. По цвету и на ощупь определить состояние смазки, степень её загрязнения и разжижения.
2. Проверить поступление горючего в поплавковую ка​меру. Отвернуть гайку отстойника, вынуть фильтр и открыть поступление горючего из бака. С появлением горю​чего в отстойнике прекратить его подачу из бака.
Примечание.    Проверку    поступления    горючего    производить только в сомнительных случаях.
3. Проверить действие механизмов управления:
а) Рукоятки  газа.
б) Рукоятки опережения зажигания.
в) Педали сцепления.
г) Рычага   переднего тормоза,   педали   заднего   тормоза. 4. Проверить   плотность присоединения проводов:
а) К клеммам аккумуляторной батареи.
б) К свечам.
5. Проверить наличие тока в цепи зажигания. При вклю​чённом зажигании загорается контрольная лампа (зелёная).
6. Проверить работу приборов электрооборудования включением их в электрическую цепь:
а) В первом положении центрального переключателя приборы электрооборудования выключены.
б) Во втором  положении   включены:  зажигание, сигнал.
в) В третьем положении включены: зажигание, сигнал, маскировочная фара, подфарник, включатель стоп-сигнала, задний фонарь мотоцикла, фонари коляски.
г) В  четвёртом положении включены:    зажигание,   сиг​нал, переключатель дальнего и ближнего света фары, зад​ний фонарь мотоцикла, включатель стол-сигнала,   включа​тель лампы спидометра.

7. Проверить давление  в шинах. Нормально  накаченные шины без нагрузки мотоцикла дают следующий прогиб: 
а) Передняя  15 мм (1,5—1,7ат); 

б) Коляски 15 мм (1,7—1,8 ат); 

в) Задняя  10 мм (2—2,3 ат).
8. Проверить ходовую часть коляски. Обратить особое внимание на узлы присоединения коляски к мотоциклу.
9. Проверить наличие номерного знака и комплект ин​струментов и запасных частей.
10. Проверить крепление вооружения, наличие и уклад​ку боеприпасов.
11. Запустить двигатель, прогреть на малых оборотах, прослушать его работу:
а) Определить, нет ли подозрительных  шумов  и стуков,
б) Убедиться, что двигатель реагирует на различные положения рукоятки газа и рукоятки опережения зажига​ния.
в) По контрольной лампе (зелёной) проверить зарядку аккумуляторной батареи (при зарядке лампа гаснет).
г) По контрольной лампе (красной) проверить работу масляной системы (при нормальной циркуляции масла в системе лампа гаснет).
12. Немедленно, по выезде из парка, проверить на ходу действие тормозов:
а) Тормоза должны быть отрегулированы так, чтобы при половинном ходе ножной тормозной педали и рычага переднего, тормоза чувствовалось начало торможения.
б) При полном ходе ножной тормозной педали и ры​чага переднего тормоза колёса должны тормозиться пол​ностью (намертво).

ЕЖЕДНЕВНОЕ  ОБСЛУЖИВАНИЕ МОТОЦИКЛА

Ежедневное обслуживание производится по окончание работы мотоцикла.
1. Заправить мотоцикл горючим и маслом до необходи​мого уровня.
2. Очистить от  пыли и грязи мотоцикл  и  коляску.
3. Проверить крепление передней вилки в головке ра​мы. Для этого следует взять вилку за перья, резко под​нять и опустить её. Люфта в подшипниках головки рамы не должно быть, а вилка должна свободно поворачи​ваться. При наличии люфта подтянуть подшипники го​ловки рамы.

4. Проверить исправность и крепление пружин перед​ней вилки.
5. Проверить затяжку гаек осей колес и наличие шплинта в оси переднего колеса. Проверить остальные крепления передней вилки.

6. Проверить осевой люфт колёс путём поперечного их. покачивания и лёгкость вращения колеса (проверяемое ко​лесо должно быть вывешено). При наличии люфта произвести регулировку.
7. Проверить наружным осмотром:
а) Состояние колеса — обод не должен иметь вмятин л «восьмёрки», спицы должны быть целыми и равномерно натянутыми.
б) Состояние шин — шина должна быть нормально на​каченной и не должна иметь повреждений (порезы, про​колы).
8. Проверить крепления и убедиться в отсутствии по​вреждений:
а) Картера двигателя, цилиндров и  их головок.
б) Кожуха передней цепи и предохранительного щита картера.
9. Проверить крепления деталей систем питания и смазки:
а) Топливного и масляного баков.
б) Карбюратора.
в) Топливопровода.
г) Отстойника.
д) Воздухоочистителя.
е) Воздухопровода.
ж) Выпускных  труб  и глушителя.
з) Открыть поступление горючего в поплавковую ка​меру и убедиться в отсутствии течи в системе подачи горю​чего.
10. Проверить крепления приборов электрооборудования:
а) Аккумуляторной  батареи.
б) Динамомашины.

в) Сигнала.
г) Фары,   задних   фонарей,   фонарей  коляски,маскировочной фары, подфарника.
д) Реле,  индукционной   катушки,   прерывателя. 

11. Проверить   надёжность   присоединения   проводов:
а) К запальным свечам.
б) К клеммам   аккумуляторной батареи.

12. Проверить   наличие    тока   в цепи    зажигания.    При включении зажигания  загорается   контрольная   лампа   (зе​лёная).
13. Проверить     работу   приборов     электрооборудования включением их в  электрическую цепь.
14. Проверить крепления:
а) Коробки перемены передач,  кулисы   с  рычагом пере​ключения.  

б) Рычага  и педали кикстартера.
15. Проверить  работу сцепления и,   если  нужно,   произ​вести регулировку:
 а) Включить сцепление и  резко  нажать на  педаль кик​стартера. Пробуксовка  дисков сцепления   не  допускается.
б) Выключить сцепление и плавно нажать ногой на рычаг кикстартера. Рычаг должен легко поворачиваться
в) Свободный ход педали сцепления допускается в пре​делах 20—25 мм.
16. Проверить натяжение  цепей:
а) Передняя цепь, правильно натянутая, может пере​мещаться в обе стороны не более чем на 6—8 мм.
б) Задняя цепь, правильно натянутая, должна пере​мещаться в обе стороны на 20—25 мм.
в) Проверить, не перекошена ли цепная зубчатка зад​него колеса по отношению цепной зубчатки коробки пе​ремены передач.
17. Проверить крепление предохранительного кожуха задней цепи, грязевых щитков, седел, подставок и подно​жек, номерного знака.
18. Проверить состояние рамы мотоцикла и коляски (нет ли трещин и перекосов); крепление и состояние рес​сор коляски.
19. Проверить крепление коляски к раме мотоцикла.
20. Проверить действие механизмов управления мото​цикла.
21. Запустить двигатель, прогреть на малых оборотах, прослушать его работу.
22. Проверить действие тормозов (на месте).
23. Вычистить и проверить вооружение, устранить неисправности, проверить наличие и укладку боекомплекта (если нужно, — дополнить).
24. Проверить наличие и укладку инструмента и за​пасных частей. Проверить наличие и крепление номерного знака.
25. Поставить мотоцикл на место в парке. Установить его на подставки так, чтобы колёса не касались пола. Закрыть поступление горючего в поплавковую камеру. Убедиться, что зажигание выключено.

ПЕРВЫЙ ТЕХНИЧЕСКИЙ  ОСМОТР

Технический осмотр мотоцикла производится через каждые 1 000 км пробега. 

При первом техническом осмотре выполнять все опера​ции ежедневного обслуживания и дополнительно:
1. По смазке мотоцикла
а) Проверить по цвету и на ощупь качество масла в баке, долить его до уровня. Через каждые 2000 км пробега мотоцикла масло заменять свежим.
Примечание. В случае необходимости плохое масло заменить, раньше срока. 
б) Проверить состояние смазки коробки перемены пе​редач, долить её маслом до уровня.
в) Смазать солидолом шарниры рычага переднего тор​моза, шарниры передней вилки, троса управления, шар​ниры седла, привод спидометра, шарниры тормозных тяг, упорный подшипник выжимного штока, ось педали зад​него тормоза, оси тормозных кулачков, педаль рычага кик​стартера, башмаки рессор коляски, подшипники колёс,
г) Смазать техническим вазелином кулачок прерыва​теля. 
д) Смазать автолом ось дросселя карбюратора. 

2. Через каждые 2 000 км пробега проварить цепи в графитовой смазке, для чего:
а) Снять цепи с мотоцикла, промыть в керосине, про​сушить и осмотреть. Не должно быть разбитых роликов и осей, треснутых боковых пластинок.
б) Проварить цепи в графитовой смазке (90-% солидола, 10% графита) в течение 15 минут при температуре около 120° С.
в) Проверить  состояние цепных зубчаток.
3. Промыть фильтры воздухоочистителя в керосине, вы​сушить и напитать их свежим маслом. Заменить масло в масляной ванне свежим.
4. Проверить исправность  рулевого   демпфера.
5. Проверить   регулировку     привода   коробки   перемены передач.

6. Проверить  работу  тормозов и отрегулировать их.        
7. Произвести регулировку  клапанных  зазоров. 
8. Разобрать и промыть в бензине    отстойник,  топливо​провод продуть сжатым воздухом.
9. Проверить   состояние   аккумуляторной   батареи:
а) Вытереть аккумуляторную батарею, очистить клем​мы от окислов и смазать техническим вазелином.
б) Определить плотность и уровень электролита, при необходимости довести последний до нормы.
в) Проверить  элементы батареи   нагрузочной  вилкой. 

Примечание.   Проверять элементы батареи  нагрузочной  вилкой следует вне машины через 1—1.5 часа после остановки двигателя.
г) При неисправностях аккумуляторной батареи (течь банок, самозарядка) сдать её в ремонт.
10. Очистить свечу от нагара и отрегулировать зазор между её электродами.
11. Проверить состояние электропроводки - внешним осмотром, проверить плотность соединений и креплений проводников.
12. Проверить  величину  зазора между  контактами  прерывателя  и, если нужно,  произвести  регулировку.
13. Проверить установку зажигания.
14. Проверить действие механизмов управления мото​цикла. 
15. Запустить двигатель,  прогреть его  и отрегулировать карбюратор на холостые  обороты. Выслушать работу двигателя.                           
16. Проверить на ходу мотоцикла: 
а) Плавность  включения и  выключения  сцепления.
б) Не «ведёт» или не буксует ли сцепление.
в) Лёгкость переключения передач.
г) Действие тормозов.
17. Заглушить двигатель и произвести общий осмотр мотоцикла.
18. Поставить мотоцикл на место в парке.

ВТОРОЙ ТЕХНИЧЕСКИЙ ОСМОТР

Производится через каждые 5 000 км пробега мотоцикла
При втором техническом осмотре выполнять все операции рации первого технического осмотра и дополнительно:
1. Заменить смазку в ступицах колёс, промыть сальники ступицы заднего колеса в бензине, а изношенные заменить новыми.
2. Проверить  состояние тормозов,  прочистить накладки, изношенные и  повреждённые заменить новыми.
3. Проверить  состояние    рулевого   демпфера,    изношенные   фрикционные шайбы  заменить  новыми.
4. Разобрать    сцепление и коробку перемены    передач проверить состояние деталей, заменить смазку.    

5. Удалить нагар из головок цилиндров, поршней, выпускных и впускных каналов и клапанов.
6. Произвести притирку клапанов к  гнездам.
7. Разобрать карбюратор, промыть его в бензине, про​верить состояние поплавка, отрегулировать зазор между головкой запорной иглы и лапками рычажка поплавка.
8. Произвести установку зажигания. 
9. Очистить  поверхность  щёток  и  коллектор   от грязи, проверить состояние пружин щёток.
10. Проверить состояние аккумуляторной батареи, сдать её в зарядку.
11. Проверить  рессоры,   раму  и   всю   экипажную   часть прицепной   коляски,    обратив   особое   внимание  на     узлы соединений коляски  с  мотоциклом.
12. Произвести полную смазку мотоцикла.
Рис. 3. Расположение механизмов управления





Рис. 13. Регулировка клапанных зазоров:


1-регулировочный болт; 2-контргайка; 3-толкатель; 4-стержень клапана





Рис 17. Нагнетающий насос:


1—штуцер подводящего маслопровода;   2 — масляный колодец; 3—корпус насоса; 4,8,11 и 13 — масляные отверстия и каналы;             5,10,12 и 15 – масляные отверстия; 6 и 9– обратные клапаны; 7 – редукционный клапан; 14– лопасти; 16– центробежный клапан; 17– ротор насоса; 24– выключатель контрольной лампы;                          





Рис. 18. Откачивающий насос:


27—корпус насоса; 28—крышка насо�са;            29 и 30 — шестерни; 33 и 33 — шту�цера;            31 — окно; 38 — полый валик;                    36 — шестерня привода насоса; 37—отвер�стие в полом валике; 38 — приемное отверстие; 39—отводящее отверстие;        48 — регулировочный винт








Рис.   24.   Ниппель    запорной иглы:


1, 5 и 6 — отверстия; 2—стержень запорной иглы; 3 и 9 — каналы; 4—направляющая втулка; 7—гнез�до запорной иглы; 8 — штуцер; 10 — распорная втулка; 11 — при�лив бака; 13—корпус ниппеля





Рис. 23. Воздухоочиститель:


1 —корпус;  2—защелки; 3—филь�тры; 4— щиток; 5—масляная ванна





Рис. 25. Монтаж�ная схема зажига�ния:


1, 2, 3, 4, 5, 6 и 7 — клеммы централь�ного переключате�ля; 8—центральный переключатель; 9,10, 13, 14 и 21 — провод�ники; 11—динамомашина; 12 — реле об�ратного тока; 15, 16 и 17—клеммы реле;               18 — прерыватель;                        19 — аккумулятор�ная батарея;                                   20 — индукционная ка�тушка; 22 — контрольная лампа; 23— провода высокого напряжения;                         24 — запальные свечи;                 25 — контакты;                      а — кулачок; б — винты стойки неподвиж�ного контакта; в -молоточек с кон�тактом; г—стяжной винт; д— поводок; прерывателя; е— метка, на маховике для установки за�жигания;              ж—метки на прерывателе для установки зажигания





Рис. 27. Прерыватель:


1 — защелка; 2 — крышка прерывателя; 3- конденсатор; 4 — по водок прерывателя; 5 — стяжной винт; 6- стойка с неподвижными контактом; 7 — пружина; 8 — ше�стерня;    9 — бумажная уплотняющая прокладка; 10 — основание прерывателя; 11— кулачок; 12- молоточек; 13— корпус прерывателя; 14 — спиральная пружина; 15 — клемма





Рис.   26.   Индукционная катушка:


1 —корпус; 2—контакты высо�кого напряжения; 3 — контакты низкого напряжения;                  4 — сердеч�ник; 5— первичная обмотка; 6 — вторичная обмотка; 7 —экран





Рис.28. Запальная свеча:


1— клемма; 2 — фарфоро�вый изолятор; 3 — гайка; 4 — отверстие; 5 — уплот�няющая прокладка; 6 — электрод корпуса свечи: 7—центральный электрод; 8 — корпус свечи





Рис. 65. Передняя вилка и руль:


1 — контргайка; 2 — регулировочная  гайка; 3— гайка;                4 —замочная пластина; 5 — фланец руля; 6 — регулировочная гайка подшипников головки рамы; 7—неподвижный диск;           8 — подвижный диск; 9 — наконечник; 10 — стержень демпфера; 11—нажимная пружина; 12 — фибровые диски;     13— тройник; 14 —упорная шайба;  15 — распорная пружина;  16 — регулировочная муфта; 17 — рычаг демпфера;                    18 — фибровая шайба; 19 — алюминиевая шайба;                       20 — контргайка; 21 — гайка; 22 — направ�ляющие стержни пружин; 23 и 24— пружины амор�тизатора; 25— траверса;          26 — проушина; 27 — серьги; 28 — трубы; 29 — перья вилки;  30 — выступы трой�ника; 31 — стержень тройника; 32— мостик; 33 и 34 — рабочие пружины; 35 — головки рамы; 36 — рукоятка опережения зажигания; 37—кнопка сигнала;                            38,45 и 46— отверстия; 39—шип ползуна; 40 — трубка рукоятки; 41 — гайка; 42 — резиновая оболочка рукоятки;                           43 — трубы руля; 44 — стяж�ные болты; 47—переключатель дальнего и ближнего света








Рис. 39. Задний тормоз:


1 — кулачок; 2 — ось; 3 — корпус валика привода спидометра;4 — накладки фер�родо; 5 — заклепки; 6 — опорный диск; 7 — рычаг тормоза; 8— колодки; 9—пру�жины: 10— реактивный упор





Рис. 40. Установка заднего колеса:


1—тормозной барабан; 2— винты крепления ступицы  колеса   к   тормозному   барабану





Рис.   41.   Регулировка коляски





Рис.44. Аккумуляторная батарея:


1—сосуд батареи; 2—пластины;      3— сепаратор; 4—решетки; 5 — ребра;  6—стержень; 7—баретки; 8—крышки банок; 9 — крышка сосуда; 10—пробки; 11 — зажимы батареи





Рис. 50. Включатель лампы стоп-сигнала:


1 — шток; 8 — основание; 3— латунный контакт; 4—кожух; 5—кронштейны; 


6 — головка штока; 7 — контакты; 8 —спи�ральная пружина .





Рис. 49. Центральный  переключатель:


1 — подвижная пластинка; 2 — шайба;           3 — ось; 4 — неподвижная текстолитовая пла�стинка; 5— роликовый   контакт;            6— основание; 7—латунные выступы .
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