УЗЛЫ ШАССИ — КОНСТРУКЦИЯ, ТЕХНИЧЕСКОЕ 
ОБСЛУЖИВАНИЕ И УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ
1. Двигатель.
На автомобилях Zuk установлен четырехцилиндровый, четырехтактный, верхнеклапанный, карбюраторный двигатель модели S-21 (типа 17 или 19) мощностью 51,5 кВт (70 л.с.) по DIN при 419 рад/с. (4000 об/мин).
С  целью ознакомления потребителей с конструкцией двигателя S-21 на рис.14 и 15 показаны его продольный и поперечный разрезы.
Клапаны двигателя расположены в головке блока цилиндров в один ряд. Привод клапанов осуществляется распределительным валом (установленным на подшипниках в блоке цилиндров) при помощи толкателей, штанг толкателей и коромысел. Газопро​вод, карбюратор, бензиновый и масляный насосы расположены с правой стороны двигателя, а распределитель зажигания, генератор, стартер, маслоизмерительный щуп, сливной краник охлаждающей жидкости и масляный фильтр с левой стороны. 
5.1.1. Блок цилиндров
Блок цилиндров отлит из серого чугуна ZL 22 твердостью 170—241 НВ, обработан совместно с привернутыми к нему крышками коренных подшипников коленчатого вала и картером сцепления.
В отверстия цилиндров вставлены чугунные гильзы сухого типа, которые по мере износа подлежат ремонту или замене и позволяют устанавливать поршни увеличенных размеров.
Цилиндры новых двигателей расточены в зависимости от класса до диаметра 
81,88 + 0,06 мм (1 класс) или диаметра 82,12+0,06 (II класс). Каждый класс имеет пять размерных групп, обозначенных буквами.
Обозначение размерной группы выбивается для каждого цилиндра на верхней плос​кости блока двигателя (со стороны коробки толкателей).
Проверку блока цилиндров следует начать с осмотра, нет ли на нем видимых меха​нических повреждений. Недопустимы никакие трещины как на блоке, так и на картере сцепления. Картер сцепления с трещинами следует обязательно заменить.
Трещины блока цилиндров можно отремонтировать, пользуясь следующими мето​дами:
а) заварка,
б) твердая пайка,
в) металлизация распылением,
г) ввертывание резьбовых пробок,
д) уплотнение эпоксидными смолами
Уплотнение блока с помощью эпоксидных замазок применяется в случае наличия трещин длиной до 50 мм. Для заварки пригодны продольные трещины длиной до 150 мм или поперечные до 75 мм, если они заканчиваются на расстоянии 10 мм от мест, где сходятся две или несколько стенок. Ремонт зеркала цилиндров производится растачиванием и последующим хонингованием, а чаще всего путем чистого шлифо​вания и хонингования.
5.1.2. Головка блока цилиндров
Головка блока цилиндров двигателя S-21 — кокильная отливка из алюминиевого сплава LАЗ. В гнезда нагретой головки запрессованы седла клапанов, изготовленные из специального жароупорного чугуна, и направляющие втулки клапанов из чугуна ZL26. В головке выполнены полностью обработанные камеры сгорания продолго​ватой формы и водяные каналы, по которым циркулирует охлаждающая жидкость.
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Рис. 15 Поперечный разрез двигателя S-21
10 — крышка коробки толкателей, 11 — трубка вентиляции картера, 12 — нагнетательная трубка масляного насоса, 13 — крышка головки цилиндров, 14 — кожух термостата, 15 — масляный фильтр, 16 — тяга рычага бензинового насоса. 17 — кронштейн тяги рычага бензинового насоса, 18 — проб​ка маслозаливной горловины двигателя, 19 — провода зажигания, 20 — распределитель зажигания, 21 — генератор, 22 — маслоизмерительный щуп, 23 — маслосливная пробка, 24 — масляный насос, 25 — бензиновый насос
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Рис. 14 Продольный разрез двигателя S-21
1 — передняя пластина блока, 2 — скоба передней прокладки масляного картера, 3 — маслоотражатель, 4 — крышка распределительных шестерней, 5— передний сальник коленчатого вала, 6—скоба крепления маслопровода оси коромысел клапанов, 7 — маслопровод оси коромысел клапанов, 8 —обойма сальника заднего подшипника коленчатого вала, 9 — маслоприемник насоса
Для лучшего охлаждения седел клапанов применена водораспределительная труба,  проходящая вдоль всей водяной рубашки головки блока.
Между блоком и головкой цилиндров двигателя установлена медноасбестовая прокладка. Головка цилиндров привернута к блоку двигателя одиннадцатью шпильками с гайками. Гайки крепления головки цилиндров следует подтягивать на холодном двигателе с помощью динамометрического ключа, соблюдая последовательность, показанную на рис. 17. Момент затяжки, т.е. произведение усилия руки на длину рукоятки ключа, должен составлять 10,8 — 11,8 Нм (11—12 кгс.м.).
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Рис. 17  Последовательность подтяжки гаек шпилек головки цилиндров
После затяжки гаек крепления головки цилиндров следует произвести регулировку клапанных зазоров.
Зазоры клапанов на холодном двигателе должны составлять:
-для впускных клапанов: 0,20—0,22 мм,
- для выпускных клапанов: 0,30—0,32 мм. 
Предупреждение:
Ни в коем случае нельзя уменьшать зазоры против указанных выше с целью получения бесшумной работы газораспределительного механизма. Чрезмерное уменьшение зазоров приводит, как правило, к прогоранию клапанов.
"
Плоскостность поверхности прилегания головки к блоку цилиндров проверяется на поверочной плите. В случае большего отклонения от плоскостности, чем 0,08 мм, следует произвести притирку головки на плите.
Значительные деформации головки (до 0,3 мм) должны быть устранены фрезерованием. Снятие слоя металла, превышающего 0,3 мм, недопустимо в связи с уменьшением объема камер сгорания.
Поврежденные седла клапанов ремонтируются шлифованием с помощью специального приспособления. Нужно снимать только такой слой металла, чтобы по всей окружности седла была требуемая ширина рабочего пояска фаски, которая должна быть в пределах 1,2-1,5 мм.
В случае значительного обгорания или наличия трещин седло клапана необходимо заменить новым.
5.1.3. Кривошипно-шатунный механизм
Кривошипно-шатунный механизм состоит из четырех поршней, поршневых пальцев и шатунов, а также коленчатого вала с маховиком.
Поршни соединены с шатунами с помощью поршневых пальцев плавающего типа, удерживаемых от осевых перемещений пружинными стопорными кольцами. Поршни изготовлены из алюминиево-кремниевого сплава. Для улучшения приработки в цилиндре наружная поверхность поршня покрыта слоем олова толщиной не более 0,003 мм. С целью обеспечения нормального прилегания поршня к цилиндру при разных температурах юбка поршня выполнена конической, в поперечном сечении овальной, а также имеет дополнительные прорези. Овальность юбки поршня состав​ляет около 0,24 мм, а конусность 0,025 мм.
Основными дефектами поршня, подлежащего ремонту, являются незначительные заедания, а также износ канавок поршневых колец или отверстия под поршневой палец. В случае наличия других повреждений, например, трещин, обгорания днища, выкрашивания кромки или глубоких царапин поршень подлежит замене. Об износе поршней свидетельствует снижение мощности двигателя, а кроме того:
— стук поршней в цилиндрах,
— повышенный расход масла и бензина,
— прорыв отработавших газов в картер двигателя,
— неравномерная   работа   двигателя   вследствие   замасливания   электродов   свечей
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зажигания. Места, где следует производить измерения поршня, показаны на рис. 18.
Рис. 18 Места измерения и маркировки поршня
Овальность — разность размеров I и II, 
конус​ность — разность размеров I и III
1   — расположение маркировки сортировочной группы отверстия под поршневой  палец, 2 — стрелка, определяющая установку поршня в бло​ке цилиндров, 3 — прорези поршня, 4 — распо​ложение обозначения сортировочной группы поршня

С целью обеспечения соответствующей герметичности и надлежащей работы цилиндра поршень и цилиндр должны принадлежать к одной и той же размерной группе. По диаметру юбки поршни делятся на два класса, каждый из которых имеет  пять сортировочных   размерных   групп.   Буква,   обозначающая   сортировочную  группу, выбита на днище поршня в месте, показанном на рис. 18.
Масса поршней I класса (ø 81,88 мм) должна составлять 450 ± 2 г, а поршней II класса (ø 82,12 мм) — 455±2 г. Требуемую массу поршня получают в результате снятия соответствующего слоя материала внутри поршня (путем расточки). При установке колец на поршни следует развести замки соседних колец на 1,57 рад. (90°) один от другого. Развертывание отверстий в бобышках поршня должно выполняться таким образом, чтобы зазор между поршнем и поршневым пальцем составлял 0,0025 мм, а овальность отверстия не превышала 0,005 мм.
Поршневые кольца изготовлены из серого чугуна специальной структуры и твердостью 98-103 НВ. Компрессионные кольца (два верхних) следует надевать на поршень фаской в сторону днища поршня.
Рабочая поверхность верхнего компрессионного кольца покрыта слоем пористого хрома толщиной 0,04-0,06 мм, а рабочая поверхность нижнего компрессионного кольца и двух маслосъемных колец покрыта слоем олова или фосфата толщиной 0,005-0,01 мм.
Поршневые пальцы, изготовленные из стали 45, подвергнуты поверхностной закалке т.в.ч. на глубину 1,0-1,5 мм. Твердость закаленного слоя составляет 58-65 HRC. Масса поршневых пальцев строго определена и составляет 112 ±2 г. Поршневые пальцы, как и отверстия в поршне, сортируют на четыре группы и маркируют соответству​ющими цветовыми метками на наружной поверхности. Например, красный цвет соответствует диаметру 21,99—21,9925 мм. От осевого перемещения пальцы удерживаются двумя стопорными кольцами.
Во избежание  заедания сопряженных поверхностей сборку  поршня с поршневым пальцем производить после предварительного нагрева поршня в ванне с горячей водой  или жидким чистым маслом с температурой 343-348 К (70—75°С). Обычно отверстия в бобышках поршня изнашиваются быстрее, чем поршневые пальцы. Несмотря на это, независимо от степени износа отверстий в бобышках поршня поршневой палец подлежит замене, если его износ достигает величины 0,03—0,05 мм. В принципе поршневые пальцы не ремонтируются. Однако в случае действительной необходимости поршневые пальцы ремонтируют хромированием с последующим шлифованием до требуемого размера.
Шатуны двутаврового сечения откованы из стали 45G2 твердостью 228—269 НВ. В верхнюю головку шатуна запрессована бронзовая втулка, а в нижней разъемной головке шатуна установлены тонкостенные вкладыши. Во избежание ошибок при сборке и возможной замены крышки и стержни шатунов обозначены одними и теми же поряд​ковыми номерами 1-1, 2-2, 3-3 и 4-4, выбитыми на стержне и крышке в месте, показан​ном на рис. 19.
Крышка нижней головки прикреплена к шатуну двумя болтами с самоконтрящимися гайками, затягиваемыми моментом 6,67-7,35 НМ (6,8-7,5 кгс.м). После каждого снятия масляного картера двигателя следует проверить и в случае необходимости подтянуть гайки крепления крышек шатунов. Ремонт изношенной втулки в верхней головке шатуна производят путем развертывания и установки увеличенного поршне​вого пальца.
Правку изогнутого шатуна производят на прессе или с помощью специального прис​пособления. Допустимая непараллельность осей втулки и отверстия в нижней головке шатуна составляет 0,04/100 мм.
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Рис. 19 Шатун
1 и 2 — выступы, определяющие положение крышки и стержня, 3 — смазочное отверстие, 4 и 5 — места, в которых допускается снятие слоя металла с целью уменьшения веса, б — место обозначения сортиро​вочной группы отверстия под поршневой палец, 7 — место клеймения порядкового номера шатуна, 8 — место маркировки весовой группы шатуна
Коленчатый вал откован из стали 45, имеет просверленные каналы, по которым смазка от коренных подшипников подводится к шатунным. Коренные и шатунные шейки вала подвергнуты поверхностной закалке на глубину 3-6 мм (твердость закаленного слоя 52-62 HRC).
Диаметр коренных шеек 64-0,013 мм, а шатунных 51,5-0,01 мм. Обработанный колен​чатый вал подвергают динамической балансировке с точностью до 1,96 мН.м (20 гс.см). Если дисбаланс превышает указанный, высверливают отверстия в противо​весах. Предварительно отбалансированный вал после сборки с маховиком и сцепле​нием подвергают повторной балансировке. Допустимый динамический дисбаланс вала в сборе - 6/86 мН. м (70 гс. см). Увеличенный дисбаланс вала устраняют высверли​ванием отверстий в маховике (на радиусе 136 мм).
По возможности следует избегать замены какого-либо элемента узла: вал–маховик - сцепление, поскольку неизбежно нарушается его балансировка и возникают вибрации во время нормальной работы двигателя.
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Рис. 20 Коленчатый вал
 1 — каналы для подвода масла к шатунным шейкам, 2 — место обозначения вала
Осевые перемещения коленчатого вала ограничиваются упорным подшипником, состоящим из двух полуколец, расположенных в выточках гнезда переднего коренного подшипника (рис. 21). Полукольца удерживаются от вращения двумя штифтами. Вкладыши коренных, и шатунных подшипников изготовлены из стальной ленты, залитой слоем антифрикционного (свинцовооловянистого) сплава толщиной 0,3-0,35мм.
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Рис.21.Упорный подшипник коленчатого вала
1 — переднее полукольцо упорного подшипника, 2 — заднее полукольцо упорного подшипника, .1 — упорная шайба коленчатого вала, 4 — ве​дущая распределительная шестерня, 5 — коленчатый вал. 6 - стопорные штифты полуколец
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Вкладыши не требуют никакой подготовки к постели или шейке вала. Вкладыши стан​дартного размера маркируют номером N000, а уменьшенные вкладыши номером, определяющим уменьшение размера (номер N025 обозначает размер, уменьшенный на 0,25 мм).
В случае увеличенного зазора в подшипниках, вызванного износом вкладышей, не​обходимо заменить последние новыми. Если же чрезмерный зазор вызван износом шеек вала, то ремонт заключается в перешлифовании шеек и применении уменьшенных ремонтных вкладышей.
Если биение коренных шеек коленчатого вала превышает 0,05 мм, то производят правку вала на прессе (перед шлифованием). Крайние шейки следует опереть на призмы из мягкого материала (например, из латуни). Давление пресса должно составлять 16-25 т.
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Маховик отлит из чугуна твердостью 163-229 НВ и снабжен зубчатым венцом из стали 45, с которым зацепляется шестерня стартера. Монтажные отверстия в махо​вике и коленчатом валу размещены таким образом, что позволяют соединить их лишь при строго определенном угловом положении (в связи с угловой шкалой на маховике, которая служит для установки угла опережения зажигания). При вращении коленчатого вала на маховике сначала показывается метка, сделанная белой краской, а затем риски, определяющие угловое положение.
Рис. 22    Маховик
1 — белая метка, 2 — рабочая поверхность, 3 —
сторона венца со скруглёнными торцами зубьев,
4 — поверхности соприкосновения с коленчатым валом
А— контрольный   размер   для   определения степени  износа
Маховик подвергают статической балансировке. Дисбаланс, превышающий
30 гс.см, устраняют высверливанием отверстий на радиусе 128 мм.
Маховик прикреплен к фланцу коленчатого вала четырьмя болтами и гайками  со шплинтами.
Во время привертывания маховика к фланцу коленчатого вала необходимо равномерно затягивать гайки моментом 7,45-8,14 Н.м = 7,6-8,3 кгс.м и обратить внимание на тщательную шплинтовку гаек крепления.
Ремонт поврежденных торцовых поверхностей зубьев венца маховика производят шлифованием, сохраняя форму зубьев. При замене зубчатого венца новый венец для облегчения напрессовки на обод маховика нагревают до температуры 453-473 К (180-200 °С).
5.1.4. Распределительный механизм
Распределительный механизм (рис. 23) приводится от коленчатого вала парой шесте​рен. Ведущая распределительная шестерная, установленная на коленчатом валу, стальная, а ведомая, находящаяся на распределительном валу, изготовлена из тек​столита (со стальной ступицей).
Для обеспечения бесшумной работы распределительные шестерни тщательно подби​рают парами.
Распределительный вал откован из стали 40. Рабочие поверхности кулачков (на глубину 3-6 мм), эксцентрика бензинового насоса и шестерня привода масляного насоса (на глубину 7,5 мм) подвергнуты поверхностной закалке. Твердость закаленного слоя составляет 52—60 НК.С. Кулачки распределительного вала цилиндрического профиля.
Четыре шейки вала сделаны разного диаметра: первая шейка диаметром 52-0,019 мм, вторая 51-0,019 мм, третья 50-0,016 мм и последняя 48-0,016 мм.
В третьей шейке вала имеется сверленый канал, по которому масло подводится к осям клапанных коромысел. Если биение опорных шеек вала превышает 0,1 мм, вал необходимо заменить или править на прессе. Задиры, выкрашивания и другие подобные дефекты обычно вызывают необходимость замены распределительного вала. После шлифования шеек нет необходимости подвергать вал повторной термообработке.

Толкатели состоят из двух частей — нижней, изготовленной из чугуна, и верхней стальной части, запрессованной в нижнюю (рис. 23). Номинальный диаметр толкателя 25 мм. Наружная поверхность нижней части толкателя закалена на глубину 1,5-5,5 мм до твердости 50-55 НК.С. Верхняя стальная часть (3) толкателя подвергнута цианированию на глубину не менее 0,18 мм. Твердость этого закаленного слоя соста​вляет около 50 НRС.
Кулачки распределительного вала смещены относительно оси толкателей примерно на 1,5 мм, вследствие чего происходит вращение толкателей во время работы двига​теля и равномерный износ их. Если на рабочих поверхностях толкателя обнаружены следы заеданий, коррозии или выкрашивания материала, толкатель следует заменить новым.
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Рис. 23 Распределительный механизм
a— разрез механизма, b, с — вид наконечника стержня выпускного клапана (в зависимости от материала, из которого изготовлен), фрагмент «а» - способ крепления пружины клапана
1- распределительный вал, 2 — нижняя часть толкателя, 3 — верхняя часть толкателя, 4 — штанга толкателя, 5 — коромысло клапана, 6 - ось коромысел клапанов, 7 — тарелка пружины, 8 - втулка тарелки пружины, 9 - сухарь клапана, 10 - уплотнительное кольцо, 11 — конец пружины с уменьшенным шагом
витков
Штанги толкателей изготовлены из стальной трубки с толщиной стенки 1,2 мм. Верхние и нижние концы штанг толкателей завальцованы по сфере, а позднее закалены (на длине 8 мм). Толщина закаленного слоя составляет около 0,18 мм, а твердость порядка 50 ИКС.
В настоящее время применяются также штанги, концы которых  не завальцованы, а имеют приваренные стальные шарики. Оба типа штанг взаимозаменяемы. Контроль штанг толкателей производят путем наружного осмотра и проверки погну​тости на плите с помощью щупа. Штанги с просветом более 0,3 мм следует править на прессе или ударами резинового молотка.
Если на сферических наконечниках штанг имеются следы коррозии или выкрашивания, штангу толкателя необходимо заменить новой.
Коромысла клапанов и оси коромысел клапанов
Коромысла клапанов 5 (рис. 23) изготовлены из литой стали 45L. Поверхность сопри​косновения коромысла с клапаном закалена на глубину 2-4 мм до твердости 45-55 НRС. В отверстие коромысла клапана запрессована бронзовая втулка, играющая роль подшипника, а в плечо со стороны толкателя ввернут регулировочный винт, конец которого (с углублением) закален до твердости порядка 50 НRС. Коромысла клапанов установлены на двух осях из стальной трубки, соединенных резино-металлической втулкой. Каждая ось застопорена в головке блока цилиндром болтом.
В случае обнаружения на рабочих поверхностях следов коррозии, выкрашиваний или износа коромысла клапанов следует заменить.
Седла  впускных и выпускных клапанов изготовлены из легированного чугуна. При запрессовке седел головка цилиндров должна быть нагрета до 473К (200°С) для обеспечения надлежащей посадки.
Направляющие втулки клапанов, изготовленные из специального  чугуна, запрессованы в головку, которую тоже подогревают до 473К (200°С).
Впускные клапаны изготовлены из хромистой стали. Их тарелки имеют углубленный торец. Наружный диаметр тарелки составляет 40,5-0,3 мм. На стержне впускного клапана ниже канавки сухаря выбита буква „S". Выпускные клапаны, изготовленные из жароупорной стали, имеют плоскую тарелку диаметром 33,5-0,3 мм. На стержне выпускного клапана ниже канавки сухаря выбита буква ,,W".
Диаметр стержня впускных и выпускных клапанов одинаков и равен 9 мм. Регулировка клапанных зазоров.
Зазоры клапанов холодного двигателя должны составлять:
-  для впускных клапанов 0,20—0,22 мм,
-  для выпускных клапанов 0,30—0,32 мм.
Регулировку клапанных зазоров нужно немедленно произвести в случае обнаружения следующих признаков ненормальной работы двигателя:
-  уменьшения приемистости двигателя и максимальной скорости  автомобиля,
-  неравномерной работы двигателя,
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Рис. 24  Размеры рабочей фаски  клапанов
1 — впускной клапан, 2 — выпускной, клапан
- затрудненного пуска холодного двигателя,
- прорыва отработавших газов во впускной коллектор, проявляющегося „чиханием" в карбюраторе,
- повышенного шума во время работы системы газораспределения. 
Проверку (регулировку) клапанных зазоров следует  производить на холодном дви​гателе (температура охлаждающей жидкости должна быть примерно 293 К (20°С) в следующем порядке:
- снять крышку головки цилиндров,
- снять крышку распределителя зажигания, обращая внимание на расположение клеммы провода свечи 1-го цилиндра,
- повернуть коленчатый вал двигателя в положение, при котором бегунок распределителя зажигания (контактная пластина) будет находиться напротив клеммы про​вода свечи 1-го цилиндра, а контакты прерывателя будут разомкнуты,
- для вышеописанного положения бегунка распределителя проверить с помощью щупа зазоры клапанов 1-го цилиндра,
- повернуть коленчатый вал по ходу двигателя на 3,14 рад. (180°) до следующего размыкания контактов прерывателя и проверить в этом положении зазоры клапанов 2-го цилиндра,
Поступая подобным образом, как для 2-го цилиндра, проверить зазоры клапанов
4-го, а затем 3-го цилиндров.
В случае неправильного зазора следует с помощью накладного ключа отвернуть контр​гайку регулировочного винта (рис. 25), а затем, поворачивая регулировочный винт отверткой, установить такой зазор, чтобы щуп, установленный между стержнем кла​пана и коромыслом, продвигался под небольшим ощутимым усилием. Удерживая регулировочный винт от вращения, сильно затянуть контргайку. Затянув контргайку, проверить зазор и в случае его изменения снова произвести регулировку. 
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Рис. 25 Регулировка зазоров клапанов
Предупреждение:
Ни в коем случае нельзя уменьшать зазоры против указанных выше для получе​ния бесшумной работы газораспределительного механизма. Чрезмерное уменьше​ние зазоров приводит, как правило, к прогоранию клапанов.
При оценке технического состояния клапанов решающим критерием являются резуль​таты проверки рабочих фасок, перпендикулярности и диаметра стержня клапанов. Фаску с раковинами вследствие коррозии или с кольцевой выработкой можно отре​монтировать шлифованием на специальном шлифовальном станке. Фаска с частичным обгоранием поверхности обычно не пригодна для ремонта. Клапан можно несколько раз ремонтировать шлифованием. Однако если после шлифования расстояние между торцом тарелки и кромкой фаски окажется меньше 1,2 мм, клапан следует заменить новым.
После шлифования следует произвести притирку рабочей фаски клапана к соответ​ствующему седлу в головке блока, применяя притирочную пасту. Притирку клапана к седлу можно произвести при помощи зажимного приспособления или электродрели с присосом.
После притирки седло и клапан тщательно промывают керосином и проверяют гер​метичность камер сгорания (при хорошо уплотненной головке цилиндров) — лучше всего при помощи сжатого воздуха под давлением 588 кПа (6 кгс/см2), контролиру​емым манометром.
Тарелки клапанных пружин удерживаются на стержнях клапанов с помощью кони​ческих сухарей и втулок. Крепление такого типа позволяет клапанам поворачиваться, благодаря чему достигается равномерный износ седел, а также надлежащая герме​тичность и долговечность этих элементов.
На стержнях впускных клапанов установлены резиновые уплотняющие кольца 10 (рис. 23), предотвращающие засасывание масла в цилиндры двигателя. Пружины клапанов на одном конце имеют уменьшенный шаг витков, благодаря чему исключены вибрации клапанов и повышенная шумность работы клапанного меха​низма. Конец пружины с уменьшенным шагом витков при правильной установке ее должен опираться на головку цилиндров.
При каждом снятии клапанов следует проверять упругость пружины (при помощи безмена) и перпендикулярность опорных витков к ее оси с помощью угольника, уста​новив пружину на поверочной плите.
Характеристика упругости клапанных пружин
Таблица 4
	Длина сжатой пружины (мм)
	Необходимое усилие

	44,5
	17,5-22,54 Н (17,5-23 кгс)

	35,7
	44,1-51 Н (45-52 кгс)


Длина пружины в свободном состоянии составляет 48+0,5 мм. Если расстояние от верхнего витка до ребра угольника превышает 1,6 мм, пружину следует заменить новой.
5.2. Система питания
Система питания двигателя — с принудительной подачей топлива, которая осущест​вляется диафрагменным бензиновым насосом.
Система питания состоит из бензинового бака с сетчатым фильтром, бензопроводов, бензинового насоса с отстойником, карбюратора типа WEBER или Jikov, воздушного фильтра сухого типа с бумажным фильтрующим элементом или мокрого типа с мас​ляной ванной.
Двигатель S-21 рассчитан на бензин с октановым числом не ниже 85 (по моторному методу).
При употреблении бензина с меньшим октановым числом двигатель работает ненор​мально (детонация, самовоспламенение, ускоренное образование нагара, повышен​ный расход бензина, прогорание прокладки под головкой цилиндров и т.п.).
5.2.1. Бензиновый насос

Бензиновый насос (рис. 26) — диафрагменного типа, приводится в действие эксцентри​ком распределительного вала. В корпусе насоса расположены два одинаковых клапана (рис. 27), закрепленных при помощи обоймы и двух винтов.
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Рис. 26 Бензиновый насос
1 — рычаг привода насоса, 2 — тяга диафрагмы, 3 — рычаг ручной подкачки, 4 — выпускной канал насоса, 5 — нагнетательный клапан, 6 — сетчатый фильтр, 7 — стакан отстойника, 8 — впускной канал насоса, 9 — диафрагма, 10 — пружина диафрагмы, 11 — термоизоляционная прокладка насоса, 12 — прокладка насоса
Опускание диафрагмы насоса вниз (всасывание) происходит под действием рычага привода насоса, а подъем диафрагмы (нагнетание) — под действием пружины. Струя бензина соответствующим образом управляется клапанами, а давление, развиваемое насосом, зависит от силы пружины. Чтобы насос правильно работал, оба клапана и диафрагма должны быть герметичными.
С целью предохранения насоса от перегрева и образования пробок из паров бензина между фланцем насоса и блоком цилиндра установлена термоизоляционная прокладка толщиной 8 мм. Насос снабжен рычагом ручной подкачки, которым пользуются в том случае, когда бензин испарился из поплавковой камеры карбюратора вследствие продолжительной стоянки автомобиля или остывания перегретого двигателя.
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Рис.27 Клапан бензинового насоса
1-седло клапана, 2-пластинка клапана, 3-пружина клапана, 4-корпус клапана, 5-прокладка седла клапана

Уход за бензиновым насосом
Уход за бензиновым насосом состоит в периодической очистке отстойника. Для этого необходимо отвернуть гайку скобы, крепящей стакан отстойника, снять стакан 7 (рис. 26) и протереть его чистой тряпкой.
Верхнюю часть насоса промыть чистым бензином и продуть сжатым воздухом. Уста​новить стакан на место, после чего заполнить отстойник топливом, покачивая рычагом ручной подкачки 3. Одновременно проверить плотность прилегания стакана отстой​ника к головке (корпусу) бензинового насоса. В случае обнаружения течи подтянуть гайку скобы стакана или заменить прокладку. Кроме того, проверить затяжку болтов крепления насоса. Ослабевшие болты дотянуть.
Бензиновый насос нуждается в ремонте, если он слишком шумно работает или не​исправно действует (например, перебой в подаче топлива к карбюратору). После разборки насоса следует проверить все детали, а особенно:
- износ рычага привода бензинового насоса в месте сопряжения с эксцентриком рас​пределительного вала. При износе свыше 0,5 мм или заметной деформации рычаг следует заменить новым,
- стакан отстойника. В случае обнаружения трещин или выкрашивания кромки за​менить отстойник. При каждом снятии стакана следует заменить его пробковую прокладку,
- диафрагму насоса. Поврежденная диафрагма подлежит замене новой,
- пружину диафрагмы. Сжатие пружины до длины 15 мм должно требовать усилия в пределах 4,4-5,1 Н (4,5-5,2 кгс), более слабая пружина подлежит выбраковке.
5.2.3. Карбюратор WEBER типа 34S2B1
Карбюратор 34S2B1- с падающим потоком смеси, двухкамерный, с малым и боль​шим диффузорами в каждой из камер, последовательным открытием дроссельных заслонок, причем дроссельная заслонка вторичной камеры открывается механически - посредством системы рычагов от оси дроссельной заслонки первичной камеры. Глав​ная дозирующая система работает по принципу пневматического торможения исте​чения топлива.
Карбюратор снабжен клапанным пусковым устройством с вакуумной компенсацией состава смеси при пуске холодного двигателя.
Корпус карбюратора прикрыт крышкой, которая имеет фланец для крепления воз​душного фильтра.
Обозначение модели карбюратора 34S2В1 расшифровывается следующим образом: 
34 - номинальный диаметр смесительной камеры в мм,

S - карбюратор с падающим потоком, 
2 - двухкамерный карбюратор,
В1 - механическое управление дроссельной заслонкой вторичной камеры.
Работа карбюратора
От насоса топливо подается через штуцер и игольчатый клапан 2 (рис. 30) в поплав​ковую камеру 6, расположенную в корпусе карбюратора.
Постоянный уровень топлива в поплавковой камере поддерживает поплавок 5, подвешенный на оси 4. Находящееся в поплавковой камере топливо заполняет системы карбюратора через главный топливный жиклер 7 и канал 8. В колодце 10 расположена эмульсионная трубка 11, из которой через распылитель 16 топливная эмульсия засасывается сначала в малый диффузор 15, а затем в большой диффузор 14. Поступление смеси регулируется дроссельной заслонкой 12 первичной камеры, закрепленной на оси 9 и управляемой рычагом 13. Во вторичной камере находится дроссельная заслонка второй ступени, укрепленная на оси 23.
Водитель управляет дроссельной заслонкой первичной камеры, а от степени ее открытия зависит возможность открытия дроссельной заслонки вторичной камеры, открываемой автоматически.
 Уход за карбюратором

Владельцам автомобилей разрешается выполнять следующие операции ухода за карбюратором:
1) периодическую очистку карбюратора,
2) регулировку уровня топлива,
3) регулировку малых оборотов холостого хода.
Периодическую очистку карбюратора следует производить через каждые 5000 км пробега.
Для этого необходимо снять карбюратор с двигателя, вымыть его снаружи и частично разобрать (рис. 29), выполнив следующее:
- снять крышку 15 карбюратора, следя за тем, чтобы не повредить прокладку 17 и поплавок,
- вывернуть корпусы (жиклеров) с главными топливными жиклерами,
- вывернуть топливные жиклеры 1 холостого хода,
- вывернуть пробку 14 из крышки карбюратора и вынуть сетчатый фильтр,
- снять жиклер ускорительного насоса.
Все снятые детали тщательно вымыть в керосине или экстракционном бензине, про​дуть сжатым воздухом и поставить на место, следя за тем, чтобы не перепутать жиклеров 7 первичной и вторичной камер карбюратора (рис. 30). В случае повышенного расхода топлива перед сборкой карбюратора проверить диаметры жиклеров согласно данным, приведенным в таблице 5.
Примечание:
Не допускается более детальная разборка карбюратора, чем указано выше (разумеется, водителем), а также очистка жиклеров металлическими предметами. Засоренные топливные жиклеры следует продувать сжатым воздухом.
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Рис 29 Карбюратор WEBER 34S2B1
1 - топливный жиклер холостого хода, 2 - главный топливный жиклер, 3 - штуцер трубки вакуумного регулятора опережения зажигания, 4 - винт регулировки смеси холостого хода, 5 - винт регулировки положения дроссельной заслонки, 6 - рычаг управления дроссельной заслонкой первичной камеры, 7 - ось дроссельной заслонки первичной камеры, 8 - рычаг управления дроссельной заслонкой вторичной камеры, 9 - ось дроссельной заслонки вторичной камеры, 10 - возвратный рычаг дроссельной заслонки вторичной камеры, 11 - рычаг включения пускового устройства, 12 - кронштейн крепления оболочки троса, 13 - шпильки крепления воздушного фильтра, 14 - пробка гнезда топливного фильтра, 15 - крышка поплавковой камеры, 16 - винт, 17 - прокладка крышки, 18 – топливопровод
Регулировочные данные карбюратора WEBER типа 34S2B1
Таблица 5
	Наименование
	Диаметр или размер

	
	Первичная камера
	Вторичная камера
	Количество

	Номинальный диаметр смесительной камеры
	34 мм
	2

	Диаметр большого диффузора
	25 мм
	2

	Главный топливный жиклер
	120
	150
	2

	Распылитель в сборе
	450
	2

	Топливный жиклер холостого хода
	50
	2

	Жиклер ускорительного насоса
	70
	-
	2

	Топливный жиклер пусковой системы
	150F1
	2

	Эмульсионная трубка в сборе
	F 30
	2

	Воздушный тормозящий жиклер
	210
	2

	Воздушный жиклер пусковой системы
	150
	-
	1

	Игольчатый клапан в сборе
	175
	1

	Масса поплавка
	18
	2

	Уровень топлива – расстояние поплавка от поверхности крышки в вертикальном положении
	5-5,5 мм
	-

	Ход поплавка
	8,5 мм
	-


Примечание.

Размеры жиклеров приведены в сотых долях мм. Например, жиклер 120 имеет отверстие диаметром 1,2 мм.
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Рис. 30 Разрез карбюратора
I — воздушный (тормозящий) жиклер, 2 — игольчатый клапан, 3 — игла, 4 — ось поплавка, 5 — поплавок, 6 — поплавковая камера, 7 — главный топливный жиклер, 8 — топливный канал, 9 — ось дроссельной заслонки первичной камеры, 10 — колодец, 11 — эмульсионная трубка, 12 — дроссельная заслонка пер​вичной камеры, 13 — рычаг, 14 — большой диффузор, 15 — малый диффузор, 16 — распылитель, 17 — ограничительный рычаг, 18 — винт регулировки состава смеси холостого хода, 19 — регулировочный винт, 20 — вырез для выступа ограничительного рычага, 21 — выступ ограничительного рычага, 22 — промежуточный рычаг, 23 — ось дроссельной заслонки вторичной камеры, 24 — возвратный рычаг дрос​сельной заслонки вторичной камеры
Регулировка уровня топлива
Регулировка уровня топлива в поплавковой камере карбюратора производится изме​нением положения поплавка относительно крышки карбюратора. Для регулировки положения поплавка необходимо:
- проверить, соответствующую ли массу (18 г) имеет поплавок 5 (рис. 31), нет ли на поплавке вмятин и свободно ли он поворачивается на оси,
- проверить, плотно ли ввернут игольчатый клапан 2 в гнездо и не заклинен ли шарик 67 демпфера колебаний иглы 3, 
- поставить крышку 64 карбюратора в вертикальное положение (как показано на рис. 31), следя за тем, чтобы поплавок 5 своим весом не вдавил шарик 67 в иглу 3,
- когда крышка 64 находится в вертикальном положении, а язычок 65 поплавка слегка прижимает шарик 67 иглы 3, расстояние между поверхностью крышки 64 без прокладки и поплавком 5 должно составлять 5-5,5 мм,
- проверить, составляет ли ход поплавка 8,5 мм, в случае необходимости отрегули​ровать ход поплавка отгибанием упора 69,
- проверить, позволяет ли пружина 68 свободно перемещаться игле 3 в гнезде,
- если возникает необходимость изменения положения поплавка 5, следует так по​догнуть плечи 66 петли, чтобы расстояние между поверхностью крышки 64 и поплавком 5 составляло 5-5,5 мм. Язычок 65 петли должен [image: image19.png]


 
Рис.31 Схема проверки и регулировки уровня топлива в поплавковой камере карбюратора
2 – игольчатый клапан, 3 – игла, 5 – поплавок, 64 – крышка карбюратора, 65 – язычок регулировки уровня топлива, 
66  - плечо петли поплавка, 67 – шариковый буфер иглы, 68 – пружина иглы, 69 - упор
остаться в положении, перпендикулярном к оси иглы 3,
плавком 5 составляло 5—5,5 мм. Язычок 65 петли должен остаться в положении, перпендикулярном к оси иглы 3,
поставить крышку 64 карбюратора, обращая внимание на то, чтобы поплавок ;Имел достаточно большой свободный ход без задевания за стенки поплавковой •:/камеры.
=Ярулировку положения поплавка следует производить после),каждой замены поплавка §ЯВ клапана подачи топлива. При этом рекомендуется производить замену прокладки Шишки карбюратора.
*_^
плавком 5 составляло 5—5,5 мм. Язычок 65 петли должен остаться в положении, перпендикулярном к оси иглы 3,
поставить крышку 64 карбюратора, обращая внимание на то, чтобы поплавок ;Имел достаточно большой свободный ход без задевания за стенки поплавковой •:/камеры.
=Ярулировку положения поплавка следует производить после),каждой замены поплавка §ЯВ клапана подачи топлива. При этом рекомендуется производить замену прокладки Шишки карбюратора.
*_^
- поставить крышку 64 карбюратора, обращая внимание на то, чтобы поплавок имел достаточно большой свободный ход без задевания за стенки поплавковой камеры.
Примечание.
Регулировку положения поплавка следует производить после каждой замены поплавка или клапана подачи топлива. При этом рекомендуется производить замену прокладки крышки карбюратора.
Регулировка малых оборотов холостого хода
Система малых оборотов холостого хода карбюратора, установленного на двигателе, отрегулирована на заводе-изготовителе и без действительной необходимости ее не следует регулировать. Решение о необходимости регулировки системы холостого хода следует принять на основании признаков неисправной работы двигателя, таких, как перебои, неустойчивое число оборотов, слишком низкое (двигатель „глохнет") или слишком высокое число оборотов и т.д.
Прежде, чем приступить к регулировке малых оборотов холостого хода, следует проверить:
- температуру охлаждающей двигатель жидкости, которая должна быть свыше 353К (80°С),
- угол опережения зажигания, 
- величину компрессии в цилиндрах,
- герметичность и действие системы зажигания,
- герметичность карбюратора.
Регулировка малых оборотов производится следующим образом:
- регулировочным винтом 19 (рис. 30) дополнительно приоткрыть дроссельную заслонку, отвернуть на 3 оборота винт 33 (рис. 32) регулировки состава смеси холостого хода и пустить двигатель (должен работать со средним числом оборо​тов);
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- при работающем двигателе настолько вывернуть винт 19, чтобы добиться воз​можно минимальных оборотов, при которых двигатель не глохнет. Ввертывая винт 33, установить максимальные устойчивые обороты двигателя. Если они окажутся слишком высокими, повторить вышеуказанные операции до получения соответствующих минимальных оборотов холостого хода, которые должны быть в пределах 62,8 — 83,8 рад/с (600-800 об/мин).
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Рис. 32 Схема регулировки малых оборотов холостого хода
12 — дроссельная заслонка первичной камеры, 25 — канал, 26 — эмульсионная трубка вторичной камеры, 27 — топливный жиклер холостого хода вторичной камеры, 28 — воздушный жиклер вторичной камеры 29 — воздушный жиклер первичной камеры, 30 — топливный жиклер холостого хода первичной камеры 31 — эмульсионная трубка первичной камеры, 32 — топливный канал системы холостого хода первичной камеры, 33 — регулировочный винт минимальных оборотов холостого хода, 34 — выходное отверстие, 35 — канал первичной камеры, 36 — выходное отверстие переходной системы первичной камеры, 37 — дроссельная заслонка вторичной камеры, 40 — рычаг управления дроссельной заслонкой вторичной камеры, 44 — выходное отверстие переходной системы вторичной камеры
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