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Книга состоит из двух частей. В первой части даны сведения о конструкции 
деталей мотора М-17т и его агрегатов. Вторая часть посвящена изложению 
правил по обслуживанию и уходу за мотором и агрегатами. В специальной 
тлаве перечислены неисправности, наиболее часто встречающиеся при эксплоа- 
тации мотора, указаны причины их появления и способы устранения. В при- 
ложениях даны: 1) таблицы допусков и зазоров, 2) список деталей одиночного 
комплекта запасных частей к мотору М-17т, 3) способы защиты от коррозии 
системы охлаждения и др. у 

| Книга предназначена в качестве пособия для изучения конотрукции по- 
| следней модели мотора марки М-17 и ознакомления с особенностями при его 

эксплоатации 
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ПРЕДИСЛОВИЕ 

В настоящей книге дано описание последнего типа мотора М-17, выпускае- 
мого под маркой М-17т. 

Мотор М-17т является. модификацией мотора М-17ф со следующими изме- 
нениями в конструкции: 

4) карбюратор К-17а заменен карбюратором К-17т; 
2) масляная помпа (поршеньковая) заменена масляной шестеренчатой 

помпой. з 
Кроме того, в моторе М-17т нижняя и верхняя половины картера подвер- 

таются дополнительной, по сравнению с мотором М-17ф, обработке. 
Книга составлена с расчетом дать всестороннее представление о конструк- 

ции мотора М-47т и об особенностях его эксплоатации. Конструкция мотора 
'М-17т складывалась в течение ряда лет путем внесения изменений в устрой- 
ство мотора М-17ф. 

При составлении книги авторы использовали главным образом официаль- 
ный заводской материал и практический опыт завода. 

Составители
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ЧАСТЬ ПЕРВАЯ 

ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ О КОНСТРУКЦИИ 
МОТОРА М-17т 
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ТЛАВА 1 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 

1. ОБЩЕЕ ОПИСАНИЕ МОТОРА 

Мотор М-17т представляет собой стационарный четырехтактный 
карбюраторный двигатель водяного охлаждения, работающий на 
легком топливе (фиг. 1, 2, 3, 4). 

По ввоей конструкции он является разновидностью авиационного 
мотора М-17ф, приспособленной для эксплоатации в специальной 
машине, т.е. к условиям работы на земле. Тот же авиационный 
мотор М-17ф, приспособленный работать в иных специальных ма- 
шинах, носит название. М-17л. Моторы М-17т и М-17л имеют по 12 
цилиндров, установленных в два ряда на картере. 

Счет цилиндров на моторах М-17т и М-17л ведется от носка колен- 
чатого вала с правой стороны, если смотреть на мотор со стороны, 
противоположной носку картера. Последним по счету будет цилиндр, 
перед которым проходит привод динамо. 

Цилиндры поставлены с наклоном и образуют развал под 
углом в 60° в виде буквы У. Сравнительно большой диаметр цилиндров 
(160 мм) при обычной для авиационных моторов степени сжатия 
е —-6 и сравнительно невысоком числе оборотов (1700 об мин) поз- 
воляет снимать © коленчатого вала мотора максимальную мощность. 
до 715 4. с. Такая большая мощность на указанных специальных ма- 
шинах не используется, поэтому ее ограничили до 500 4. с. для мо- 
тора М-17т и до 650 4. с. для мотора М-17л. Снижение максимальной 
мощности достигнуто на обоих моторах путем дросселирования. 

Каждый цилиндр мотора, взятый в отдельности, состоит из сталь- 
ного стакана, двух приваренных к нему коробок для направляющих 
клапанов и железной сварной рубашки для водяного охлаждения. 
Цилиндры устанавливаются на картер в собранном виде со всеми 
относящимися к нему деталями и с нижними половинами защитных 
кожухов клапанного механизма. Крепление цилиндров к картеру 
осуществляется при помощи 76 стальных ишилек. Патрубки водяных 
рубашек соседних цилиндров соединяются между собой резиновыми 
кольцами и стяжными хомутиками; таким образом, зарубашечные 
пространства цилиндров получаются термическими и сообщающимися 
между собой.



 
 

Фиг. 1. Вид мотора спереди. 

Фиг. 2. Вид мотора сзади. 

  
 
   

  
 



    

Конструкция цилиндров одинакова для всех моторов типа М-17. 
'Пилиндры описываемого мотора в собранном виде отличаются дли- 
ною шпилек крепления выхлопных коллекторов, односторонним рас- 

положением свечей и наличием дополнительной заглушки вместо 
клапана воздушного самопуска. 

Картер мотора М-17т состоит из двух половин, отлитых 
из легкого алюминиевого сплава. Нижняя половина картера подве- 
шена к верхней при помощи коренных (анкерных) и сшивных шпи- 
лек. Расположение лап, которыми картер крепится к подмоторным 
брусьям, позволяет, в случае необходимости, отнимать нижнюю 
половину картера, не снимая цилиндров и вообще не разбирая мотора. 

На верхней половине картера смонтированы: 
цилиндры, механизм тазораспределения, защитные кожуха, узел 

карбюраторов, маслоохлаждающее устройство — змеевик, масляный 
фильтр, два магнето с проводами экранированного зажигания и 

наконец, генератор сего отдельным приводом. 

На нижней половине картера взадней его части 
‘смонтированы: нижняя вертикальная передача, бензиновая 
помпа с ее отдельным приводом, водяная помпа и рядом с ней мас- 
ляная помпа. В нижней половине картера уложены трубки нагне- 
тающей и откачивающей маслопроводной системы. В обеих половинах 

картера имеются поперечные связи, обеспечивающие необходимую 
жесткость картеру. Гнезда коренных подшипников коленчатого вала 
образованы в поперечных связях по осевой линии плоскости разъема 
половин картера. 

Картер, взятый как отдельная часть мотора, состоит из следую- 
щих самостоятельных деталей: отъемной муфты сальника носка кар- 
тера, суфлера, маслоизмерительного контрольного стержня (ныряла), 
площадки для магнето, кронштейна для крепления генератора. 

Следует отметить, что муфта сальника носка картера имеет уси- 
ленный фланец в отличие от нормальной муфты, устанавливаемой на 
моторе М-17л. Необходимость в этом вызвана особыми условиями цен- 
тровки главного фрикциона на носке коленчатого вала М-17т. Кроме 
того, на мотор М-17т не ставится алюминиевый кожух нижней ноло- 
вины картера (ложное дно), имеющийся на моторе М-17л. В констру; 
тивном отношении, картер М-17т не имеет почти никаких отличий 
от картера М-17л. 
Кривошинный механизм мотора М-17 состоит из 

12 поршней, 12 шатунов и коленчатого вала, сочлененных между со- 
бою. Назначение всякого кривошипного механизма — преобразо- 
вывать поступательный вид движения во вращательный. На моторах 
описываемого типа поступательно движутся поршни, а вращатель- 
ное движение совершает коленчатый вал. Наибольшее допустимое 
число оборотов коленчатого вала мотора М-1 7т составляе! 170006 мин, 
для мотора М-17т оно равно 1600 об/мин. 
Коленчатый вал мотора М-17т образует шесть 

кривошипов с эллиптическими щеками. Передняя удлиненная часть 
(носок) имеет конус для установки главного фрикциона, задняя часть 

и 
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имеет запрессованную втулку с шлицами — для посадки тлавной 

(коренной) шестерни и храновика (фиг. 5). Коленчатый вал монти- 
руется вместе с шатунами, упорным шарикоподшипником, корен- 

ной шестерней и храповиком. После этого он укладывается в картер 

мотора на восемь опорных скользящих подшипников, залитых 

баббитом- И, 

  

Фиг. 5. Коленчатый вал мотора М-47т. 

Коленчатый вал мотора М-17л значительно длин- 
нее коленчатого вала М-17т и имеет некоторые конструктивные от- 

личия от последнего (фиг. 6). 
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Фиг, 6. Коленчатыйм вал мотора М-17я. 

Шат уны являются передаточным звеном между коленчатым 

валом и поршнями; на каждой шейке коленчатого вала монтируется 

по два шатуна. Шатунная пара состоит изглавного и до ба- 
вочного шатунов. Тлавный шатун монтируется с сопряженным 

ему приценным шатуном © помощью стального пальца, двух заглу- 
зек и стяжного болта. Отличие шатунов того и другого наименова- 
ния заключается в различной конфигурации нижней головки. 

Нижняя головка главного шатуна имеет форму боль- 
ого кольца, сбоку которого образовано дополнительное кольцо 

меньшего диаметра в виде сережки. Нижняя головка п риц еп- 

ного шатуна имеет форму вилки, состоящей из двух проушин. 
Смонтированные попарно шатуны сочленяются © мотылевой шей- 

кой коленчатого вала побредотвом шести бронзовых обойм с набором 
цилиндрических роликов по 12 шт. на каждую обойму. Главные ша- 
туны всегда работают в правой группе цилиндров и не могут быть 
перемещены в левую группу по условиям монтажа. 
Поршни воспринимают на себя давление газов, образовав- 

шихся в цилиндрах при сгорании смеси; они представляют собой 
отдитый из алюминиевого сплава стакан с плоским днищем; поршни 
несут на себе в специально сделанных канавках три уплотнительных 
(компрессионных) кольца и одно маслосбрасывающее. Сочленение 
поршней с верхней головкой шатунов осуществляется при помощи 
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илавающей чугунной втулки и плавающего стального поршневого 
кольца. Шатуны, поршни и все относящиеся к ним детали одина- 
ковы как для мотора М-17т, так и для мотора М-47л. 

Первым по порядку верхним на поршнях М-47т ставится цилинд- 
рическое компрессионное кольцо, вторым—коническое компрессион- 
ное кольцо, третьим — маслосбрасывающее кольцо и четвертым — 
опять коническое компрессионное. Кольца к поршням М-47л соот- 
ветственно ставятся: первым и вторым — цилиндрические, третьим 
и четвертым — конические, 

Одним из ответственных механизмов мотора является меха- 

низм газо распределения. Он состоит из системы ку- 
лачковых валиков, коромысел и верхней вертикальной пере- 
дачи. 
Распределительных (кулачковых) валиков име- 

ется на моторе два; каждый из них заключен вместе со своими подниян- 
никами в дюралевые картеры, имеющие цилиндрическую форму, 
и крепятся сверху цилиндров при помощи длинных стальных иши- 
лек и гаек. Распределительные валики имеют по шести пар кулач- 
‘ков, управяяющих открытием и закрытием клапанов каждого ци- 
линдра. Картеры распределительных валиков в свою очередь имеют 
шесть выступающих площадок с Гнездами для коромысел. Гнезда 
с уложенными коромыслами накрываются алюминиевыми крышками 
и стягиваются болтами и ишильками крепления распределительного 
вала. К 
Коромысла имеют на одном общем валике по два рычага. 

Плечо рычага, работающее внутри картера распредслительного ва- 
лика, периодически поднимается и опускается по ходу вращения 
кулачка; наружное плечо в это время попеременно то нажимает,то 
опускает шток клапана цилиндров. 

К передней части каждого картера распределительных валиков 
присоединены две маслотрубки, из которых трубки меньшего диа- 
метра подводят масло к распределительному валику, атрубки боль- 
шего диаметра отводят его обратно в главный картер. 

Распределительные валики приводятся в движение от валиков 
вертикальной передачи двумя парами конических шестерен: большие 
шестерни (ведомые) посажены на распределительные валики © зад- 
него конца; меньшие (ведущие). — на шлицах валиков вертикальной 
передачи. Валики вертикальной передачи получают вращение по- 
средством трех конических шестерен, одна из которых находится 
в зацеплении с коренной шестерней коленчатого вала. Вращение пра- 
вого распределительного валика правое, одинаковое © вращением 
коленчатого вала. Число оборотов распределительных валиков вдвое 
меньше числа оборотов коленчатого вала. 

Механизм газораспределения мотора М-47г в отличие от мотора 
М-17л не имеет декомпресеионного устройства, относящегося к си- 
стеме запуска сжатым воздухом. Система запуска сжатым воздухом 
(воздушный самопуск) на моторе М-47г упразднена и используется 
на моторе М-17л. 
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В связи с упразднением декомпрессионного устройства на моторе 
М-17т распределительные валики этого мотора, а также и другие де- 
тали механизма распределения, имеют небольшие конструктивные 
отличия от’аналогичных деталей М-17л, 

Механизм газораспределения, как выше было сказано, управ- 
ляет периодическим открытием и закры- 
тием клапанов впуска и выпуска, т.е. осу- 
ществляет своевременное поступление горючей смеси в ‘цилиндры 
и своевременный выхлоп отработанных газов наружу в окружаю- 
щую атмосферу. \ 

Горючая смесь приготовляется. на мото- 
рах М-17т. двумя карбюрато рами К-17т. Карбюратор, на- 
ходящийся ближе к носку картера (передний), обслуживает три пе- 
`редних цилиндра правого ряда итри передних цилиндра левого ряда; 
соответственно этому задний карбюратор обслуживает три задних 
цилиндра правого ряда и три задних цилиндра левого ряда. Весь 
воздух, необходимый для смесеобразования, забирается сверху и 
идет к карбюраторам непрерывным потоком (при установившемся 
режиме работы мотора) через пылеуловитель во всасывающую во- 
ронку и подставку карбюратора. Поток воздуха создается за счет 
значительного разряжения, образующегося в цилиндрах при дви- 
жении поршней вниз, во время непрерывно чередующегося в ци- 

линдрах такта всасывания. . 
На моторе М-17л подвод воздуха осуществляется и 

сверху и снизу. Основной подвод воздуха осуществляется снизу через 
воздушные полости картера. Воздух, просасываемый в больших ко- 
зичествах через эти полости, охлаждает стенки картера и коренные 
подшипники, снижает температуру масла в картере и одновременно 
подогревается сам, что тоже имеет свою выгоду. Верхнее располо- 
жение пылеуловителя на машине не всегда позволяет использовать 
эту ценную особенность картеров М-17. 

На моторах М-17 ранних выпусков доступ воздуха снизу прегра- 
ждается введением металлической заслонки между картером и под- 
ставкой карбюраторов; на моторах поздних выпусков — установкой 
подставки с глухим днищем. 

Подача топлива к карбюраторам осуществляется в прину- 
дительном порядке, под давлением, создаваемым одной шестеренча- 
той помпой 18-ПБ-1, типа Хорнет, или типа БНК-5Б, коловрат- 
ного типа. 

Бензопомна М-17т устанавливается на специальном приводе, 
имеющем левое вращение, перпендикулярн о оси вала. 

Привод такой же помпы, устанавливаемой на М-17л, отличается дру- 
той конструкцией. Помпа на моторе М-17л имеет левое вращение 
и рабполагается вдоль оси мотора. 

Бензин перед тем, как поступить в смесительные камеры карбю- 
раторов, освобождается от влаги и от посторонних частиц в бензо- 
отстойнике. После прохождения через бензофильтр и поплавковую 
камеру карбюраторов, бензин в распыленном виде вводится через 
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калиброванные форсунки (жиклеры) непосредственно в поток воз- 
духа, проходящий через диффузоры смесительных камер карбюра- 
торов, затем, испаряясь, смешивается с частицами воздуха и обр: 
зует, таким образом, горючую смесь, на которой работают моторы 
описываемого типа. Процесс смесеобразования улучшается при по- 
догреве стенок смесительной камеры карбюраторов горячей водой 
взятой из зарубашечного пространства цилиндров. 

Карбюраторы одинаковы как на моторах М-17т, так и на М-17л; 
они различаются только дросселировкой, т.е. положением ограни- 

чителя. 
Горючая смесь, образованная в карбюраторах, проходит дрос- 

сельные заслонки, и два смесепровода поступают в цилиндры мотора- 
Сжатая в цилиндрах до требуемых пределов, она воспламеняется от 
электрической искры свечи и быстро сгорает, образуя газы. При рас- 
ширении газы давят на днища поршней, заставляя их опускаться. 
вниз. При обратном ходе поршней отработанные газы выталкиваются 
наружу. 
Смесепроводы монтируются заодно © карбюраторами; 

каждый из них представляет металлическую сварную коробку, 
с двойными стенками и патрубками с обеих сторон в виде отростков, 
расположенных друг против друга по три на каждой стороне. Двой- 
ные стенки образуют камеру, в которой циркулирует горячая вода. 
Подогрев стенок смесепроводов на пути горючей ‘смеси в цилиндры 
нужен для того, чтобы испаренные частицы топлива не осажда- 
лись в виде капель на стенках, т. е. чтобы смесь не конденсиро- 

‚ валась. 
Смесепроводы по своей конструкции совершенно одинаковы для 

обоих моторов —М-17т и М-17л. 
Для того чтобы горючая смесь поступила в цилиндры неработав- 

птего мотора, нужно получить в них разряжение; это разряжение 
создается при запуске мотора в результате вращения коленчатого 
вала мотора от руки, с помощью ручного приспособления, от элек- 
трического стартера или.от воздушного самопуска. 

На моторе М-17т запуск осуществляется исключительно от элек- 
трического стартера, хотя имеется механизм для проворачивания ко- 
ленчатого вала от руки. 

На моторе М-17л запуск осуществляется воздушным самопуском, 
т.е. сжатым воздухом, подаваемым к каждому цилиндру от баллонов, 

имеющих давление порядка 25 ат. Запуск мотора облегчаелся, если 
в цилиндры подается бензин небольшими порциями через заливсч- 
ную сеть, укрепленную на смесепроводах мотора. Сеть состоит из 
системы тонких трубочек, снабженных специальными форсунками. 
Кроме заливной сети на заднем смесепроводе мотора М-17т монти- 
руется © помощью специального кронштейна маслоочистительный 
фильтр Куно. На моторе М-17л фильтр Куно не применяется. 

Карбюраторы, смесепроводы, подставка карбюраторов, всасы- 
вающая воронка (вместе с помещенным внутри ее масляным эмее 
виком), фильтр Куно и заливная сеть — все эти агрегаты и детали 
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составляют один монтажный узел. Этот узел собирается отдельно 
и устанавливается на моторе в развале цилиндров. 

Горячая вода, поступающая в карбюраторы и смесепроводы, 
отводится к приемной части водяной помпы. В целом система подо- 
грева карбюраторов и смесепроводов представляет собой побочное 
ответвление от основной системы водяного охлаждения. 
Водяное охлаждение предназначено для предот- 

вращения перегрева мотора и связанных 6 ним вредных последствий, 

а именно: перенапряжения материала, повышенного износа деталей, 

ззедания поршней, падения мощности, детонации и др. Вода, находя- 
щаяся в системе охлаждения, все время циркулирует от цилиндров 
к водяным радиаторам, установленным в машине, и снова к цилинд- 
рам. Таким образом, отбирая тепло в одном месте, она отдает его 
в другом месте воздуху, засасываемому вентилятором, который укрен- 
лен с главным фрикционом на носке коленчатого вала. 

Циркуляция воды осуществляется при помощи водяной 
помпы, турбинного типа, находящейся в нижней задней части 
мотора. Все детали системы водяного охлаждения одинаковы для 
обоих моторов, кроме приемной части водяных помни. 

Необходимо отметить, что в 060б0 тяжелых условиях экплоатации 
температура воды на выходе из цилиндров может доходить до 110° 
и выше. Такая напряженность температурного режима нежела- 
тельна. На моторе М-17т (в отличие от мотора М-17л) устанавливается 
специальное маслоохлаждающее устройство (зме- 
евик). Необходимость в усиленном охлаждении масла в значительной 
мере обусловливается ‘упразднением в этом моторе системы охлажде- 

ния воздухом, идущим к карбюраторам через полости картера. 
Циркудяция масла в моторе необходима в целях предотвращения 

повышенного износа и перегрева деталей, имеющих трущиеся по- 
верхности: подшипники, стенки цилиндров, шестерни и т.д. Цирку- 
ляция осуществляется с помощью шестеренчатой мас- 
ляной помны, установленной в нижней части мотора рядом 
с водяной помпой. Вращательное движение откачивающего и нагнета- 
ющего шестеренчатого механизма масляной помпы получается от 
мотора при помощи привода, монтируемого внутри картера в спе- 
циальном приливе. 

Бензиновая, масляная и водяная помпы 
приводятся в действие от одного, общего для всех, промежуточного 
привода, называемого нижней вертикальной передачей. 

Нижняя вертикальная передача предотав- 
ляет собой механизм, состоящий из двух конических шестерен и ва- 

лика, заключенныхв короткий алюминиевый корпус, помещенный вну- 
три заднейчасти картера между коренной шестерней и водяной помпой. 

асляная помпа М-17т отличается от такой же пом- 
пы мотора М-17л главным образом тем, что она не имеет в нижней 
части цилиндрической сетки, заключенной в чашеобразный кожух, 
назначение которой фильтровать масло. Фильтрация масла осу- 
ществляется, как было выше сказано, фильтром Куно. 

     



Водяная помпа сочленяется с валиком нижней верти- 

кальной передачи специальным кулачковым поводком. Число оборо- 
тов водяной помпы 2550 об/мин при 1700 об/мин коленчатого вала. 
Скорость вращения валика масляной помпы при этом числе оборо- 
тов составляет 1200 об /мин- 

Система зажигания в моторе М-17 состоит из двух 
магнето 12-ПАЭ левого вращения, экранированных проводов и ком- 
плекта (24 шт.) свечей ЭС-ЭХ. Оба магнето приводятся в действие от 
правого валика вертикальной передачи. 

Свечи на моторе М-17т и М-17л ставятся с внутренней 
стороны, в развале цилиндров. 

Динамо ДСФ-500т служит для подзарядки двух аккуму- 
ляторов, питающих электроэнергией: стартер, осветительную сеть 
машины и пр. Динамо крепится с левой стороны мотора, имеет 
отдельный привод, получающий вращение от левого наклонного 
валика. Передача к динамо имеет 3500 об/мин при 1700 об мин 

С коленчатого вала. 

Особенности эксплоатации мотора М-17т ‘требуют усиленной 
\С очиетки воздуха и масла от пыли м грязи. С этой целью на машине 
\_ имеются соответствующие устройства. В целях защиты от пыли кла- 
о панного механизма служат специальные кожуха, монтируемые на 

  

> 
—^ моторах М-17т, последних выпусков. Защитные кожуха устанавли- 
`—з ваются на картерах распределительных валиков. Они представляют 
х>> в0бой 12 разъемных коробок; верхняя часть у них литая из алюминие- 

вого сплава, нижняя—сварная железная. На мотор М-17л защитные 
кожуха не монтируются. 

2. Основные данные мотора. М-17 
  

М-Ит | М-1л | М-17ф 
  

  

Система охлаждения › 

Водяная Водяная Водяная 

Число цилиндров и... 12 12 12 
Расположение цилиндров... .. . .| У-образное, | У-образное,  У-образное, 

под углом | под углом | под углом 
60° 60° 60° 

Ход ре на вх ряде цилин- 
дров . | 190 м 190 мм 190 мм 

Ход поршней на левом ряде цилин- 
ОО а 199 ми 199 мм 199 мм 

Диаметр цилиндра у 160 мм 160 мм 160 мм 
Рабочий объем всех цилиндров мотора 

ви 46,92 46,92 46,92 
Степень" сжатия и допустимое ‘откло: 

нение (допустимое отклонение в се- 
ии от номинала -+- 0,1—0,2 между 

отдельными цилиндрами на мо- 

О 
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маи | м | м 
| 

  

Направление вращения’ коленчатого вала 
(смотри со стороны магнето к носку 

коленчатого ваза) 

Правое | Правое Правое 
Объем м сгорания в ри 

ряду в см... 764 164 164 

р. паыеры Е в левом риду 
800 800 800 

Рабочий ‘объем ” цилиндров правого 
ряда всм?.. ь р 3820 3820 3820 

Рабочий а цилиндров. левого ряда 
И м 4001. 4001 4001 

Мощность и обороты мотора 
Номинальная мощность мотора в 4. с. | 

(допустимое отклонение на 5%) .. 500 500, 500 
Номинальное число оборотов мотора. 

в минуту (попустиное отклонение 
наб а 1100 1450 1450 

Экоплоатационная мощность мотора в/.с. 400 р 450 450 
Число оборотов мотора на эксплоата- 

ционной мощности в мин.. ....| 1500—1650 1400 1400. 
Максимальная мощность мотора вл. с. — 650 115 
Число оборотов мотора в мин. при 

максимальной мощности (с допусти- 
мым отклонением на 2%) .. 

Максимальное допустимое число `обо- 
ротов мотора в мин. ......- 1750 1700 -не выше 

1665, 
Число оборотов мотора на малом газе 

МИ ...| 400—600 500—600 не выше 
420       

Питание мотора 

Топливо для мотора — авиационный | 
ОВ Е 5-10 Б-10 Б-10 и Б-14 

Октановое число должно быть равно 70. 
(см. технические условия на авиабензин) 

  

Удельный расход топлива вг 4. с. ч | 

на эксплоатационном и. доу 

  

скается ....- не выше не выше 220—230 
260 240, 

Тип карбюраторов .. Е К-И В ео Ка 

Количество спаренных карбюраторов | 2 2 2 
Тип бензиновых помп (БНК-5Б ст: 

зится на моторы с 1 февраля 1939    
или или или 

БНК-5Б БНК-5Б БНК-5Б 

Количество бензиновых помп... .. 1 1 т 
Число оборотов бензиновой помпы в 

18ПБ-1 181 Б-1 18-ПБ-1 

мин. при номинальной мощности 

мотора . - у 2525, 2180 2180. 

Скорость врашения ‘бензиновой ‘помпы 

по отношению к коленчатому валу. 1,5 1.5, 15 

Давление топлива во время работы 
мотора, в кг/м? 0,2—0,3 0,2—0,3 0,2—0,3 
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М-1т 

Смазка 

Тип масляной помпы. Шестерен- 
чатая 

Масло марки. м МД, 

Система смазки под а 
т 

Нормальное давление масла в кг/м? 2,5—5 
Минимальное давление масла на малом 

газе в кг/с.м? ‚ не ниже 
1 т 

Удельный расход масла на эксплоата- 
ционном режиме г/л. с. ч не выше. 

Нормальная о масла в те 
входящего . : т В 
выходящего .. ры 

Допустимая температура масла в °С 
входящего м 
выходящего ... г 18 

Объем масла, ширкудирующего, в , мо- 
торе, вл 16 

Прокачка. масляной помпы при нор- 

мальном режиме мотора в л/мин 4—5 
Скорость вращения валика масляной 

помпы, по отношению к коленча- 
тому валу... ` 1,5 

Охлаждение 

Тип водяной помпы . 

Скорость вращения водяной помпы по 
отношению к коленчатому валу 

Объем воды, Иру ирущой в мо- 
торе, вл . 
т воды при входе в "мотор 

температура воды при ‘выходе из мо- 
ав °С . 

Прокачка водяной ‘помпы’ при `номи- 
нальном режиме мотора в л/мин. 

Перепад температуры воды в °С, по- 
ступление в мотор и выход из мо- 
тора на номинальном режиме ... 

Теплоотдача в воду при номинальном 
режиме мотора в кал/мим. 

Центро- 
бежн. М-17 

1,5 

25 

не ниже 40 

не выше 70 

450. 

20°С 

3600 

Зажигание 

Тин магнето ....- - 
Число магнето с ‘автоматическим ‘опе: 

режением зажигания ... 
Скорость вращения по отношению к 

коленчатому валу . . .. Г 

Направление вращения .   БС12ПАЭ 

2 

1,5 
Левое 

| | | 

| 

| 

| 
| 

| 

М-7л М-1Ф 

Шестерен- | Поршень- 
чатая ковая 

со, мд, | с0, МДТ 
дм 

вод ие под давле- 
ние нием 

2,5— 50 2,5—5,0 

не ниже не ниже 

1 ке/см? | 1 ке/см® 

10 

40— ты 40—45 
110 95 

40 
19 100 

16 16 

4—5 4—5 

15 1,5 

Центро- Центро- 
бежн. М-17 | бежн. М-17 

1,5 15 

25 25 

не ниже 40 | не ниже 40 

не выше 85 | не выше 15 

450 450 

20°С 15°С 

3600. 3600. 

БСПАЭ | БС12ПАЭ 

2 2 

1,5 1,5 
Левое Левое       
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М-1т | М-1л | М-17ф 

  

    

Число свечей.............| 2 на один | 2 на один |2 на один 
цилиндр цилиндр цилиндр 

Марка свечей. . он Эеома ЭС-эмг ЭС-эмг 
| Тип проводов зажигания... .... Экранирование 
х Порядок зажигания Е переда- 

р потся через: 60 859-7169 
Регулировка газораспределения по ко-. 

ленчатому валу 
Начало всасывания. ......... ПЕ О бт” 

до вмг г ВМТ до вмт 
| Нонец всасывания; ..-... | 160951? 60° 17°. 60° 7° 
} до нмт до нмт до нмт 

Начало выхлопа ..........:.| 469455° 46°--5° 46° 55° 
до ныт до нмт до нмт 

Конец ввослова 10°-=5° 10-57 10°-5° 
Ё до вмт до вмт до вмт 

Длительность фазы всасывания. ... 245° 245° 245° 
Длительность фазы выхлопа... ... 2362 286 236° 

Перекрытие фаз... . 16° 16° 16° 
Максимальный подъем злапана в ими 16 16 16 
Зазоры между штоком клапана и удар- 

ником для всасывания на холодном 

моторе вм ..... 0,301 0,3401 0,301 

То же для выхлопа в мм... ....| 0,40 0,4401 0,40 

Опережение зажигания по коленчатому валу 

Правое магнею 0..1... 929519 ый 949-19 
Левое: магнето | 9995 22° 18 Е 
Тип динамо... .| ДСФ-500т | ДСФ-500т ИЕ з 
Число оборотов ‘привода. динамо в мин, 

при номинальной мощности. . 3524 3010 — 
Скорость вращения привода по отно: | 

шению к коленчатому валу’... 2,082 2,082 | — 

Счетчик оборотов 
Число оборотов счетчика в мин. т 

  

номинальной мощности .. 850 125 125 
Скорость вращения счетчика по ) отно- 

шению к коленчатому Ре НЫ В Ч] а } 
Направление вращения. ....... Правое Правое и | Правое и 

1 ‚левое левое 
Скорость вращения золотника пуско- 

вого распределителя по отношению 

к коленчатому валу... — т М 
Тип самопуска. ......:....) Электро- | Самопуск | Самопуск 

стартер сжатым сжатым 
воздухом | воздухом 

Габариты мотора в ми 

й м 1634 1838 1838 
т АС кожухе 844 844 

ми 866       т НЕ И 1112 1168 1168 
  

     



  

ГЛАВА Ш 

ОПИСАНИЕ ОСНОВНЫХ ДЕТАЛЕЙ МОТОРА 

1. КАРТЕР 

Картер мотора, отлитый из силуминового сплава, состоит из двух 
половин — верхней и нижней, соединяющихся между. собой анкер- 

ными и сшивными шпильками. 
В плоскости разъема картера, проходящей по оси коленчатого 

вала, имеются тнезда для коренных подшипников, а по бокам гнезд 
верхнего полукартера просверлены сквозные отверстия для прохода 
анкерных шпилек. Коренные подшипники коленчатого вала опи- 
раются на восемь поперечных связей, пять из которых сделаны пу- 

стотелыми. 

Верхняя половина картера 

Снаружи полукартера в передней и задней его частях имеются 
по две лапы, усиленные вертикальными ребрами (фиг. 7). 

Каждая лапа имеет два отверстия под болты крепления мотора 
к подмоторной раме. В задней правой лапе расположен цилиндри- 

ческий прилив со сквозным отверстием для маслоизмерителя, а также 
для залива масла в картер. 

На плоскости у переднего ребра лапы носка полукартера имеются 
два отверстия с ввернутыми в них штуцерами, служащими для крен- 
ления трубок, по которым стекает масло из картера кулачкового 
валика в картер мотора; выше этих отверстий расположены 
еще два отверстия от нагнетающей магистрали для подачи 
масла к распределительному механизму. 

а верхней части полукартера под углом 
420° обработаны две плоскости с 12 отверстиями для установки 
цилиндров. Между этими плоскостями имеется горизонтальная 
площадка, на которой устанавливается подставка е карбюраторами; 
на носовой ее части монтируется суфлер, соединяющий в целях вы- 
равнивания давления внутреннюю полость картера с атмосферой. 
В просверленные по бокам тнезд отверстия для коренных подшин- 

ников впрессовываются стальные трубки, предохраняющие воздун- 
ные окна от попадания масла. На левой боковой стенке около зад- 
ней лапы имеются четыре шпильки для крепления съемного крон- 
итейна генератора. 
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Задняя часть полукартера образует фасонный 
прилив, служащий для крепления наклонных валиков и магнето. 

Прилив в середине образует два отверстия, расположенных под 
углом 60° и предназначенных для стаканов наклонных валиков. 

  

Фиг. 7. Верхняя половина картера. 

7—папы, 2—отверстия для трубок отвода масла из картера распределитель- 
ного механизма, З—штуцеры для подвода масла к распределительному меха- 
низму, 4 шпил: 5. с зап 

  

  ру для шпилек, с для суфлера, 
7—приливы для нлощадок магнето, 8—кронштейн генератора. 

Приливы под площадку магнето имеют точно обработанную по- 
верхность, а само положение магнето на площадке фиксируется 
имеющимися на ее поверхности штифтами. 

Нижняя половина картера 

Нижний полукартер (фиг. 8), имеющий корытообразную форму, 
‘усилен шестью поперечными связями, пять из них сделаны, пусто- 

телыми и выходят под ложное дно. По бокам гнезд коренных под- 
пгипников проеверлены отверстия с нарезкой под анкерные шпильки. 

Средние поперечные связи в нижней своей части образуют окна, 
сообщающие одну связь картера с другой; это обеспечивает проход 
масла по днищу в передний и задний отстойники. 

С правой стороны задней части на плоскости разъема имеется 
круглое отверстие для прохода маслоизмерителя. По бокам гнезд 
Упорного подшипника имеются два отверстия, служащие для про- 
хода трубок, соединенных внизу с нагнетающей магистралью, а по 
плоскости разъема картера — с трубками верхней половины. При 
помощи этих каналов масло из общей магистрали подается к обоим 
распределительным валикам. 

Ноперечная связь второго подшинника имеет четыре окна: два 
нижних служат для прохода масла в передний отстойник, а два 
верхних для прохода воздуха. 

По дну нижней половины картера на шести бобышках располо- 
мена тлавная масляная магистраль. При помощи 
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семи вертикальных стальных трубок © калиброванными жикле- 
рами, установленными в поперечных связях, подводится масло к под- 
шипникам. 

Фасонный прилив в задней части полукартера образует камеру 
нижней передачи. Внизу, сзади, на четырех шпильках крепится 

корпус © приводом бензиновых помп. В нижней части имеется окно 
под вертикальный валик и водяную помнпу. 

  

Фиг. 8. Нижняя половина картера. 

1—маспонагнетающая магистраль, 2— отверстие подвода масла к распредели- 
тельному валику, 3 лька, 4 ‘для 

У верхней перегородки задняя стенка полукартера имеет отвер-\ 
стия для выхода масла, стекающего по валикам в задний отстойник. | 
В заднем отстойнике внизу имеется окно для крепления масляной’! 
помпы. В верхней стенке отстойника имеется цилиндрический при-' 

лив с полостью, в которую входит валик привода масляной помпы. 
Снаружи, внизу полукартера имеются продольные ребра, служа- 

щие для увеличения поверхности днища в целях лучшего охлажде- 
ния масла и для придания днищу жесткости. Между ребрами про- 
ходит стальная трубка откачивающей масляной магистрали. 

2. КОЛЕНЧАТЫЙ ВАЛ 

Коленчатый вал имеет шесть колен с эллиптическими 12 щеками, 
расположенными нод углом 120° друг к другу и по два колена вод- 
ной плоскости: 1—6, 2—5, 3—4 (фиг. 9). 

Коренные и шатунные шейки для облегчения и подвода масла из- 
готовлены пустотелыми. Каждая коренная и шатунная шейка имеет 
отверстие для прохода масла к рабочей поверхности. В полость пер- 
вой и второй коренных шеек коленчатого вала со стороны носка за- 
прессовывается алюминиевая заглушка, а со стороны колена разваль- 
цовывается стальная заглушка. Полость восьмой шейки заглу- 
шается с одной стороны фланцем храповика, а с другой стороны ко- 
нусной заглушкой и гайкой. Полости остальных шеек 'заглушаются 
специальными заглушками, представляющими собой тарелочки, 
имеющие в центре отверстия для прохода стягивающего их болта 
с тайкой, законтренной шплинтом. 
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Смазка рабочей поверхности коренных шеек осуществляется из 
общей магистрали, при этом часть масла проходит в полость корен- 
ной шейки. Из полости коренной шейки масло, через вертикальные 
отверстия в щеках коленчатого вала, поступает в полость шатунной 
шейки, из которой через отверстия в 2,5 мм смазывает свою рабочую 
поверхность. 

  

  

Фиг. 9. Коленчатый вал в разрезе. 

8   1—апюминиевая заглушка, ‘2—стальная заглушка, 3—конусная заглушка» 
5. втулка й й ут» от, рящий шт 

?—ведущая шестерня коленчатого вала, $— храповик, 9—специальная гайка, 20. И 

В хвостовой части в восьмую коренную шейку впрессовывается 
стальная втулка-хвостовик, причем она дополнительно законтрена 
от проворачивания двумя штифтами. С внутренней стороны втулка 
имеет шлицы для посадки хвостовика вала, а на наружной, высту- 
пающей за шейкой части, шлицы для посадки ведущей шестерни 
вала. 

Посредине храповик вала имеет шлицы для соединения его со 
втулкой-хвостовиком и упорный буртик. На одном конце храповик 
имеет резьбу для гайки, упирающейся в конусную заглушку. На 
другом конце расположены три зуба для проворачивания вала руч- 
ным стартером. 

Носовая часть коленчатого вала укорочена; укорочение вызвано 
специальным назначением мотора данного типа. Носок вала имеет 
конус длиной в 90 им, переходящий в цилиндрическую часть; внутри 
носовой части имеется резьба для ввертывания специальной гайки 
с круглой головкой. На конусе носка вала также размещена одна 
шпонка, предохраняющая вентилятор от проворачивания. 

порный шарикоподщинник, устанавливаемый на коленчатый 
зал, состоит из упорных колец, обоймыс шариками и монтажных ко- 
лец. Монтажные кольца надеваются на упорные кольца и фиксируют 
коленчатый вал в определенное положение в картере мотора. 

  

  
 



  

При монтаже подшипника на вал используются как упор © одной 
стороны кольцевой буртик и с другой — полукольца с фланцами, 
вставленными в выточку. 

От выпадания из выточки коленчатого вала полукольца удержи- 
ваются насаживаемой на них зажимной втулкой. 

Впереди первой коренной шейки на носок вала устанавливается. 
маслоотражатель, имеющий назначением предотвратить выбивание 
масла из носка картера. 

3. ШАТУНЫ 

Шатунный механизм состоит из главного и прицепного шатунов, 
изготовляемых из стали марки ХАН и тщательно кругом обработан- 

ных (фиг. 10 и 11). 
лавный шатун нижней своей го- 

ловкой сочленяется с шатунной шейкой ко- 
ленчатого вала посредством разъемного ролико- 
вого подшипника. Ролики подшипника катятся 
непосредственно по поверхности шейки вала и 

по внутренней поверхности нижней головки 
шатуна. 

Боковой шатун (фиг. 14) соеди- 
няется с проушиной главного шатуна, име- 
ющего запрессованную бронзовую втулочку, 
при помощи пальца. Палец запрессован в виль-    

Фиг. 10. Шатун главный. Фиг. 11.. Шатун боковой. 

чатую головку прицепного шатуна и удерживается от осевого пере- 
мещения двумя заглушками, стянутыми болтом. 

Сочленение татунов с поршнями производится при помощи пла- 

вающей втулки и плавающего поршневого пальца. 

4. КОРЕННЫЕ И ШАТУННЫЕ ПОДШИПНИКИ 

Коренные шейки коленчатого вала покоятся в картере на восьми 
скользящих подшипниках. 

Коренные подшинники представляют собой оталь- 
ную трубу, валитую баббитом, и состоят из двух половин (верхней 
и нижней). В гнездах картера подшипники сидят плотно. 

Нижняя половина подшипника имеет у своего отверстия попереч- 
ную канавку, служащую для лучшего заполнения полости шеек ко- 
ленчатого вала маслом. В стыке верхнего и нижнего вкладышей 
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имеются холодильники, изготовляемые ручным способом при шаб- 
ровке вкладышей. Все подшипники, за исключением восьмого (зад- 
него), не имеют буртиков, восьмой же изготовлен с двумя буртиками. 
Шатунный подшипник представляет собой бронзо- 

вую разъемную обойму, состоящую из четырех частей; обойма де- 
лится на два кольца, а каждое кольцо разрезано на две равных поло- 
вины. 

В гнездах обоймы размещаются 42 стальных цементированных 
роликов диаметром 15 мм. 

При соединении половинок обоймы на стыки полуколец уклады- 
ваются соединительные планки, после чего составные части обоймы 
крепятся между собою 12 стяжными болтами. Контровка гаек болтов 
производится контровой проволокой группами по три гайки. 

Таким образом шатунный подшипник состоит из бронзовой 
обоймы, роликов, соединительных планок, стяжных болтов и гаек. 
Посредством данного подшипника главный шатун нижней своей го- 
ловкой сочленяется с коленчатым валом, при этом ролики подшин- 
ника катятся непосредственно по рабочей цементированной поверх- 
‘ности шейки вала и шатуна. 

5. ПРОВЕРКА ПРОДОЛЬНОГО ЛЮФТА КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА НА 
СОБРАННОМ МОТОРЕ М-17т 

Допустимое предельное перемещение коленчатого вала мотора 

М-17т обусловливается зазорами между щеками коленчатого вала 
и торцами коренных подшипников. 

На моторах М-47т коренные подшипники устанавливались трех 
модификаций, а именно: 

1) бронзовые с баббитовой заливкой и с буртиками, 
2) бронзовые с баббитовой заливкой, с буртиками и фаской на 

торцах и 

3) стальные с баббитовой заливкой без буртиков (последняя мо- 
дификация). 

Таким образом на моторах М-17т в зависимости от модификации 
коренных подшипников возможное перемещение коленчатого вала 

между подшипниками будет различным. На моторах, у которых ко- 

ренные подшипники поставлены с буртиками, минимальная величина 

азоров со стороны носка коленчатого вала будет 0,6 мм и со стороны 

хвостовика — 0,5 мм. На моторах, у которых коренные подшипники 

поставлены © буртиками и фаской, минимальная величина этих 

зазоров со стороны носка коленчатого вала будет 1,1 им и со стороны 
хвостовика 4,1 мм. На моторах, у которых коренные подшипники 
поставлены стальные без буртиков, минимальная величина этих 

зазоров будет со стороны носка коленчатого вала 1,1 мм и со сто- 
роны храповика 1,35 мм. 

Таким образом возможное продольное перемещение коленчатого 
вала между коренными подшипниками, в зависимости от модифика- 

ции коренных подшипников, будет: 
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при вкладышах с буртиками и галтелью 1,1 мм 

при вкладышах с буртиками и фаской 2,2» 
при вкладышах без буртиков 2,45 » 

Фактически же на моторе М-17т предельное перемещение колен- 
чатого вала ограничивается упорным шариковым подшипником; 

величина перемещения складывается из зазора 

между кольцом упорного подшипника и упор- | 

ным буртиком коленчатого вала (фиг. 12). 
Допустимая максимальная величина сум- 

марного зазора в упорном шариковом подшин- 

нике (продольный люфт коленчатого вала) 
составляет 0,5 мм, а минимальная 0,3 мм. 

Для проведения проверки перемещения 

(люфта) коленчатого вала на собранном мо- 
торе необходимо придерживаться следующего 

порядка: 

1) Коленчатый вал подать в крайнее зад- 
нее положение путем умеренного нажима на 

носок вала. При помощи щупа замерить рас- 
стояние между фрикционом и муфтой сальника 
носка картера. 

2) Подать таким же способом коленчатый 
вал в крайнее переднее положение и при по- 

мощи итупа замерить расстояние между торцами 

муфты сальника и фрикциона. 
Разница замеров будет соответствовать ве- 

личине продольного люфта коленчатого вала. 

  

Фиг. 12. Узел упор- 
ного шарикоподшип- 

а. 

Примечания. 1. Во избежание деформации коробки упорного шари- 
кового подшипника, при перемещении вала не разрешается применять чрез- 
мерно большое усилие. ` 

2. Проверка люфта производится на холодном моторе. 

6. ЦИЛИНДР 

Цилиндр мотора М-17т (фиг. 13) испытывает большую силу дав- 
ления вспышки газов порядка 40 ке/с.м?, поэтому цилиндры делаются 
очень прочными из специальной стали марки 23с/5, отличающейся 
высокими механическими качествами. Составные части цилиндра: 

стакан, клапанные коробки и рубашка. 
Стакан цилиндра (фиг. 14) имеет вверху утолщенное 

днище сферической (шарообразной формы), а внизу, немного выше 
кромки обреза, —массивный опорный фланец с восемью отверстиями 
для прохода шпилек, крепящих цилиндр к верхней части картера. 

Боковые стенки стакана имеют почти везде одинаковую толщину; 
в верхней части стакана, где вспышка газов оказывает наибольшее 

давление, сделаны усиливающие ребра, в виде пяти колец прямо- 

угольного сечения. Ребра в нижней части цилиндра, имеющие внизу 
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кольцевую выточку, служат для приваривания рубашки водяного 
охлаждения. 

В верхней части стакана, ближе к днищу, имеется четыре сим- 
‚ метрично расположенные боковых отверстия. Эти отверстия, назы- 
ваемые свечевыми, имеют диаметр 18 мм и вместе с ввернутыми в них 
и заваренными штуцерами с резьбой служат гнездами для поста- 
новки двух свечей и двух заглушек. 

  

Фиг. 13. Цилиндр Фиг. 14. Цилиндр 
(общий вид). в разрезе. 

В самом днище стакана сделано два сквозных клапанных отвер- 
стия диаметром для впускного клапана 67 им, для выпускного — 

57 им. С наружной стороны оба отверстия окружены кольцевыми 
буртиками прямоугольного сечения, образующими гнезда для уста- 
новки и приварки клапанных коробок. С внутренней стороны кла- 
панные отверстия профрезерованы на конус под углом 30°; диаметр 
конуса у основания для прохода впускного клапана 72 ми, для 
выпускного — 63 мм. Эта часть днища стакана образует рабочую 
поверхность клапанного механизма, называемую седлом кла- 
пана. 

Наружная и внутренняя поверхности стакана цилиндра механи- 
чески обработаны резцом; внутренняя же поверхность, в том месте, 
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где ходит поршень, обработана особенно тщательно, отшлифована 

и тонко отполирована, это так называемое зеркало цилинд- 
ра. Необходимость такой обработки внутренней поверхности оче- 
видна, так как при максимально гладкой поверхности смазанной 

маслом, кольца поршней скользят легче, с меньшим трением. 
Клапанные коробки — правая и левая — изготов- 

ляются из стали марки У2, взятой в виде отштампованной заготовки, 
обрабатываемой механическим способом отдельно от стаканов ци- 
линдра. 

Клананная коробка имеет сложную конфигурацию, подобранную 
таким образом, чтобы можно было получить хороший переход для 
горючей смеси (или выхлопных газов) без больших гидравлических 
потерь. Тело клапанной головки © одного бока переходит в тонкостен- 
ный патрубок, заканчивающийся фасонным фланцем с двумя шпиль- 
ками, предназначенными крепить патрубки всасывающего или вых- 

лонных коллекторов. В середине фланца сделано сквозное отверстие 
с диаметром 57,5 им. В центре коробки имеется цилиндрическая 
бобышка, расеверленная под прессовую посадку бронзовой втулочки 
направления штока клапана. 

На стороне, противоположной патрубку с фланцем в теле коробки 
в непосредственной близости с бобышкой, выфрезерована прямоуголь- 
ная выемка, дающая возможность охлаждающей воде подходить 
близко к втулке и отнимать у нее тепло, вредно отражающееся на 
работе штока клапана. На верхней поверхности коробки, сбоку от 
центральной бобышки имеется вторая бобышка, предназначенная 
для ввертывания в нее длинной пиильки крепления кожуха распре- 
делительного валика. 

Рубашка водяного охлаждения представляет 
штампованный из тонкой стали кожух, обхватывающий тело цилинд- 

ра со всех сторон несколько выше опорного фланца. Пространство, 
образованное между стенками цилиндра и стенками кожуха, запол- 

няется охлаждающей водой, непрерывно циркулирующей на рабо- 
тающем моторе от водяной помпы. 

Рубашка цилиндра сваривается из трех составных частей. В ниж- 
ней части каждая из свариваемых половин имеет гофрированную 
поверхность, предохраняющую рубашку и швы от разрывов нод 
влиянием больших напряжений, возникающих в случаях резких ко- 

лебаний температуры. Каждая рубашка имеет четыре водяных пат- 
рубка; два из них расположены вверху между клапанными короб- 
ками и два внизу со стороны выхлопа. 

Патрубки соседних цилиндров соединяются между собою резино- 
выми кольцами и стяжными хомутиками (фиг. 15). Уплотненность 
такого соединения обеспечивается буртиками, приваренными к пат- 
рубку медью, и полной устойчивостью цилиндров, которые прочно 
укрепляются на картере. 

К рубашкам первого и седьмого цилиндров, в месте отвода воды 
из мотора, присоединяются специальные переходные патрубки, 

поэтому патрубки этих цилиндров вверху ставятся с резьбой под 
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соединительную тайку, а внизу делаются изогнутыми под соедини- 
тельный отрезок дюритовой трубки. 

Рубашки шестого и двенадцатого цилиндров имеют патрубки 
со стороны подвода воды внизу в виде тройника; у двенадцатого они 
в виде колена, у шестого верхние патрубки имеют резьбу под соедини- 
тельные гайки. 

Зарубашечное пространство цилиндров, а также все трубки во- 
дяной системы, в том числе и смесепровода, в целях предохранения 
от коррозии поверхностей, соприкасающихся с водой, покрываются 
защитным тонким слоем высококачественной олифы, образующей 
после термической обработки достаточно прочный покров. Наруж- 
ная поверхность цилиндров для защиты от коррозии покрывается 
нитролаком. 

Цилиндры, имеющие различные водяные патрубки, не взаимоза- 
меняемы. Кроме того, цилиндры левой группы отличаются от цилин- 
дров правой группы вырезами, имеющимися в нижней части стакана, 

` сделанными для прохода проушин добавочных шатунов. Поэтому 
цилиндры левой группы не могут быть заменены цилиндрами правой 
труппы. Цилиндры 2, 3, 4, 5, 8, 9, 10, 11 взаимозаменяемы в пре- 
делах своих групи. 

Каждый цилиндр ‘в сборе имеет по два клапана. Клапан 
впуска изготовляется из специальной стали ХВФ, кланан 

выпуска — из стали 9Х12М, обладающей большой стой- 
костью против газовой коррозии и жароупорностью. Конструкция 
клапана отличается большой простотой; он состоит из тарелочки 
(грибка) и стержня (штока). Нижняя поверхность тарелочки слегка 
выпуклая, она граничит с рабочей кромкой клапана, образованной 
на конус; верхняя часть тарелочки плавно переходит в круглый стер- 
жень клапана — шток. Переход от тарелочки клапана к штоку 
тщательно отполирован; особая тщательность полировки имеет ис- 

ключительно большое значение, так как шероховатость поверхности 
уменьшает стенень (коэфициент) наполнения цилиндров горючей 
смесью и оказывает отрицательное влияние и на продолжительность 

службы клапана. Конец штока клапана имеет две полукруглых не- 
тлубоких канавки для замка клапана и плоскую торцовую часть. 

Клапан выпуска отличается от клапана впуска величиной таре- 
лочки. Диаметр тарелочки выпускного клапана 72 мм, тарелочка 
клапана впуска меньше, ее диаметр 66,5 мм. 

Клапаны собираются вместе с цилиндрами с двумя цилиндри- 
ческими пружинами, вставленными одна в другую, с двумя о 

ками пружин, клананным замком и подушечкой, воспринимающе? 

давление ударника коромысел. 

Шток клапана пропускается изнутри цилиндра через свою на- 

правляющую бронзовую втулочку. Выступающая часть штока про- 

ходит внутри отжатых пружин, затем через конусное отверстие верх- 

ней шайбы (тарелочки) пружин, после чего обхватывается двумя 
половинками сухариков замка с заложенной в их пазы предохрани- 
тельной подушечкой. После этого отжатые пружины отпускаются, 
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верхняя шайба зажимает конусную часть сухариков наглухо, прижи- 
мая тарелочку клапана ее рабочей поверхностью к седлу клапанной 
коробки. В результате клапаны оказываются все время в подвешенном 
состоянии. Штоки клапанов наклонены к оби цилиндра под углом 15°. 

Присоединение патрубков смесепроводов к фланцам цилиндров 
осуществляется эластичным способом с помощью отъемного подвияж- 
ного фланца, надеваемого на патрубок в свободном состоянии, или 
резинового кольца, заключенного в отдельный бандаж или, нако- 
нец, с помощью двух гаек, навертываемых на нитильки. Введение 
такого типа соединения исключает обрыв шпилек и дает возможность 
легко устранить появление подсосов. 

Фланцы выхлопных коллекторов присоединяются к цилиндрам 
вместе с медноасбестовыми прокладками и крепятся © помощью 
бронзовых гаек, предотвращающих возможность пригорания резьбы 
инильки. 

Для обеспечения правильности установки цилиндров на мотор 
во время сборки, цилиндры клеймятся порядковыми номерами на 
торцовой поверхности опорного фланца, со стороны выхлопа. 

7. ПОРШЕНЬ 

Поршень предоставляет собой алюминиевую отливку из сплава 
марки АЛУ, чисто обработанную © наружной стороны и почти совсем 
необработанную с внутренней, не рабочей стороны (фиг. 15). 

  
  

  
  

    
  

  

          

  

    
Фиг. 15. Поршень в разрезе. 

По внешнему виду поршень напоминает коротко обрезанный стакан 
большого диаметра (160 мм). Он имеет плоское утолщенное днище; 
от боковых стенок его отходят две массивные бобышки, расположен- 
ные одна против другой и направленных концами внутрь поршня. 

Для придания большей жесткости, а также для лучшего отвода тепла 
днище поршня, стенки, а также бобышки связаны между собой уси- 
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ливающими ребрами. Стенки поршня примерно на две трети своей 
высоты имеют правильную цилиндрическую форму, а далее к днищу 
сходят на конус. Разница в верхнем диаметре и диаметре у основания 
конуса небольшая и колеблется в пределах 0,5—0,6 мм. Необходи- 
мость в образовании конуса вызвана большим нагревом верхней части 
поршня чем нижней и, следовательно, большим температурным рас- 
ширением; расширение же поршня в этом месте опасно в. отношении 
возможности заклинивания поршня в цилиндре. 

В конической верхней части поршня, немного отступя от днища, 
имеются три канавки прямоугольного сечения, глубиной 10 мм 
и шириной 4 мм. Такая же канавка, по счету четвертая, сделана 
в цилиндрической части поршня, немного ниже середины поршня. Эти 
канавки служат для помещения уплотнительных (компрессионных) 
и маслосбрасывающих поршневых колец. 

Наружная боковая поверхность поршня в ее цилиндрической 
части имеет, кроме этого, еще пять неглубоких канавок корытообраз- 
ного сечения, предназначенных для равномерного распределения 
масла по всей трущейся поверхности поршня. Эти канавки на время 
сохраняют некоторое количество масла, счищаемого кольцами со 
стенок цилиндров. 

На нижнем обрезе стенок поршня сделана кольцевая выточка, 
назначение которой способствовать лучшему каплеобразованию 
масла и снятию его со стенок цилиндра. Отсутствие маслосбрасываю- 
щих колец, при замене их цилиндрическими, привело бы к излишне 
большему расходу масла. Масло не успевало бы сниматься со стенок 
цилиндров, пригорало бы, нарушая правильную работу колец, 
и способетвовало бы износу, закаливанию и поломке колец, Поэ- 
‘тому, оказывается, недостаточно только подвести масло к трущимся 
частям поршня и цилиндра, но необходимо его излишек собрать и от- 
вести внутрь поршня. Для этого в третьей канавке сделано 16 сквоз- 
ных, наклонных, радиально расположенных отверстий диаметром 
2,5 им каждое; излишнее масло отводится сквозь них внутрь поршня. 
Кроме того, для отвода излишка масла на стенках поршня между 
третьей и четвертой канавками поршневых колец имеются дополни- 
тельные сквозные сверления диаметром 2,5 мм каждое. На стороне 
выхлопа их четыре, на стороне всасывания двенадцать. Распола- 
таются эти отверстия по горизонтальной линии в'ряд, по четыре от- 
верстия в каждом ряду, один ряд под другим. 

Увеличение количества отверстия в стороне всасывания объяс- 
няется наклонным положением цилиндра. В силу этого рабочая по- 
зерхность поршня со стороны всасывания смазывается хуже, чем 
нижняя со стороны выхлопа. 

Массивные бобышки, о которых упоминалось выше, внутри рас- 
сточены под отверстие диаметром 36 мм. Бобышки служат подшип- 
никами для поршневого пальца. Ближе к наружному отверстию 
каждой бобышки сделана кольцевая выточка, в. которую вкладываются 
при сборке предохранительные пружины (замки), фиксирующие 
крайние положения поршневого ‘пальца; по принцину работы палец 
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является свободно плавающим. Смазка поршневого пальца в каждой 
бобышке поршня производится с помощью двух канальчиков, про- 
сверленных 60 стороны боковой рабочей поверхности поршня. 

Поршневой палец изготовляется из стали ХИН; он имеет цилинд- 

рическую форму и в целях уменьшения веса сделан полым. На кон- 
цах пальца имеется по четыре отверстия диаметром 2,2 мм для от- 
вода масла, поступающего по смазочному канальчику во внутреннюю 
полость бобышек. Наружная поверхность пальца цементирована. 

Поршневые кольца изготовляются из специального чугуна. 
Диаметр кольца несколько больше диаметра поршня. Угол среза 
замка у поршневых колец равен 45°, зазор в стыках допустим в пре- 
делах от 0,3 до 0,7 мм. 

Располагаются кольца в поршневых канавках следующим об- 
разом. Первым в верхней канавке етавится цилиндрическое кольцо, 
во второй канавке—конусное, в третьей — маслосбрасывающее ив 
четвертой (нижней) — второе конусное кольцо. 
о онусные кольца одновременно являются и уплотни- 
тельными и маслосбрасывающими. При постановке конусных колец 
необходимо обращать внимание на то, чтобы основание конуса кольца 
было расположено в сторону юбки поршня. 
Маслосбрасывающее кольцо отличается от 

других тем, что имеет несколько меньший диаметр, кроме этого, 
в середине, по всей окружности, в нем сделана прямоугольная, не- 
тлубокая канавка, в дне канавки высверлено 32 мелких сквозных от- 
верстия. Отверстия раззенкованы © обеих сторон. 

Необходимым условием взаимного расположения колец на порш- 
не является требование: не допускать совпадения местонахождения 
замков, при несоблюдении этого требования возможен прорыв га- 
зов внутрь цилиндра. Кольца должны ставиться так, чтобы между 
замками соседних колец был промежуток, соответствующий 180° 
окружности поршня. 

Поршень сочленяется с верхней головкой шатуна при помощи 
поршневого пальца и плавающей чугунной втулочки. На днище каж- 
дого поршня выбивается номер цилиндра, номер мотора и вес поршня. 

8. РАСПРЕДЕЛЕНИЕ 

Распределительный валик изготовляется вместе с кулачками 
и представляет собой полый цилиндрический стержень. 

Распределительный валик несет на себе 12 кулачков и шесть опор- 
ных шеек, на которых монтируются его подшипники, а в задней части 

он имеет шесть шлиц для соединения с шестерней. Полость валика 
служит для облегчения его веса и является масляным резервуаром, 
из которого через отверстия в шейках питаются маслом подшипники. 

Отверстия с торцов валика тлушатся в задней части алюминиевой 

пробкой, а в. передней — стальной пластинкой, имеющей отверстие 

для штуцера, подводящего масло в полость валика из нагнетающей 

магистрали. 
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Кулачки размещаются понарно, а каждая пара состоит из ку- 
пачка впуска и кулачка выпуска. 

Кулачковые валики правой и левой групи цилиндров невзаимо- 
заменяемы, так как размещение кулачков Бпуска на этих валиках 
различное (фиг. 16). 

Валики вращаются в семи алюминиевых подшипниках, средние 
подшипники по своим размерам и конструкции совершенно одинаковы. 
Они изготовляются разъемными; центровка верхней и нижней по- 
ловинок подшипников осуществляется при помощи ступенчатого 
замка, который одновременно препятствует проходу масла из под- 
шипника через стык. Верхняя и нижняя половинки соединяются 
между собой винтами, ввертываемыми в резьбу нижней половинки. 
Внутри подшипника имеются три канавки, являющиеся масл я- 
ными карманчиками. 

  

Фиг. 16. Распределительные валики. 

На верхней поверхности в картере распределительного валика 
сделаны кольцевые выточки для облегчения монтажа; там же имеется 
углубление для стопорного винта, удерживающего подшипник от 
проворачивания. 

Седьмой (задний) подшипник по конструкции подобен средним 
вышеописанным подшипникам и отличается от них увеличенной дли- 

ной и внутренним диаметром, сделанным по диаметру втулки шестер- 
ни, на которой он монтируется. 

Первый подшипник является неразъемным и предотавляет собою 
алюминиевую втулку с фланцем. 

Снаружи на торце втулки просверлено два отверстия для отвода 
масла из картера распределительного валика в передний ототойник 

картера. В эти отверстия ввертываются бронзовые штуцера, при по- 
мощи которых соединяются малая и большая трубки. 

Картер распределительного валика представляет собой дюра- 
левую трубу с шестью площадками, расположенными равномерно 
по всей ее длине (фиг. 17). 

На каждую площадку в специальные продольные гнезда укла- 
дываются клапанные коромысла, закрываемые сверху алюминие- 

выми крышками. Площадка ‘имеет. четыре отверстия, из которых два, 

большего диаметра, служат для прохода шпилек крепления картера 
к цилиндрам, и две других—для прохода болтов крепления крышек. 
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Крышки первого и седьмого цилиндров имёют отверстия для заливки 
масла в картер распределительного валика. После длительной 
стоянки мотора или в зимнее время они используются для прогрева 

валиков торячим маслом. 

  

Фиг. 17. Картер распределительного валика. 

Клапанные коромысла конструктивно представляют собой полый 
цилиндрический стержень с двумя рычагами, обращенными в разные 
стороны. Один рычаг служит для укрепления ролика, другой—для 
толкателя, причем первый находится внутри коробки, второй выхо- 
дит из внутренней части площадки наружу к клапанному механизму. 

Ремез Е] г. 
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Фиг. 18. Норомысла. 

Коромыела распределяются на две группы: правую и левую 
(фиг. 18); коромысла впуска правой группы могут быть 
поставлены, как коромысла выпуска левой группы, и коромысла 
впускалевой группы, как коромыела впуска правой группы. 

Распределительный валик получает вращение при помощи кони- 
ческой шестерни, представляющей собой стальную втулку сбурти- 
ком. На одном конце втулка имеет буртик, а на другом зубчатку, 
обращенную в сторону втулки; кулачок распределительного валика 
действует через ролик на коромысло, а коромысло своим толкателем 
Управляет клапанным механизмом. 
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8. КОЖУХИ КЛАПАННОГО МЕХАНИЗМА 

Установка кожухов на клапанный механизм была вызвана тре 
бованиями эксплоатации. 

Основное назначение кожухов предохранить цилиндры от попа- 
дания пыли внутрь через направляющие клапанов и картер раепре- 7 

делительных валиков и через гнезда под коромыслами. Таким образом 
кожух позволяет значительно увеличить эксплоатационные каче-. 
ства данного типа мотора. 

Кожух состоит из верхней и нижней половин, а плоскость их 
разъема проходит по оси картера распределительных валиков. 

На верхней половине размещены два эллипсообразных отверстия, | 
предназначенных для регулировки зазора между штоком клапана 
и толкателем, а также для смазки клапанного механизма. 

Эти отверстия закрываются крышками, сидящими на штифтах о 

и прижимающимися дугообразными пружинами. Нижняя часть ко-. 
жуха для удобства разборки сделана из двух составных частей. Кла-. 
панный механизм, обслуживающий каждый цилиндр. заключен в от- 
дельный кожух. По линии разъема кожуха проложены фетровые) 
или суконные прокладки, а между головкой цилиндра и нижней. 
частью кожуха поставлены медноасбестовые. Постановка медноас- 
бестовых прокладок продиктована высокими темыературными усло- 
виями, в которых находится верхняя головка цилиндра во время’ 
работы мотора. В кожухах первого и седьмого цилиндров введены 
дополнительные конструктивные изменения, вызванные трубками 

подвода масла для смазки распределительного валика и коромысел. 
и отвода масла из картера распределительного валика. 

Кожухи шестого и двенадцатого цилиндров имеют также неко- 
торые изменения (фиг. 19), вызванные наличием незначительного | 
зазора между картером распределительного валика и кожухом) 
шестерни. 

Кожухи левой и правой групп взаимно не заменяются. 
Средние кожухи каждой группы между собой взаимозаменяемы | 

(фиг. 20). 

    

    

     

    

10. ВЕРТИКАЛЬНАЯ ПЕРЕДАЧА 

а. Нижняя вертикальная пергдача 

Вертикальная передача подразделяется на верхнюю и а 
передачи. 

Нижняя вертикальная передача расположена в Иан | 
ней половины картера и имеет назначение передать вращение колен- 
чатого вала на масляную, бензиновую и водяную помпы. На масля- 
ную и бензиновые помпы нижняя вертикальная передача передает 
вращение коленчатого вала через дополнительные приводы; на водя- 

ную помпу — непосредственно при помощи сцепления муфты во-. 
дяной помпы © вертикальным валиком. 

Нижняя вертикальная передача (фиг. 24) состоит: из алюминие- | 
вого корпуса с запрессованными в него двумя втулками-подшинни- 
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Фиг. 19. Кожух шестого ‘и две- 
надцатого цилиндров в разрезе. 

  

Фиг. 20. Кожух средних 
цилиндров вё разрезе. 

     



ками, валика с конической шестерней, верхней конической шестерни | 
двух регулировочных шайб, пружины, тарелки пружины и шилинта. | 

Алюминиевый корпус представляет собой цилиндрический ста- 

кан с тремя посадочными поясами, предназначенными для облегче- 
ния монтажа и демонтажа. Первый, верхний пояс, расположен на 
верхнем торце корпуса, края которого выступают несколько выше 

бронзовой втулки и обеспе- 
чивают поддержание уровня 
масла, смазывающего валик. 
По боковой. поверхности 
верхний пояс имеет две 
выемки для стока масла из 
верхней вертикальной пере- 
дачи. Второй, средний, пояс 
расположен посредине вали- 
ка, кверху от него стакан 
переходит во втулку, усилен- 
ную четырьмя ребрами. Тре- 
тий, нижний, пояс располо- 
жен у фланца креплевия 
корпуса к картеру. Крепле- 
ние производится тремя 
шпильками, которые одновре- 
менно кренят и водяную пом- 
пу. Между нижним и средним 
поясами имеется два окна, 
расположенные одно лтротив 
другого, эти окна служат 
для прохода шестерен приво- 
дов масляной и бензиновой 

  

Фиг. 21. Нижняя вертикальная передача. 

1—корпус, 2—верхняя втулка-подшипник, з—ния:- 
няя     

подшипник, 4— валик, б—верхняя ко- ПОМИ. - 
ни’ н шестерня, б—верхняя подкладная шай- ‹ ‹ней и- 
ба, нижняя подкладная шайба, 8 пружина, Валик НЕТ Вер 

9—тарелка пружины, 10—шилинт- кальной передачи стальной, 
пустотелый, выполнен за 

одно целое с конической шестерней 
положена на нижнем конце валика. 

в 29 зубьев; шестерня рас- 
На нижней части шестерни 

имеется паз, в который входят выступы муфты сцепления водяной 
помпы. Верхняя часть валика имеет четыре шлица, на которые мон- 

тируется верхняя коническая шестерня в 16 зубъев; эта шестерня 
сцепляется с конической шестерней коленчатого вала. Конец валика 
цилиндрический, на который сажается тарелка пружины, закреп- 
ляемая шплинтом. 

6. Верхняя вертикальная передача 

Верхняя вертикальная передача при помощи наклонных вали- 

ков, получающих вращение от коленчатого вала, приводит в движе- 

ние; два магнето, привод тахометра, привод генератора и распреде- 

лительные валики (фиг. 22). 

ы \ у 

  

   



  

Составными частями ее являются: два наклонных валика (пра- 
вый и левый), коническая шестерня и два валика привода магнето, 
коническая шестерня, сцепляющаяся с конической шестерней при- 
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Фиг. 22. Кинематическая схема к мотору М-17т. 

вода генератора, две червячные шестерни и валик привоха тахометра, 
четыре регулировочных шайбы и две конических шестерни, ецеп- 
ляющихся с шестернями распределительных валиков. 
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Правый наклонный валик (фиг. 23) отальной, 
выполнен за одно целое с конической шестерней в 16 зубъев, входя- 
щей в зацепление с шестерней коленчатого вала. 

В нижней части у шестерни валик имеет увеличенный диаметр 
с профрезерованной шпоночной канавкой. На эту часть валика на- 
прессовывается и сажается на шпонку коническая шестерня в 20 
зубьев, которая приводит во вращение левый наклонный 

валик. Выше шестерен правый ва- 
лик имеет две шейки, помещающиеся 
в подшипниках нижнего корпуса вер- 
тикальной передачи; нижняя шейка 
имеет в верхней своей части буртик, 

5    
усилия, возникающие от действия 
конуса зубъев сцепления. За верх- 
ней шейкой‘ валик имеет четыре 
шлицы, на которые надевается кони- 
ческая, ведущая шестерня в 23 зуба, 
сцепляющаяся с шестернями валиков 
привода магнето. Шлицы внизу окан- 
чиваются выступами, на которые 

прежде чем надеть шестерню ста- 
вится регулировочная шайба. 

В верхней части правый наклон- 
ный валик имеет буртик с профрезе- 
рованными в нем четырьмя пазами, 

в которые входят выступы винтовой 

шестерни в пять зубьев; эта шестерня 

входит в зацепление с винтовой 
шестерней в 15 зубьев привода тахо- 

Фиг. 23. Правый наклонный м 
Ра, шестерен приводит в действие рас- 

а О В Е 
наклонным валиком, 2 нижний кор пуска. Выше буртика валик имеет 

ео Ото Корпус иетелани цилиндрическую часть, которая пред- 
вет, отшетернн привода правого” назначена лия посадни винтовой ше- 

} стерни; продолжение цилиндрической 
части служит шейкой вращения ва- 

лика в верхнем подшипнике. На конце валика имеются шлицы для 
посадки ведущей шестерни в 17 зубъев, сценляющейся с шестерней 
распределительного валика. 

При монтаже под ведущую шестерню подкладывается регули- 
ровочная шайба, имеющая назначение обеспечить нормальные за- 
зоры в зацеплении шестерен. 
Вертикальный валик имеет пустотелость снизу и 

сверху. Пустотелость снизу идет до шлиц посадки шестерни при- 
вода магнето и сделана для уменьшения веса валика. Валик вра- 

щается в трех бронзовых подшипниках, заключенных в алю- 
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который воспринимает аксиальные, 

   



  

миниевые корпуса, являющиеся частью кожуха наклонного 

валика. 

Кожух валика состоит из четырех основных частей: нижнего 
корпуса подшипников вертикальной передачи, корпуса передачи 
к магнето, стального кожуха и корпуса верхнего подшипника, ко- 

торый включает в себя в моторах М-17т привод тахометра. 
Нижний корпус подшипников вертикальной передачи представ- 

ляет собой алюминиевый стакан, состоящий из двух половин, ко- 

торые скрепляются четырьмя болтами. Внутри этот стакан имеет 
две перегородки, усиленные ребрами. Перегородки переходят к 
центру в цилиндры, служащие гнездами бронзовых подшипников. 
Подшипники бронзовые © буртиками состоят из двух половин. При 
монтаже одна из половин сажается в гнездо на штифт, предохраняю- 
щий подшипник от проворачивания в гнезде. 

На внутренней поверхности, в месте стыка половинок, подшин- 
ники имеют срезы, являющиеся карманчиками-холодильниками. 

верхней части в подшипниках и их гнездах просверлены от- 
верстия для прохода масла из полости стакана в подшипники. Верх- 
ний подшипник по диаметру несколько меньше нижнего и несет 
только опорную нагрузку. Нижний подшипник работает как опорно- 
упорный, для чего нижний буртик его сделан усиленным и на своей 
торцевой поверхности имеет канавки для масла. 

В верхней части стакан имеет фланец с двумя отверстиями для 
прохода шпилек крепления его к картеру. На плоекости разъема 
половинки стакана имеют по два отверстия под фиксирующие штиф- 
ты, расположенные наискось по отношению к гнездам вкладышей. 
Фиксирующие штифты предохраняют от смещения половин стакана 
при механической обработке и при работе мотора. 

Четыре окна, расположенные посредине стакана, служат для 
‘уменьшения веса и для контроля состояния подшипников при собран- 
ном валике. 

Корпус передачи к магнето представляет 60- 
бой фасонную алюминиевую отливку © фланцем, внизу которого 
имеются два отверстия для крепления при помощи шпилек к картеру- 

Крепление осуществляется на одни и те же шпильки, совместно 

с корпусом подшипников вертикальной передачи. 
В средней части корпуса по обеим его сторонам имеется 

два круглых окна с фланцами. Окна служат для прохода приводов 

магнето. 

На внутренней поверхности корпуса имеется желобок, идущий 
сверху вниз по винтовой линии от правого окна к левому. Желобок 
заканчивается отверстием, идущим к подшипнику левого привода 

магнето. Назначение желобка — обеспечивать смазкой левый привод 
магнето, так как веледствие наклона правого вертикального валика 
на 30° вправо масло из картера распределительного валика стекает 
по правой стороне кожуха и не попадает на его левую сторону: 

При наличии желобка часть масла с правой стороны по желобку 
подходит к левому приводу магнето и смазывает его. 
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При установке корпуса передачи к магнето необходимо обращать 
внимание на правильное расположение канала. и 

Если канал будет обращен к правому приводу, не исключена воя- 
можность перегрева ‘и заедания левого привода, так как смазка его 

в данном случае будет отсутствовать. у 
В верхней части корпуса передачи к матнето имеется окно, в ко- 

торое входит кожух, изготовленный из стальной трубки; ‘внизу 
трубки напаивается буртик, являющийся упором для резинового 
уплотнительного кольца, стянутого хомутиком. В верхн! части 

кожуха напаивается кольцо, при помощи которого гайка крепит 

кожух к корпу су верхнего подитипника . 

Унлотняетея это соединение меднозебестовой прокладкой. 
Корпус верхнего подшинника представляет со- 

бой алюминиевый стакан с прилитым, перпендикулярно ему, вторым 
стаканом. 

В нижней части вертикально расположенного стакана нарезана 

резьба с профрезерованными пазами. Резьба предназначена для креп- 
‚ления кожуха при помощи гайки к стакану, пазы для осуществления 
контровки. В средней части имеется фланец с двумя ввернутыми в 

него шпильками для крепления его к кожуху шестерни распредели- 

тельного валика. Часть фланца слита с верхней образующей перпен- 
дикулярно расположенного второго стакана. Сверху у линии пере- 
хода фланца в цилиндр просверлены четыре отверстия под углом 15° 
к образующей цилиндра, через которые масло из кожуха шестерни 

распределительного валика стекает во внутреннюю полость стакана 
и смазывает шестерни привода тахометра. 

Верхняя часть стакана выполнена в виде чашечки, которая ва- 
полняется. маслом для смазки верхнего подшипника. Внутренняя 

часть стакана образует три цилиндрических полости разного диз 
метра. Нижняя цилиндрическая полость служиг для свободного про- 
хода вертикального валика. Средняя полость больше нижней и слу- 

жит для размещения в ней шестерен привода тахометра. Верхняя 

цилиндрическая полость является гнездом верхнего ‘упорного под- 

шипника. 

Верхний упо рный подшиннак представляет со- 
бой бронзовую втулку, верхний конец которой оканчивается бурти- 
ком с канавками для задержания масла и распределения его по по- 

верхности. Добавочный стакан, перпендикулярный к главному, 
имеет с одной стороны фланец с двумя шпильками крепления корпуса 
передачи к тахометру, с другой стороны — отверстие с нарезкой для 

ввертывания штуцера, к которому присоединяется, при помощи 

гайки, гибкий вал тахометра. 
евый наклонный валик (фиг. 24) приводит во 

вращение левый распределительный валик и привод к генератору. 
По своей конструкции левый валик подобен правому и отличается 
от него лишь тем, что в нижней части валик имеет одну коническую 

цементированную шестерню в 20 зубьев. 
Кожух левого наклонного валика состоит также из четырех частей. 

          

    

   



Первая часть — нижний корпус подшипников верти- 
кальной передачи один и тот ке, что и для правого валика. 

Вторая часть — корпус 
передачи к генератору представляет 
собой фасонную алюминиевую от- 
ливку в виде колокола. Внизу при- 
лит фланец с двумя отверстиями для 
крепления корпуса к картеру. Сбоку 
имеется одно окно, окаймленное 
фланцем с тремя шпильками для 
крепления корпуса привода тенера- 
тора; вверху окно оканчивается гор- 
ловиной, в которую входит стальной 
кожух (труба). 

ретью часть левого на- 
клонного валика составляет стальной 
кожух (труба). По конструкции этот 
кожух аналогичен кожуху правого 
наклонного валика, за исключением 
длины, которая у левого наклонного 
валика значительно больше. 

Четвертая часть — кор- 
пус верхнего подшипника вертикаль- 
ной передачи левый, отличается от 

правого тем, что не имеет добавоч- 
ного, перпендикулярно прилитото 
стакана. 

В остальном конструкция вали- 
ков и его деталей одинакова. Ддя 
правильного сцепления шестерен 
наклонных валиков © шестернями 

      

Фиг. 24. Левый наклонный 
валик. 

—пижний корпус подшипников, 
—корпус передачи к генератору, 
шестерня. привода генератора, 
—шестерня привода левого рас- 

пределительного валика. 

распределительных валиков и с шестерней кленчатого вала послед- 

ние имеют установочные метки *. 

  

* В последние годы при регулировке мотора метками 
‘установку выполняют по регулировочному диску. 

не пользуются и



ТЛАВА Ш 

ОПИСАНИЕ АГРЕГАТОВ МОТОРА 

1. ПРИВОД МАСЛЯНОЙ ПОМПЫ 

Привод масляной помпы (фиг. 25) предназначен для передачи 
вращения от нижнего вертикального валика к шестеренчатой масля- 

ной помпе и состоит из следующих 
частей: валика, дюралевой втулки, 
двух бронзовых втулок-подшипни- 
ков, двух конических шестерен, 
подкладной шайбы,  стопорного 
кольца, гайки и шплинта. 

Валик стальной, цилиндри- 
ческий, полый внутри, на одном 
конце имеет конус с гнездом для 
шпонки и резьбу. На конус с встав- 
ленной шпонкой сажается сталь- 
ная коническая шестерня в 29 
зубьев, входящая в зацепление с 
конической шестерней в 29 зубьев 
нижнего вертикального валика. 

Коническая шестерня закрепляется 

на конус гайкой, и последняя от 
отворачивания контрится шплин- 
том. Второй конец валика’ несет 
шлицы, на которые монтируется ве- 

дущая коническая шестерня в 16 
зубьев, сцепляющаяся с кониче- 
ской шестерней, сидящей на валике 

масляной помпы. Конец валика за 
шлицами цилиндрический и имеет 
кольцевую канавку под стопорное 

кольцо, закрепляющее коническую шестерню на шлицах. Полость 
валика используется как канал, по которому масло из нижней 

камеры вертикальной передачи поступает в задний маслоотстойник. 

Валик вращается в двух бронзовых втулках-подшипниках, впрес- 
сованных в дюралевую втулку, представляющую собой полый ци- 
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линдр © утолщенными концами. Конец дюралевой втулки, обращен- 
ный к нижней вертикальной передаче, имеет буртик, предохраняю- 
щий ее от продольного перемещения, и отверстие © нарезкой, в ко- 
торое ввертывается стопорный винт; головка последнего при монтаже 
привода входит в соответствующий паз в гнезде и удерживает втулку 
от проворачивания. В средней части дюралевая втулка имеет радиаль- 
ное сверление для смазки валика. 

2. ТРУБОПРОВОД КАРБЮРАТОРОВ 

Трубопровод карбюраторов (фиг. 26) имеет назначение подавать 
рабочую смесь в цилиндры и состоит из следующих основных частей: 

подставки карбюраторов, двух карбюраторов К-17т, двух смесенро- 
вводов и всасывающей воронки. 

  

Фиг. 26. Трубопровод карбюраторов. 

1—1 ка карбюраторов, 4 
воронка. 

Подставка карбюраторов представляет собой фа- 
©сонную коробку, отлитую из алюминиевого сплава с тремя окнами, 

расположенными так: два по бокам и одно сверху. Боковые окна рас- 
положены наклонно под 40° к горизонтали и окаймлены фасонными 
фланцами с четырьмя ввернутыми шпильками для крепления карбю- 
раторов. Верхнее окно прямоугольное оканчивается фланцем 
с шестью шпилькамии служит для помещения нижней части всасы- 

вающей воронки и ее крепления к подставке карбюраторов. Низ ко- 
робки имеет дно, назначение которого не допустить всасывания воз- 

духа помимо очистительного фильтра, т.е. из воздушных каналов, 

расположенных в связях картера. 
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При работе мотора в наклонном положении происходит перели- 
вание бензина, который скапливается на дне подставки карбюрато- 
ров, что может при обратной вспышке вызвать пожар. Для своевре- 
менного удаления скопившегося бензина вдоль дна укладываются 
трубки, концы которых выходят в боковые окна к диффузорам кар- 
бюраторов. При переливании бензина трубки, действующие как 
пульверизаторы, удаляют бензин. 

Смесепровод карбюратора (фиг. 27) предотав- 
ляет собой железную, фасонную, сварную конструкцию, расечитан- 
ную на обслуживание шести цилиндров, и состоит из о'дельных 
частей, сваренных между собой. Всасывающие трубы — правая и 

  

Фиг. 27. Смесепровод карбюратора. 

  

  

фа 2 к трубы, 4— —трубка для сообще- 
ния подог мер, о штуцеры присоединения заливной сети, 7 зитуцер ноят- 
ольного водяного краника, 5: с под шпильки креи-   

ления кронштейна фильтра Куно. 

левая—имеют по три патрубка, через которые рабочая смесь посту- 
пает в цилиндры. Внизу между двумя патрубками к всасывающим 
трубам приварены переходные патрубки, на которые надет и зава- 
рен прямоугольный фланец, являющийся основным связующим зве- 
ном смесепровода. По контуру фланца и к всасывающим трубам при- 
варена рубашка, образующая внутри полость, в которой циркули- 
рует горячая вода, служащая для подогрева рабочей смеси. 

На торце, выше фланца, к рубашке приварены две трубки в виде 
колен, по которым подводится горячая вода в полость подогрева рабо- 

чей ‘смеси переднего смесепровода и из заднего смесепровода — 
отводится. Выше этих трубок к рубашке приварены два штуцера, 
в один из которых ввертывается трубка, имеющая на конце буртик. 
При сборке трубопровода трубка каждого смесепровода соединяется 
вотык © вторым шгуцером и уплотняется резиновым кольцом. Трубки 

предназначены для сообщения подогревательной камеры переднего 

смесепровода с подогревательной камерой заднего смесепровода. 
к всасывающим трубам приварены штуцеры, к которым присоеди- 

няется заливная сеть. Сверху к рубашке приварен контрольный кра- 
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ник в виде штуцера, предназначенный Для спуска воздуха при за- 
полнении системы водой и для контроля. 

К всасывающим трубам на концах, удаленных от середины мо- 
тора, сверху приварены бобышки с нарезанными отверстиями, 
в которые ввертываются шпильки для крепления кронштейна фильтра 
Куно и хомутика заливной сети. 

  

Сх.ма циркуляции воды в системе подогрева рабочей смеси 

Горячая вода из передних правого и левого цилиндров по трубкам 
поступает в подогревательную камеру переднего карбюратора и, 
омывая смесительную камеру, попадает по трубкам-коленам в но- 
лость подогрева рабочей смеси переднего смесепровода. Из переднего 
смесепровода по двум сообщающимся трубкам горячая вода пос 
пает в задний смесепровод, откуда по трубкам-коленам поступает 
в подогревательную камеру заднего карбюратора. Омыв смеситель- 
ную камеру, вода отводится в полость водяной помпы. 

  

3. ВВАСЫВАЮЩАЯ ВОРОНКА 

Всасывающая воронка карбюраторов, устанавливаемая на мо- 
торах М-17т, является воздухоприемником карбюратора. 

Всасывающая воронка состоит из двух 
основных частей: корпуса и переходного пат- 
рубка (фиг. 28). 

Корпус всасывающей воронки, изготов- 
ленный из листовой стали, имеет вид коробки 
6 приваренными фланцами © обоих концов. 

Фланец, приваренный к верхней части 
воронки, имеет десять отверстий диаметром 
5,5 мм для соединения с переходным пат- 
рубком при помощи болтов. К нижней части 
корпуса приварен фланец, на котором имеется 
шесть отверстий диаметром 5,5 мм; при 
помощи этих отверстий всасывающая ворон- 
ка крепится к шпилькам подставки карбю- 
ратора. 

К нижней части всасывающей воронки 

привариваются два угольника из листовой 
стали; к угольникам припаивается латунная 
сетка, предохраняющая смесительные каме- 
ры карбюраторов от попадания в них носто- 
ронних предметов. В сетке всасывающей 
ны В 

значенное для прохода трубки огнетушителя. а 
С целью предохранения от коррозии вса- 

сывающая воронка снаружи ‘покрывается 
серой эмалью, а внутри олифой. Правильно собранная всасывающая 
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воронка не должна иметь щелей, во избежание попадания пыли в 
мотор с засасываемым воздухом (фиг. 29). 

Если на работающем моторе закрыть брезентом патрубок, то 
при хорошо изготовленной и правильно собранной воронке мотор 
должен остановиться, ввиду отсутствия доступа воздуха. 

  

Фиг. 29. Всасывающая 
воронка в разрезе. 

  1 — верхний патрубок, 2 — корпус, 
2. льники, 4—предохранитель- 
ная сетка, 5`_вмеевик, 6—масля- 

ный штуцер. 

  
  

    

  

  

4. ОПИСАНИЕ И РАБОТА КАРБЮРАТОРА К-17т - 

а. Устройство карбюратора 

На моторах К-17т устанавливаются два карбюратора типа К-17т 
отечественного производства. Карбюратор К-17т сдвоенный и имеет 
две смесительные и одну поплавковую камеры. Общие рычаги управ- 
ления дроссельными заслонками дают возможность открывать и за- 

‘крывать обе заслонки одновременно. 
Рычаги дроссельных заслонок снабжены специальными пружи- 

нами, благодаря которым дроссельные заслонки в свободном состоя- 
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Фиг. 30. Продольный разрез карбюратора 

1—корпус, 2—крышка камеры подогрева, 2—штуцер, &—винт, 5—диффузор, 6—диф- 
Фузор-распылитель, 7—контргайки, &—прижимной винт, 9”_втулка распылителя; 
10—крышка поплавковой камеры, 11-—скоба, 12—стопорный палец, 13—винт скобы, 
24—поплавок, 15—муфта иглы, 16—игла, 17—тгнездо иглы, 28—шайба, 19—пробки, 

20—сетка воздушного фильтра.     
  
М-17т—1075—



  

нии находятся на моторах М-17л в положении открытия и на моторах 
М-17т в положении закрытия. 

Карбюратор К-17т в разрезе показан на фиг. 30. 
Пусковой жиклер карбюратора М-17т (фиг. 31) пред 

ставляет собой латунную трубку, верхняя часть которой снабжена 
втулкой. В низу втулки имеется буртик, предназначенный для упора 

в кольцевой выступ втулки пускового колодца. В верхней части 
втулка снабжена резьбой для крепления пускового колодца. На 
втулке трубки между буртиками расположено калаброванное отвер- 

стие — пусковой жиклер. 

Главный и компенса- 
ционный жиклеры сов- 
мещены в одной латунной гильзе. 
В гильзе имеются два калиброван- 
ных отверстия, расположенные од- 
но по оси гильзы, другое в стенке 
гильзы. Отверстие, расположенное 
по оси гильзы, является главным 

     
  

Фиг. 34. Пусковой жиклер. Фиг. 32. Главный жиклер- 

иклером (фиг. 32). Отверстие, расположенное в стенке гильзы, 
является компенсационным иклером. 

Тильза в нижней части снабжена. буртиком, которым она устанав- 

ливается на кольцевой поясе камеры истечения. В тильзу вставляется. 

Унорный латунный стержень, имеющий на боковой поверхности рас- 
нылительные отверстия. На верхнем конце ‘упорная трубка снабжена 
пустотелым болтом со спиральной пружинкой, служащей для того, 
чтобы прижать буртик тильзы к кольцевому поясу каме ры ис- 

течения. 
Карбюратор К-17т имеет три диффузора. Благодаря 

наличию в карбюраторе В-17т диффузора-раснылителя очертания 
главного диффузора выполняются более плавными, отчего гидравли- 
ческие потери всасываемого воздуха уменьшаются. Состав смеси. 
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вследствие многократного перемешивания воздуха и паров топлива, 
становится более однородным, улучшается также и экономичность 
карбюратора. . 

Карбюратор К-17т имеет поплавок сферической 
формы с эксцентричным расположением игольчатого запорного 
клапана (иглы). Благодаря такому изготовлению поплавка послед- 
ний всегда одинаково погружен в топливо и хорошо поддерживает 
постоянство уровня горючего в поплавковой камере карбюратора. 
Эксцентричное расположение игольчатого клапана и ‘его соеди- 
нение с поплавком при помощи рычага делает поплавковый механизм 
надежным в работе и почти исключает возможность заедания. 
Поплавковая камера отлита из’алюминиевого сплава 

за одно целое с корпусом карбюратора. Поплавковая камера при 
помощи специальных некалиброванных каналов сообщается с ат- 
мосферой и колодцем жиклера малого газа. В передней части поплав- 
ковой камеры имеется прилив, в котором помещаются бензиновый 
фильтр и седло игольчатого клапана. По бокам поплавковой камеры 
имеются приливы, в которых помещаются колодцы пускового и 
тлавного жиклеров. В верхней части переднего нрилива_кренится 
штуцер нодвода бензина. Сверху поплавковая камера закрыта крыш- 
кой. В нижней части поплавковая камера имеет отстойник, предназ- 

наченный для собирания осевших посторонних твердых частиц, 
попавших в поплавковую камеру вместе с горючим через бензиновый 
фильтр. 
Бензиновый фильтр изготовляется из мелкой латун- 

ной сетки, которая заключена в латунный каркас и крепится к кор- 
пусу поплавковой камеры при помощи резьбового штуцера. 

6. Подогрев карбюратора 

При испарении топлива в карбюраторе от проходящего воздуха 
отнимается теплота; вследствие этого охлажденный воздух отнимает 
тепло от тех деталей карбюратора, с которыми он соприкасается. 
Благодаря этому явлению карбюратор может охладиться настолько, 
что распыленное топливо перестанет испаряться, а будет конденси- 
роваться на стенках трубопроводов. Горючая смесь вследствие 
этого будет обедняться, что вызовет стрельбу в карбюратор и тряску 
мотора. 

Во избежание изложенных выше явлений вокруг смесительных 
камер карбюратора К-17т образована рубашка, в которой циркули- 
рует горячая вода, идущая из-за рубашечного пространства цилинд- 
рови таким образом подогревает смесительные камеры карбюратора. 

в. Работа карбюратора 

Работа мотора на малом газе 

При запуске мотора дроссельная заслонка долэжна быть немного 
приоткрыта. Через смесительную камеру карбюратора будет заса- 
сываться в цилиндры мотора воздух. При движении воздуха в щели, 
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образуемой дроссельной заслонкой и стенкой смесительной камеры 
. карбюратора, произойдет падение давления, поэтому получится 
разность между давлением в смесительной камере и во внутренней 
полости трубки пускового жиклера, в котором давление атмосфер- 
ное. Благодаря разности давлений топливо из колодца пускового 
жиклера будет подниматься по трубке пускового жиклера и вытекать 
через отверстие жиклера в верхний канал малого газа. 

Большое разрежение у верхнего канала малого газа могло бы 
вызвать чрезмерно большое истечение топлива, что не допустимо для 
правильной работы карбюратора. 

  

  

Фиг. 33. Положение дрос- Фиг. 33а. Положение дрос- 
сельных заслонок в момент сельных заслонок | при’ ра- 

запуска. боте мотора на малом газе. 

Для того чтобы избежать этого, предусмотрен подсос воздуха че- 
рез нижний канал, который находится в зоне более высокого разря- 
жения,и через канал, проходящий мимо регулировочного винта. 

При открытии дроссельной заслонки последняя займет положе- 
ние ниже отверстия верхнего канала, при этом увеличится подача 
воздуха в цилиндр и увеличится истечение топлива, так как давле- 
ние у отверстия нижнего канала уровняется с давлением в выходном 
канале малого газа, и подсос воздуха через отверстие нижнего канала 

прекращается. 
С увеличением числа оборотов примерно до 600 об/мин уровень 

топлива в колодце пускового жиклера будет опускаться, потому 
что топливо, расходуемое пусковым жиклером, под разностью дав- 
лений поступает в пусковой колодец через компенсационный язиклер. 
При дальнейшем открытии дроссельной заслонки давление у обоих 
отверстий малого газа (верхнего и нижнего) будет одинаковым, 
и смесь будет поступать через оба отверстия малого газа. 

С увеличением угла открытия дроссельных заслонок увеличи- 
вается подача воздуха, но скорость его прохождения уменьшается. 
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Следовательно, с этого момента истечение топлива через отверстия 
малого газа начинает уменьшаться: Казалось бы, что смесь должна 
обедниться, но этого не происходит, так как в этот момент скорость 
воздуха в диффузоре-распылителе увеличивается и вызывает истече- 
ние топлива через компенсационный жиклер- 

Последовательное вступление в: работу двух отверстий пускового 
канала удлиняет работу пускового приспособления, перекрываясь 
с работой компенсационного и главного жиклеров. Схема работы кар- 
бюратора показана на фиг. 33, 33а. 

Для регулировки качества смеси на малом газе служит регу- 
лировочный винт. Приввертывании регулировоч- 
ного винта подсос воздуха уменьшается и смесь будето бога- 
щаться. Привывертывании регулировочного винта под- 
сос воздуха будет увеличиваться, смесь будет обедняться. Дей- 
ствие регулировочного винта особенно заметно при работе мотора до 
600 об/мин. При повышении числа оборотов оно почти прекращается, 
так как основная масса топлива подается через диффузор-распы- 
литель- 

Работа мотора на среднем числе оборотов 

С увеличением угла открытия дроссельных заслонок скорость 
воздуха, проходящего через главный диффузор, создает разряжение 
в диффузоре-распылителе и засасывает воздух из колодца пускового 
жиклера, поэтому давление в пусковом колодце понижается. 

Вследствие установившейся разности давлений в колодцах пус- 
кового и главного жиклеров топливо из колодца главного жиклера 
начинает поступать в колодец пускового жиклера. Из колодца пус- 
кового жиклера топливо по каналу подходит к диффузору-распыли- 
телю, смешивается с воздухом и попадает в воздушный поток, Иро- 
ходящий через главный диффузор. 

Питание топливом колодца главного жиклера происходит через 
компенсационный и главный жиклеры. 

С увеличением угла открытия дроссельной заслонки разряжение 
в канале увеличивается, и © некоторого момента (примерно © 1300 — 
1350 об/мин) расход топлива через отверстия становится больше 
поступления его в колодец главного жиклера через компенсацион- 
ный и главный жиклеры. 

Вследствие этого уровень топлива в колодце главного жиклера 
понижается и открывает отверстие, через которое воздух поступает 
из колодца главного жиклера в колодец пускового жиклёра и обра- 
зует смесь воздуха с топливом. 

По мере увеличения угла открытия дроссельной заслонки, а сле- 

довательно, и числа оборотов мотора, расход топлива возрастает 

и уровень его в колодце главного жиклера понижается еще больше 

и открывает другое отверстие. Этим достигается правильность с0оот- 

ношений между количествами топлива воздуха и рабочей смеси, 

поступающей в цилиндры мотора. 
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5. ЦИРКУЛЯЦИЯ МАСЛА В МОТОРЕ 

Масло из масляного бака самотеком поступает в масляную помну 
через приемный штуцер. Масло, забираемое парой цилиндрических 
шестерен нагнетающей части помпы, подается под давлением в 
2—Батвглавнуюмасляную магистраль мотора, 
откуда оно по вертикальным трубкам через калиброванные жжиклеры, 
запрессованные в верхней части трубок, подводится к коренным под- 
шипникам. Одна часть этого масла стекает в нижнюю половину кар- 
тера через зазоры, образуемые подшипниками и шейками вала, дру- 
тая часть в момент совпадения канавки в нижнем подшиннике дли- 
ной 12 мм © жиклером вертикальной трубки поступает под давле- 
нием в полость коренной шейки коленчатого вала. й 

Под действием центробежной силы масло из полости коренной 
шейки поступает по каналу, просверленному в щеке вала, в полость 
шатунной шейки. Здесь оно очищается от посторонних примесей 

и через отверстие в шатунной шейке, смещенное по отношению пло- 
скости кривошипа‘ против хода на 120”, поступает в кривошинную 
головку главного шатуна, для смазки роликового подшипника. Из 
кривошинной головки шатуна, часть масла стекает в картер мотора, 
а часть расходуется на смазку бронзового скользящего подшипника 
и пальца бокового шатуна. 

В силу конструктивных особенностей устройства коленчатого 
вала и картера первый коренной подшипник самостоятельного под- 
вода смазки от масляной магистрали не имеет; смазка его происходиг 
из полости носка коленчатого вала, наполняемой через вертикальную 
трубку второго коренного подшипника. 

В шатунные шейки 5 и б масло от масляной магистрали подво- 
дится через трубку седьмого коренного подшипника. 

Смазка верхних толовок шатунов, пла- 

вающих втулок и поршневых пальцев про- 
изводится через два отверстия в верхней толовке шатуна, . располо- 

женные по обе стороны тавра шатуна. Масло, поступившее через ука- 
занные два отверстия, смазывает верхнюю головку шатуна и наруж- 
ную поверхность плавающей втулки; одновременно из верхней го- 
ловки оно подводится для емазки поршневого пальца. 

Смазка стенок цилиндров п поршней ос\- 
тцествляется исключительно маслом, разбрызгиваемым из картера 

кривошипами коленчатого вала. Для создания равномерной смазки 
всей поверхности цилиндров и поршней при распол ожении цилинд- 

ров под углом 60°, на поверхности поршней, испытывающих боковое 
давление от шатунов, предусмотрены смазочные отверстия. Коли- 

чество их на поверхности поршня, обращенной к внутренней части 
мотора, 12 и к наружной — 4. Помимо указанных смазочных отвер- 
стий в канавках поршня имеются другие смазочные отверстия, через 

которые масло, поступившее в канавки, выяимается компрессивными 
поршневыми кольцами и разносится ими при движении поршня по 
всей рабочей поверхности цилиндра. 
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Смазка поверхности бобышек поршня осу- 
ществляется через два смазочных отвербтия, расположенных в 
стенке поршня против каждой бобышки; через эти отверстия масло 
поступает со стенок цилиндра. 

Смазка упорного шарикового подшин- 
ника коленчатого вала производится маслом, поступающим через 
зазоры из первого и второго коренных подшинников в. углубление 
картера, в котором помещен упорный шариковый поднипник. 

Масло для смазки подшинников распределитель- 
ных валиков и коромысел поступает под давлением 
от главной масляной магистрали через две вертикальные трубки. 
Из вертикальных трубок масло через специальный штуцер, ввер- 
нутый в центральную часть переднего подшипника, поступает в по- 
ость распределительного валика,откуда через отверстия, в рабочих 
шейках поступает в подшипники. В случае переполнения полости 
распределительного валика маслом для удаления излишнего масла 
в нижней части рабочей поверхности сделана канавка, через которую 
масло стекает в картер валика, а из картера валика в картер мотора. 

мазка шеек коромысел и их подшинини- 
ков производится путем распыления смазки, создаваемого кулач- 
ками распределительного валика. 

Смазка подшипника шестерни распреде- 
лительного валика производится из полости распреде- 
лительного валика через одно отверстие в шлице валика и 6 отвер- 

<тий, просверленных между шлицами шестерни. Из картера распре- 
делительного валика масло поступает самотеком через прорези 
в нилней части средних и заднего подшипников в отверстие на зад- 
нем конце картера для смазки вертикальной передачи и приводов 

агрегатов мотора. Слекая из картера распределительного валика, 
масло попадает в полость наклонного валика и на его верхнюю ко- 

ническую шестерню. Корпус. верхнего подшинника наклонного ва- 
лика в верхней части изготовлен в виде чашечки, которая постоянно 

наполнена маслом, смазывающим трущиеся поверхности нижнего 

торца конической шестерни и фланца бронзовой втулки подшипника. 
мазка бронзовой втулки верхнего под 

шинника наклонного валика производится маслом, поступающим 
через две канавки на фланце бронзовой втулки, и через боковое от- 
верстие на полости валика, где оно, смазав всю рабочую поверхность 
втулки, по винтовой канавке стекает в кожух валика. Ниже верхнего 
подшипника наклонный валик имеет отверстие, через которое масло 
из полости вытекает в кожух и по пути смазывает конические ше- 
стерни привода магнето на правом валике и щестерню привода ге- 
нератора на левом валике. 

Масло для смазки шестерни привода магнето 
и шариковых подшипников поступает через три ряда 

отверстий, расположенных в верхней части корпуса подшипника. 
Затем масло поступает в карманы корпуса нижнего подшипника 
наклонного валика, из которых оно через два отверстия подводится 

 



к верхним вкладышам. Через два других отверстия большего диа- 
метра масло стекает для смазки: нижней шестерни наклонного валика, 
шестерни коленчатого вала, верхней шестерни нижней вертикальной 
передачи. Наконец через два отверстия, просверленные в нижних 
карманах корпуса, осуществляется смазка второй пары вкладышей. 

В задней части нижнего картера, в месте сочленения наклонных 
валиков и валика нижней вертикальной передачи, образуется мас- 
ляный карман. Из этого кармана масло (через два отверстия, просвер- 
ленные в кармане корпуса нижней втулки, и через две прорези 
в верхней части корпуса) поступает для смазки нижней конической 
шестерни вертикального валика нижней передачи и сочлененных 

с нею конических шестерен проводов масляной и бензиновой помп. 
Смазка подшипника валика привода мас- 

ляной помпы производится. непосредственно из главного кар- 

тера через отверстия, просверленные в картере, и алюминиевой 
втулки привода. 

Масло дляс мазки подшипников привода бен- 
зиновой помпы поступает через полость ведущего‘ привод- 
ного валика. Масло для смазки верхней втулки водя- 
ной помпы поступает в карман, образованный при отливке 
в верхней части корпуса помпы, откуда оно через отверстие в нипнеле 
и через фетровый фитиль подводится к рабочей части втулки. Н и ж- 
няя втулка водяной помпы смазывается тавотом 
© места водителя штауфером, путем вдавливания его при повороте, 
рукоятки. 

6. ШЕСТЕРЕНЧАТАЯ МАСЛЯНАЯ ПОМПА 

Назначение масляной помпы поддерживать непрерывную цирку- 
ляцию масла в двигателе; она должна отсасывать масло из картера 
и подавать его под давлением во все точки мотора, требующие 
смазки. 

Помпа состоит из двух цилиндрических шестеренок, находя- 
щихся в зацеплении и вращающихся в разные стороны (фиг. 34). 
Масло, поступающее со стороны А, захватывается зубъями шестерен 
и переносится в полость Б. Давление, создаваемое шестеренчатой 
масляной помпой, зависит, главным образом, от величины зазоров 
между головками зубьев и кожухом шестерен, между торцами зубьев 
и стенками кожуха, а также от степени вязкости масла и числа обо- 
ротов, совершаемых шестернями помпы. 

Шестеренчатая масляная помпа отличается простотой устройства 
и небольшим количеством движущихся частей. Коэфициент нодачи 
(т.е. отношение действительного подаваемого объема масла к теорети- 
чески возможному) у помпы при тщательном изготовлении может 
быть 0,6—0,8. При достаточно вязком масле и небольшой величине 
зазоров шестеренчатая помпа может давать большое давление. 
Конструкция насоса допускает удобное спаривание нескольких сту- 
пеней нагнетания, что имеет существенное значение для моторов, 
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применяющих несколько ступеней отсасывания и нагнетания. Га- 
барит шестеренчатых масляных помп невелик. Эти достоинства обес- 
печивают шестеренчатым помпам достаточно большое применение. 

Главный недостаток шестеренчатой помпы заключается в том, 
что помпа исправно работает только будучи залитой маслом. В слу- 
чае, если во всасывающее отверстие масляной помпы проникает воз- 
дух, то подача масла уменьшается или прекращается. По этой же 
причине шестеренчатые помпы располагаются всегда ниже масляного 
уровня и притом так, что каждая помпа отсасывает масло только из 
одной точки мотора. р я 

Если отсос масляной шестеренча- 
той помпы соединить с несколькими 
точками картера, то при различных 
положениях мотора одна из точек 
может обнажиться от масла и тогда 
помпа начнет сосать только воздух 
и перестанет откачивать масло из 
других точек, хотя бы они были 
залиты маслом. 

Шестеренчатые помпы дают пуль- 

сирующий поток благодаря сжатию 
масла в быстро суживающихся про- 
странствах между  осходящимися фиг. 34. Схема работы шестерен- 
зубьями на напорной стороне помпы. чатой масляной помпы. 
По этой причине приводный валик 
шестеренчатой помпы подвержен крутильным колебаниям и изго- 
товляться он должен значительно прочней, чем того требует сред- 
няя величина крутящего момента. Для уменьшения неравномер- 
ности крутящего момента. в корпусе помпы фрезеруются канавки, 
соединяющие область сжатия масла с напорным пространством; для 
этой же цели шестерни помпы изготовляются с косыми или шев- 
ронными зубьями. 

Масляная помпа моторов М-47т и М-17л выполнена с двумя отса- 
сывающими ступенями и с одной ступенью нагнетания; одна из отса- 
сывающих ступеней помпы откачивает масло из задней части картера 
мотора, другая — из носка картера. 

Масляная помпа мотора М-17т расположена в задней части ниж- 
ней половины картера. Она приводится в действие от валика нижней 
вертикальной передачи с помощью двух пар конических шестерен- 
Помпа состоит из трех отдельных корпусов 1, 2 и 3 (фиг. 35 и 358), 
которые устанавливаются на два фиксирующих штифта один на дру- 
гой и скрепляются шестью шпильками, ввернутыми в нижний кор- 
пус 1. Верхний корпус закрыт крышкой 4. В каждом корпусе поме- 
щается пара шестерен, получающих вращение от ведущего валика 9. 

Шестерни, помещающиеся в нижнем (главном) корпусе, являются 
нагнетающими. По каналам А и ЕЁ к ним подводится масло из бака. 
По каналу Б масло подается в нагнетающую магистраль. Одна из 
ведущих шестерен сделана за одно целое с валиком 9, две другие 
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6 масляную магистраль, Из носовой части каргеоа | } 
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_ 82 55 

Фиг. 35. Схема расположения каналов шестеренчатой масляной 
помпы. 

Из завиего тотайнино, 

2. 90с0800 чает 
артери 

  

Фиг. 35а. Схема расположения отсасывающих и нагнетательной 
ступеней шестеренчатой масляной помны.       

   



насаживаются на пглицы валика. Ведомые шестерни свободно враща- 
ются на бронзовой пустотелой оси. Верхняя часть корпуса, в ко- 
торой находится верхняя пара шестерен, имеет кольцевой буртик, 
к которому винтами крепится фильтр. 

Фильтр представляет собою каркас с напаянной к нему ла- 
тунной сеткой; через фильтр пропускается масло, поступающее во 
всасывающее отверстие помпы, этим фильтр предохраняет помпу от 
возможного попадания посторонних предметов. 

Работа помпы осуществляется следующим образом: масло 
из бака поступает по каналу А в нижнюю пару шестерен, откуда на- 
гнетается по каналу Я под давлением от 2,5 до 5 атв главную масля- 
ную магистраль, подающую масло к коренным подигипникам и рас- 

пределению. 
Для контроля давления масла в магистраль у помпы включен 

масляный манометр. Кроме того, в нагнетающей маги- 
страли помпы имеется редукционный клапан 8, который в случае 
избыточного давления перепускает масло через каналы обратно во 
всасывающую магистраль А. 
Редукционный клапан выведен наружу, что дает 

возможность производить регулировку давления масла на моторе, 
не снимая помны. Пользоваться редукционным клапаном рекомен- 
дуется только в случае крайней необходимости. 

По каналу Е масло поступает из. переднего отстойнина нижнего 
картера в среднюю пару шестерен. Первая пара шестерен откачивает 
масло из заднего колодца через отверстие Д. Все откачиваемое масло 
пестеренками Д и Ё нагнетается по каналу С. 

роизводительность нагнетающей помпы равна 4—5 ив минуту. 
Производительность откачивающих помп при одновременной их ра- 
боте полностью обеспечивает откачку излишка масла из картера; 
таким образом верхняя пара шестерен поддерживает постоянный 
уровень масла в картере. 

При повышении уровня масла оно проходит через фильтр 6 и от- 
верстие Д в верхнем корпусе, затем подается к верхней паре шестерен 
и по каналу С нагнетается в масляный бак. 

7. МАСЛЯНЫЙ ФИЛЬТР КУНО 

а. Принцип работы 

Масляный фильтр предназначен для очистки выходящего из мо- 
тора масла от посторонних частиц. Общий вид его представлен на 

фиг. 36. / 
Фильтрующая часть его состоит из тонких, круглой 

формы, стальных пластинок, собранных на общей подвижной оби. 
Эти пластинки имеют отверстие для прохода оси и четыре симмет- 
рично расположенных окна, которые в собранном виде представ- 
ляют собой внутренний канал фильтра. Основные круглые пластинки 
разделены между собою тонкими стальными шайбами, надетыми 
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на общую ось и трапецевидными пластинками-ножами, собранными 
на боковом неподвижном стержне. 

Масло, выходящее из мотора, попадает в камеру фильтра и, 
пройдя через зазоры между основными пластинками, поступает во 
внутренние каналы, образованные окнами пластинок, и по ним про- 
ходит в откачивающую масляную магистраль мотора. Масло при 

прохождении через щелевые зазоры между 
основными пластинками очищается от посто- 
ронних частиц. 

Подвижная ось, на которой собра- 
ны основные пластины, закреплена на двух 
опорах. Одной опорой служит отверстие в 
направляющей гильзе, другой — отверстие в 
крышке фильтра. На верхнем конце подвиж- 
ной оси закреплен вороток, за который ось 
от руки может проворачиваться вместе с за- 
крепленными на ней основными пластинами. 

При вращении оси неподвижные пла- 
стинки-ножи, закрепленные на боковом не- 
подвижном стержне, очищают грязь © основ- 
ных пластинок, чем производится очистка 
фильтра без снятия его © мотора. 

При эксилоатации мотора может быть 
нарушена нормальная циркуляция масла 
вследствие сильного засорения фильтра. На 
случай засорения фильтра предусмотрен 

перепускной клапан, установленный в верхней части фильтра, 
Нее который масло может, минуя фильтр, поступать в масля- 
ный бак. 

  

Фиг. 36. Общий вид 
корпуса фильтра. 

6. Конструкция фильтра 

Масляный фильтр мотора М-17т в разрезе показан на фиг. 37. 
Корпус фильтра имеет отверстия для входа масла, 

поступающего из мотора, и выхода очищенного масла из фильтра 
в масляный бак. Кроме того, имеется отверстие в нижней части для 
присоединения манометра для замера давления масла до поступ- 
ления его в фильтр; другое отверстие сделано в приливе на крышке 

фильтра для присоединения манометра, замеряющего давление масла 
после прохождения его через фильтр. Последние два отверстия не 

используются и заглушены пробками. 

Крышка фильтра, на которой собираются все детали 
фильтра, имеет полость, служащую для перепуска масла через 

редукционный клапан в случае полного засорения фильтра. 
Полость крышки соединена отверстием с внутренними каналами 

фильтрующей части, через которые масло поступает по трубкам от- 
качивающей магистрали в масляный бак машины. В крышке расно- 
ложен колодец редукционного клапана с шариком, пружиной и свед- 

     



  

лом клапана. Против редукционного клапана расположена сталь- 
ная штампованная с боковыми отверстиями трубка, предназначен- 
ная для подвода масла к редукционному клапану. К фланцу крышки 
прикреплен трехугольный фланец, при помощи 
которого фильтр крепится к мотору на специальных 
кронштейнах. 

На цилиндрическую часть крышки надета алю- 
миниевая втулка, центрирующая фильтр при по- 
становке его в корпус. В крышке фильтра имеется 
отверстие, которое служит опорой для валика; на 
последнем собрано 325 подвижных дисков толщи- 
ною 0,32 мм и 324 промежуточных шайбы толщиною 
0,09 мм. Кроме этого на валик насажены две пла- 
стинки, являющиеся торцевыми опорами собранной 
подвижной части фильтра, и чашечка, центрирующая 
фильтрующую часть при постановке фильтра в кор- 
пусе. 

Для предохранения от просачивания масла через 
зазор между валиком и отверстием в крышке пре- 
дусмотрен сальник, состоящий из кольца, 
асбестового шнура и затяжной гайки. Гайка саль- 
ника контрится латунной проволокой; наружный 
конец валика имеет рукоятку, предназначенную для 
поворота валика. 

Детали фильтрующей части, как то: пластинки подвижные и не- 
подвижные, промежуточные шайбы, чашечка и опорные пластинки 
с целью предохранения от коррозии оксидируются. 

  

Фит. 37. 

в. Разборка и сборка фильтра и уход зла ним 

Полную разборку масляного фильтра Куно производить не ре- 
комендуется, ввиду длительности и сложности этой операции. 

В случае же крайней необходимости полной разборки ее нужно про-_ 
изводить в порядке, изложенном ниже. 

1) Перед разборкой необходимо приготовить три стержня для 
нанизывания разбираемых пластин фильтра. 

2) Отвернуть три гайки, предварительно расконтрив их. 
3) Снять чашку. 
4) Снять все остальные пластинки, строго соблюдая очередность 

ах расположения в собранном фильтре и, не переворачивая их, 
нанизать на приготовленные стержни (круглые пластинки, проме- 
жуточные шайбы, очищающие пластинки-ножи). 

При сборке фильтрующей части необходимо соблюдать очеред- 
ность постановки и положения пластинок, соответствующих поло- 

жению до разборки. 
Для нормальной работы фильтра и хорошей фильтрации масла 

необходимо: 1) через каждые пять часов работы мотора проворачи- 
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вать фильтр за рукоятку на 2—3 полных оборота, согласно указа- 
ниям в табличке, прикрепленной на крышке фильтра и 2) через каж- 
дые 50 часов работы мотора необходимо фильтр снять и промыть 
чистым керосином или бензином. 

8. ЗМЕЕВИК ДЛЯ ОХЛАЖДЕНИЯ МАСЛА 

Змеевик мотора М-17т (фиг. 38) предназначен для воздушного 
охлаждения выходящего из мотора масла. Змеевик изготовляется 
из трубки красной меди. Трубка длиною в 15 м укладывается гори- 
зонтальными и вертикальными витками. Вертикальные витки уло- 
жены по спирали внутри, а горизонтальные снаружи. Наружные 
витки скреплены между с0б0ю четырьмя продольными планками, 
припаянными к трубкам. Три планки на верхней части змеевика 
выступают за последний виток трубки и имеют отверстия для креп- 
ления змеевика во всасывающей воронке. Все витки змеевика рас- 

положены мезжду собой так, что между ними образуется зазор при- 
мерно 3—5 мм. 

Каждое колено трубки омывается воздухом, проходящим через 
всасывающую воронку в момент тактов всасывания в цилиндрах 
(фиг. 38а). 

Охлаждающая поверхность змеевика составляет 0,487 м?. 
На двух выходящих концах трубки змеевика припаиваются шту- 

цера для впуска и выпуска масла. 
Перед постановкой на мотор собранный змеевик подвергается 

испытанию водой под давлением не ниже 19 ат и затем продувается 
сжатым сухим воздухом. После указанного испытания исправный 
змеевик устанавливается в корпусе всасывающей воронки. 

9. ВОДЯНАЯ ПОМПА 

Водяная помпа в разрезе показана на фиг. 39. 
В центральное отверстие корпуса помпы запрессованы две брон- 

зовые втулки, выполняющие роль подшинников. В нижней части 
корпуса имеются два натрубка для отвода воды к цилиндрам мотора. 

На стальном валике посредством шнонки крепится крылатка с ше- 
стью лопатками; крылатка имеет на диске шесть отверстий для полу- 
чения разряжения между крылаткой и плоской частью корпуса помны- 
На верхнем конусном конце этого валика посредством пшшонки`кре- 
пится муфта сцепления с приводом. 

В нижней части валика имеется фланец, притертый к торцу ниж- 
ней бронзовой втулки (подшипнику), который под действием пру- 
эжины, установленной под муфтой сцепления, все время удержи- 
вается в плотно прижатом состояниикторцу нижней бронзовой втулки, 
чем препятствует утечке воды через контрольные окна помны. 

На верхнем торце корпуса помпы имеется карман, из которого 
через ниппель и фетровый {фитиль подводится масло для смазки верх- 
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ней бронзовой втулки. В нижней части корпуса помпы имеется шту- 
‹цер для подвода из масленки Штауфер тавота, предназначенного 
‚для смазывания нижней бронзовой втулки. 

    
    

  

     

№ 

  

Фиг. 39. Водяная помпа в разрезе. 

1—нижняя Е 2—крыльчатка, 3—штуцер для смазки нижнего подшипника; 
‘корпус, 5—пружина, б—валик, 7—гайка крепления. 

Рабочее пространство помпы закрывается крышкой, прикреплен- 
ной к корпусу помпы восемью гайками. Крышка помпы имеет два 
патрубка для подвода воды из радиаторов. 

10. БЕНЗИНОВЫЕ ПОМПЫ ДЛЯ ПОДАЧИ ГОРЮЧЕГО В МОТОР 

На моторах М-17т подача горючего в карбюраторы производится 
при помощи шестеренчатой помпы 18ПБ-1 (фиг. 40) и на моторах по- 
следних выпусков при помощи коловратной помпы БНК-5Б 

Бензиновые помпы упомянутых типов приводятся во вращение 

от мотора через специальный привод. Число оборотов в той и другой, 
помине в полтора раза больше числа оборотов коленчатого вала 
мотора. 

а. Бензиновая помпа 18ПБ-1 

Бензиновая помпа 148ПБ-1 в разрезе показана на фиг. 44. 
Редукционный и перепускной клапаны бензиновой помпы 

8ПБ-1 по своему устройству ничем не отличаются друг от друга, 
каждый клапан имеет стальной шарик диаметром 12 мм, бронзовую 
направляющую втулку, стальную пружину, болт, регулирующий 
натяжение пружины, и пробку. 

аправляющая втулка в нижней части снабжена лапками, пре- 

дохраняющими шарик от смещения в сторону при отходе от клапан- 
ного гнезда. В верхней части направляющая втулка имеет резьбу 
для ввертывания втулки в верхнюю часть корпуса помпы. 
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Фиг. 40. Общий вид бен- 
зиновой помпы 18ПБ-1. 
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Фиг. &1. Бензиновая помпа 18ПБ-1 в разрезе: 

1—корпус помпы, 2—направляющая втулка, —пружина клапана, 4—регулировоч- 
ный винт, 5. ‚ 6—пробна, 7—кл 8 ка, 10—ось ве- 
домой шестерни, 1/—ведомая шестерня, 1°—ведущая шестерня, 12—замок, 14—на- 

бивка сальника, 15: Е 

  

  з сальника, 16—сливной штуцер. 

  

  
М-17т—1075—5  



Для предохранения от самоотворачивания регулировочного бол- | 
та в прорезь, сделанную в его головке, вставляется контровая пла- 
стинка. 

Схема работы помпы дана на фиг. 42. 
Перед запуском мотора необходимо бензиновую помпу, маги- 

страли и поплавковые камеры обоих карбюраторов заполнить го- 

  

   Передуснысй Алорон Ре 

Фиг. 42. Схема работы бензиновой помпы 18ПБ-1. 

рючим через перепу- | 
скной клапан помпы | 
при помощи ручного 
насоса. 

При заполнении 
системы горючим по- 
следнее, подаваемое 
во всасывающую Зи- 
нию под давлением, 
проходит через отвер- 
втие А и канал | а, 
отжимает шарик пе- 
репускного клапана 
и по каналу б про- 
ходит в нагнетатель- 
ную линию. 

При вращении 
помпы топливо, за- 
хватываемое зубъями 
двух цилиндрических 
шестерен, поступает 
под давлением 0,2— 
0,3 ат в поплавко- 
вые камеры карбюра- 
торов. 

В том случае, если 
помпа подает в карбю- 
раторы избыточное- 
количество топлива, 
то излишек его, с03- 
давая избыточное дав- 
ление в канале В, 
отожмет шарик пере- 

пускного клапана и по каналу возвратится во всасывающую линию. 

6. Бензиновая помпа БНК-5 

Помпа БНК-5 представляет собою бензиновый насос коловратного 
типа с нераздвижной лопастью (фиг. 43). 

Помпа приводится в действие от мотора через специальный при- 
вод, предназначенный для подачи горючего из бензиновых баков 
в’ карбюраторы мотора. Помпа имеет два клапана (редукционный 
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и перепускной, т. е. заливочный), соединенных в один общий 
узел. Редукционный клапан служит для регулирования давления 
горючего, подаваемого в карбюраторы; перепускной—для перепуска 
горючего через помпу при заливке горючим бензиновой магистрали 
и поплавковых камер карбюраторов перед запуском мотора. 

  

    
<= 8^00бюратфр    —______ // 908 

  

    

  

Я —— — — — ИЗЛишей горючего 

Фиг. 43. Схема работы бензинового насоса БНК-5. 

1 корпус, й стакан, ротор, г 
вые пластины (лопасти), 5—стальные сухари; 7— 

м ил     , р саль- 
нин, 10—зажимная гайка сальника с замком, 11—дуралевый фланец, 12—ре- 
дунционный клапан, 18—седло клапана, 14—клапан перепускной, 15-пру- 
жина клапана, 16—проволочный замок, 17—мембрана, 18—пружина мембраны. 

` 

Редукционный клапан снабжен мембраной, служащей на моторе 
М-17т для выравнивания давления горючего в зависимости от уровня 
последнего в бензиновых баках. 

Основные детали помпы БНК-5 показаны на фиг. 43. 
В алюминиевом корпусе помпы расположены два цилиндриче- 

ских колодца диаметром 34 и 38 им. В колодец диаметром 34 мм встав- 
лены с натягом предварительно собранные стакан и; ротор с бронзо- 
вой пластиной, двумя стальными сухарями и подпятниками. 
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Стакан и подпятники собираются на двух шпильках 
для предохранения от взаимного смещения и проворачивания всего 
узла во время работы; это делается на случай ослабления или недо- 
статочного натяга при монтаже. В дне колодца корпуса имеются два 
отверстия, предназначенные для указанных выше шпилек. Собран- 
ный узел зажимается в корпусе бронзовой муфтой с пробковым 
сальником; под муфту подкладывается свинцовое уплотнительное 
кольцо. Пробковый сальник уплотняется зажимной гайкой и конт- 

рится замком. 

В корпусе помпы против 
зажимной гайки сальника 
имеются два отверстия. с 

резьбой для штуцеров (в за- 
висимости от положения пом-          

     

   
  

ного и перепускного клапанов 
и мембраны. Редукционный 
клапан опирается на седло, 
запрессованное в корпус пом- 
пы. На запрессованный в 
редукционный клапан стер- 
жень свободно посажен пе- 

} репускной клапан, который 
ЗО обоин ран ии, при помощи пружины при- 
и Те буртик кимается к плоскости ре- 

дукционного клапана. Отвер- 
стие в Дне колодца корпуса номпы и четыре лапки редукционного 
клапана являются направляющими, определяющими правильность 
положения клапанов. 

Мембрана, изготовленная из цельнотянутой тонкостенной 
трубы, напаяна на латунный корпус и закрыта напаянным на нее 
латунным донышком. Внутри мембраны находится стальная пру- 
жина; ее натяжение регулируется винтом и фиксируется замком.. 
Корпус мембраны и крышка крепятся к корпусу помпы четырьмя 
шпильками. ях 

В резьбовое отверстие крышки на моторе М-17т ввертывается 
пробка с отверстием в 2 мм, соединяющим пространство под мембра- 
ной с атмосферой. 

Помпа приводится в действие от мотора через специальный при- 
вод, с которым она соединяется квадратным хвостовиком ротора 
(фиг. 44). 

Ротор с бронзовой пластиной и двумя качающимися стальными 
сухарями на обоих ее концах делит камеру стакана на два объема; 
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77 И помещен механизм,  регу- 

о лирующий давление топлива 

| © и состоящий из редукцион- 

7
 

И
 

  
Фиг. 44.. Отъемный хвостовик с муфтой 

Ольдгейма. 
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объем камер при вращении ротора постоянно меняется в силу того, 
что камера насоса по отношению к ротору расположена эксцентрично. 

Так как указанные выше два объема камеры стакана соединены, 
один со всасывающей, а другой с нагнетающей трубками, то через 
один штуцер произойдет всасывание горючего, а через другой — 
нагнетание. 

Рабочая камера помпы расточена по кривой Паскаля. Благодаря 
этому в рабочей камере радиальные зазоры между лопастью и стен- 
кой камеры остаются постоянными при любом положении ротора. 

При работе же насоса эти зазоры отсутствуют, так как сухари, 

под влиянием действующих на них сил, постоянно плотно прижаты 
один к стенке камеры, другой к пластине. 

В том случае, если помпа подает в карбюраторы избыточное ко- 
личество топлива, то игла карбюраторов плотно закрывается, дав- 
ление в нагнетательной камере возрастет (против нормального) и 
действует на редукционный клапан, приподнимая его, сжимая как 
мембрану, так и пружину. В результате, нагнетающая камера с00б- 
щается со всасывающей, и часть горючего перетечет через редукцион- 
ный клапан во всасывающую камеру. 

Разборка помпы 

Полную разборку помпы в полевых и парковых условиях произ- 
водить не рекомендуется. Разрешается разборка только редукцион- 
ного клапана, сальника и отъемного фланца для осмотра редукцион- 
ного и перепускного клапанов. 

Разборка должна производиться в следующем порядке: 
1) отвернуть 4 гайки, крепящие крышку к корпусу и 
2) ‘снять крышку, вынуть мембрану и клапаны. 
Вынимать мембрану одновременно с крышкой не рекомендуется, 

так как, во-первых, пружина, находящаяся внутри мембраны, 
чрезмерно ее растянет и, во -вторых, может нарущиться регу- 
лировка помпы. 

На моторе М-17т может быть установлена также бензиновая помпа 
БНК-5Б. . | 

Помпа БНК-5Б отличается от помпы в БНК-5 фрикционным уп- 
лотнением вместо пробкового сальника и отъемным хвостовиком 
ротора с муфтой Ольдгейма (фиг. 44). 

Фрикционное уплотнение, предохраняющее от вытекания горю- 
чее из качающего: узла помпы и от протекания масла, достигается 
пружиной. Пружина прижимает с одной стороны шлифованный 
буртик муфты Ольдгейма к торцу подпятника и, с другой стороны, 
шлифованный буртик отъемного хвостовика к бронзовому поднятни- 
ку, запрессованному в муфту. 

Преимущество фрикционного уплотнения перед пробковым саль- 
ником состоит в том, что оно заменяет высокосортную импортную 
пробку и упрощает уход за помпой, так как не требует частой под- 
тяжки гайки сальника и его замены. 
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Муфта Ольдгейма поглощает вредные влияния перекосов и сме- 
щений валика привода. Радиальные усилия на подшипники ротора) 
делает незначительными и тем самым уменьшает степень износа их. 
Кроме этого муфта Ольдгейма препятствует течи масла из картера 
мотора при выработке привода помпы. 

В случае течи бензина из сальникового штуцера муфту Ольд- 
тейма нужно разобрать, придерживаясь следующего порядка: 4) от- 
вернуть винт замка, 2) снять замок и 3) вывернуть муфту. 

После разборки притереть наждаком с маслом по месту чугун- 
ными притирами трущиеся поверхности муфты Ольдгейма и хвосто- 
вика. Перед сборкой обязательно промыть вве детали муфты в 
чистом бензине. 

11. ПРИВОД БЕНЗИНОВОЙ ПОМПЫ 

Привод бензиновой помпы имеет назначение передавать вращение 
нижнего вертикального валика на бензиновую помпу и состоит из 
следующих основных частей (фиг. 45): корпуса, двух валиков, вин- 

| и товой бронзовой шестерни, трех 
подшипников из алюминиевого 
сплава. 

Корпув привода бензиновой 
помпы представляет собой два ци- 
линдрических стакана (верхний и 
нижний). Верхний стакан распо- 
лагается на моторе по оби ко- 
ленчатого вала; нижний — слит 
по образующей с верхним стаканом 

о. перпендикулярно ему. 
Е Верхний стакан: с од- 

ного конца имеет фланец с че- 
Фиг. 45. Привод бензиновой помпы. ТЫрьмя отверстиями для креп- 
1корпус, 2—коническая шестерня, 3-ва- ления к корпусу картера. У ос- 
пик привода, 4 червячная шестерня,  нования фланца имеется центри- 

‚рующий пояс с двумя радиально 
просверленными отверстиями. Верхнее отверстие расположено под 
углом к образующей цилиндра; оно служит для прохода масла в по- 
лость стакана; второе отверстие, нижнее, предназначено для креп- 
ления подшипника стопорным винтом, предохраняющим подшип- 
ник от проворачивания. Другой конец верхнего стакана имеет дно 
© заглушенным пробкой отверстием, через которое происходят за- 
ливка масла и контроль сцепления винтовых шестерен. 
Нижний стакан по концам имеет прямоугольные фланцы 

© четырьмя отверстиями каждый. Левый фланец заглушается крыш- 
кой; к правому крепится бензиновая помпа. Сверху у фяанцев ниж- 
ний стакан имеет два радиальных отверстия для крепления подшип- 
ников валика стопорными винтами, предохраняющими подшин- 
ники от проворачивания. Внизу посредине стакана имеется отвер- 
стие, заглушенное пробкой; оно предназначено для спуска масла. 
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Неисправности помпы 

  

Причины неисправности Способы устранения 

  

1. Неустойчивое давление бензина 

1. Заедает редукционный клапан. 1. 2. Промыть и зачистить редук- 
2. Попадают посторонние твердые ционный клапан. 

частицы под редукционный клапан. 
3. Неровная поверхность редук- 3. Притереть клапан по седлу. 

ционного клапана. 

2. После запуска или ‘непродолокительной работы мотора давление бензина 
постепенно падает, 

1. Подсос воздуха во всасывающую 1. Проверить герметичность соеди- 
магистраль. т нений бензинопровода. 

2. Подсос воздуха через разрабо- 2. Подтянуть гайку сальника или 
тавшийся сальник. заменить сальник. 

3. Подсос воздуха под прокладку 3. Заменить прокладку. 
мембраны. 

8. Недостаточное давление бензина на малых оборота 

@. Пропускает клапан редукцион- 4. Промыть, притереть или заме- 

ный или зазивочный: нить неисправный клапан. { 
2. Подсос воздуха во всасывающем 2. Подтянуть соединения бензо- 

бензопроводе. провода. 

4. При нормальной работе мотора на малых оборотат значительно падает, 
давление бензина на других режимах 

{. Засорился бензиновый фильтр. {. Промыть фильтр карбюраторов. 
2. Засорилась всасывающая бен- 2. Магистраль промыть и продуть. 

зиновая магистраль. 

5. Мало давление бензина на всех режимах работы мотора 

4. Отвернулся регулировочный 1. Подтянуть пружину путем под- 
винт пружины редукционного кла- вертывания регулировочного винта. 

пана. 

2. Пружина редукционного кла- 2. Сменить пружину. 
пана потеряла упругость. 

6. Течь бензина из-под отъемного фланца помпы, 

1. Подтянуть гайку сальника. 
2. Промыть и продуть спускной 

штуцер и трубку. 

1. Износился сальник. 
‹2. Засорились спускной ниппель 
или трубка.   

Течь бензина в спускной итуцер 

1. Разработался или пересох проб- 1. Подтянуть гайку сальника или 

ковый сальник. сменить сальник. 
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Стальной полый валик, вращающийся в подшиннике верхнего | 
стакана, выполнен за одно целое с винтовой в 14 зубьев шестерней, 
расположенной на одном его конце. На другом конце валика напрес- 
сована стальная коническая шестерня в 29 зубьев, входящих в зацеп- 
ление с конической шестерней в 29 зубьев нижнего вертикального 
валика. } 

Второй валик, нижний, расположенный в стакане перпендику-) 
лярно верхнему, стальной и тоже полый; посредине он имеет пояс | 
увеличенного диаметра со шпоночной канавкой; на пояс сажается 
бронзовая винтовая шестерня в 14 зубьев, сцепляющаяся с винтовой 
шестерней верхнего валика. В полость нижнего валика с обоих тор- 
цев впрессованы наконечники, имеющие в центре квадратные отвер- 
стия для хвостовика бензиновой помпы. 

Подшипник верхнего валика отлит из алюминиевого сплава У 
и представляет собой цилиндр с четырьмя продольными посадочными 
ребрами. Конец подшипника, обращенный к нижней вертикальной 
передаче, имеет буртик, воспринимающий аксиальные усилия, возни- 
кающие в зацеплении конических шестерен. 

У буртика в нижнем ребре высверлено несквозное конусное от- 
верстие для стопорного винта. Два радиальных отверстия, просвер- 
ленных между верхним и боковыми ребрами, служат для подвода 
масла к продольным канавкам, распределяющим масло по всему 
подшипнику. 

Два подшипника нижнего валика отличаются от верхнего следую- 
щим: 1) они не имеют буртика, 2) несколько короче и 3) смазочные 
канавки идут по винтовой линии правой нарезки. В остальном они 
конструктивно выполнены аналогично подшипнику верхнего валика. 

  
12. МАГНЕТО Й ЭКРАНИРОВАННОЕ ЗАЖИГАНИЕ 

а. Пусковое магнето 

С помощью пускового магнето водитель со своего места имеет 
возможность запустить мотор. Для запуска необходимо: 1) поста- 
вить рычажок переключателя в положение 0, 2) провернуть колен- 
чатый вал два-три раза с тем, чтобы цилиндры мотора засосали из 

карбюратора смесь, 3) переставить рычажок переключателя в поло- 
жение 1-2, 4) произвести быстрое проворачивание коленчатого вала 
от имеющегося пускового приспособления и 5) начать вращение ру- 
коятки пускового магнето. 

При вращении рукоятки пускового магнето в том цилиндре, 
тде должна быть вспышка, на свечах образуются искры, от которых 
смесь в цилиндре воспламеняется, и мотор начинает работать. 

После того как мотор заработал, вращение рукоятки пускового 
магнето надо прекратить. 

Работа магнето 

При вращении рукоятки пускового магнето по проводу высокого 
напряжения ток из пускового магнето подводится к распределитель- 

 



ным барабанам рабочих магнето. Через пусковые сегменты распре- 
делительных барабанов рабочего магнето ток идет в свечи цилиндра. 

Рабочие контакты распределительного барабана рабочего матнето 
расположены таким образом, что искра проскакивает в цилиндр: 

после того, как поршень пройдет через в. м. т., таким образом воз-- 
можность обратного удара исключается. Присоединение пускового 
магнето должно производиться согласно схеме (фиг. 46). 

6. Рабочее магнето 

Магнето БС-12ПАЭ (фиг. 47) приспособлено для работы с пуско- 
вым магнето. Для получения искры в соответствующем цилиндре 
при запуске мотора магнето, как приспособленное для работы с пу-- 
сковым магнето, имеет распределительный барабан, который имеет 
четыре контакта—два рабочих и два пусковых; контакты располо- 
жены по два, один за другим. Пусковые контакты сдвинуты назад 
относительно рабочих на определенный угол и соединены © коль- 
цом отвода тока. 

Образованный пусковым магнето ток подводится в тот цилиндр, 
в котором должна произойти вспышка. 

Работа магнето 

Четырехполюсное полярное магнето, вращаясь между неподвиж-- 
ными полюсными башмаками, образуют в сердечнике переменное 
магнитное поле большой напряженности. Это магнитное поле возбу- 
ждает переменный ток низкого напряжения в первичной обмотке, 
состоящей из небольшого количества витков толстой проволоки. 

В тот момент, когда сила тока доходит до максимума, кулачок, 
закрепленный на конце оси магнето, проворачивает вокруг оси ры- 
чажок прерывателя и разводит его контактные винты—короткий и 
длинный. 

Короткий контактный винт посредством рычажка прерывателя 
и пружины соединен с массой. Длинный контактный винт, распо- 
ложенный на изолированном контактодержателе, через контактную 
щетку на соединительном мостике замкнут на первичную обмотку. 
При разводе контактных винтов нормально на 0,3—0,4 мм произой- 
дет внезапное прерывание первичного тока. 

я получения при каждом обороте магнето прерывного первич- 
ного тока в момент его небольшой величины, кулачок прерывателя 
изготовлен с четырьмя выступами. Перестановка момента зажига- 
ния у магнето БС-12ПАЭ производится автоматически, при помо- 
щи специального механизма, помещенного между полюсами магнето. 
В момент прерывания первичного тока может получиться между 
контактными винтами прерывателя большое искрообразование, вы- 
зывающее обгорание контактов. Во избежание этого явления у маг- 
нето 12 1АЭ имеется конденсатор, соединенный параллельно 
с контактными винтами. Внезапное прерывание первичного тока воз- 
будит во вторичной обмотке, состоящей из большого количества вит- 
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ков тонкой проводки, ток высокого напряжения. Вторичная обмотка 
соединена одним концом св массой, другим присоединена к централь- 

ному контакту, составляющему одно целое с катушкой. 
Центральный контакт распределительного барабана направляет 

ток высокого напряжения поочередно на 12 свечей мотора. ) 
Распределительный барабан, соединенный с большой шестерней, 

находится в определенном положении относительно прерывателя. 

Таким образом, сегменты распределительного барабана проходят 
поочередно мимо 12 электродов, расположенных в распределительных 
колодках по шесть в каждой. 

При кулачке прерывателя с четырьмя выступами магнето за ка- 
ждый оборот дает четыре искры. Для того чтобы между четырьмя 
искрами проходил одинаковый промежуток времени, выступы ку- 
лачка расположены под углом в 90°. 

Распределительный барабан, обслуживающий двенадцать све- 
чей мотора, вращается в три’ раза медленнее самого магнето. 

Выключение мотора. 

Для того чтобы выключить зажигание, надо уничтожить действие 
прерывателя, что осуществляется следующим образом. 

Изолированный конец первичной обмотки соединен электрически 
(при помощи соединительного мостика первичной обмотки) с изоли- 
рованной клеммой провода первичного тока. 

Провод первичного тока присоединен к изолированной клемме 
выключателя; вторая же клемма выключателя соединена с массей 
явигателя. 

При замыкании выключателя первичная обмотка коротко замы- 
кается, действие прерывателя уничтожается и зажигание перестает 
работать. 

в. Экранированное зажигание 

Экранированное зажигание мотора включает в себе: 1) два экра- 
нированных магнето типа БС-12ПАЭ и 2) экранированные провода 
и свечи. 

Экранированное магнето 

Экранированное магнето типа БС-12ПАЭ отличается от неэкра- 
нированного магнето типа БС-12 только своими экранами, располо- 
женными на распределительных секторах (колодках) и на клемме 
первичной обмотки. Распределительные секторы (колодки магнето) 
помещены в специальных металлических футлярах (экранах). Экраны 
изготовлены (штамповкой) из листовой меди, поверхность которой 
кадмирована. о 

Экранированные колодки имеют следующие детали: 4) металли- 
ческий футляр, 6) упорную пластинку с отверстиями для прохода 
провода, в) две фигурные пластинки, г) пять винтов с шайбами 
Гровера. 

С помощью указанных деталей осуществляется крепление про- 
водов. Отверстие для пускового провода на экране колодки одного 
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магнето заглушается специальной заглушкой; отверстие на другом 

магнето остается открытым для присоединения провода от пускового 

магнето. 

На колодках магнето сделана специальная фрезеровка боковых 
стенок по радиусу глубиной в 1,2 мм, рассчитанная на толщину эк- 
рана. Это сделано для того, чтобы можно было экранировать стандарт- 
ное магнето без дополнительных переделок. Кроме того, такая кон- 
струкция обеспечивает постоянную посадку колодки в экран. Поста- 
новка и крепление экранированных колодок и магнето остаются 
такими же, как и неэкранированных: 

Экраны с колодками в собранном виде должны плотно прилегать 
к боковым стенкам корпуса магнето. Таким именно образом обеспе- 
чивается электрический контакт экрана с корпусом магнето, а зна- 

чит и с массой мотора. 
Если обнаружен небольшой 

зазор между корпусом магнето 

и боковыми стенками экрана, 
его необходимо устранить пу- 
тем подтягивания стяжного бол- 
та, имеющегося на корпусе 
магнето. Для этого нужно, 
предварительно ослабив указан- 
ный винт, поставить экраниро- 

Фиг. 48. Угольник экранирования ванные колодки на свои места и 

ее затянуть винт. Однако, чрез- 
мерно затягивать винт не ре- 

комендуется во избежание появления трещин в стенке корпуса. 
Клемма первичной обмотки заэкранирована при помощи специаль- 

ного штуцера с внутренней резьбой, впрессованного в корпус 
магнето (вокруг клеммы). На экране провода, соединяющего первич- 
ную обмотку с переключателем, монтируется специальный колпачок, 
который после соединения провода с клеммой ввертывается в упомя- 
нутый штуцер. Таким образом колпачок, соединяющий экран про- 
вода с корпусом магнето, экранирует клемму первичной цепи (фиг. 48). 

  

Экранированные ‘провода 

Экраном для проводов высокого напряжения служит гибкий 
шланг, навитый из алюминиевой ленты толщиной 0,3 ми фасонного 
профиля. Снаружи шланг оплетен двойной медной оплеткой. Внут- 
ренняя оплетка изготовлена из луженой проволоки красной меди 
диаметром 0,17 мм, наружная — из кадмированной проволоки крас- 
ной меди диаметром 0,25 им (фиг. 49). 

Для закрепления экрана провода к экрану на колодках магнето 
и к экранированной свече на каждом экране смонтировано по одной 
накидной гайке для крепления его к угольнику свечи и смонтированы 
футорки (медные втулочки). 
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Кроме того, на каждом экране имеется два клейма; на одном из 
них обозначены гнезда колодки магнето, куда крепится конец его 
провода и на другом — номера цилиндра для соединения провода 
с соответствующей свечой. 

Провод высокого напряжения для данной системы экранирован- 
ного зажигания применяется специального типа. 

57132-09 
быбокобольтный 

пробой 

   
    

7131-0 Гобкио алнминиевый гилане. 
Уплотнение гибкого идланга. 

  

     

    

  Двойнат: медная оплегани: 
рлетку пропаять вместе 
с‚фипЕрками    
    Алзмер указан без накаглких 

Фиг. 49. Экранировка проводов. 

Этот провод поверх резиновой изоляции имеет хлончатобумаж-. 
ную оплетку, пропитанную специальным лаком. Диаметр провода 

в оплетке составляет 7,2 мм. Каждый из проводов заправляется в 
соответствующий гибкий экран. 

Провода в экранах должны находиться в свободном состоянии, 
без всякого механического напряжения. В противном случае изоля- 
ция разрушается и провод делается непригодным. 

г. Описание свечи ЭС-ЭХ 

Свеча типа’ ЭС-ЭХ состоит из корпуса и ниниеля с нии 
и экраном (фиг. 50). 

Корпус предназначен для ввертывания свечи в цилиндр мотора, 

для чего он снабжен резьбой М-18/150 и шестигранником под ключ 
20 мм. Кроме того, корпус свечи снабжен боковыми электродами, 
припаянными к нему медью, и резьбой для ввертывания в него нип- 

пеля с изолятором и экраном. 

Ниппель с изолятором и экраном в свою очередь имеет следующие 
детали. 

1) Ниппель, имеющий резьбу с обоих концов; резьба в нижней 
части служит для ввертывания ниппеля вкорпус свечи; резьба вверх- 
ней части служит для навертывания и закрепления экрана. 

2) Стержень из поделочной стали с приваренным к нему дентраль- 
ным электродом из нержавеющей стали. 

3) Слюдяная трубочка, навитая на стержень.



4) Нижний слюдяной конус изолятора, набранный из шайб слюды 
флетонит. 

5) Латунная конусная втулка. 
6) Верхний слюдяной конус, набранный из шайб слюды мусковит. 

7) Контактная головка. 
8) Экран. 
9) Изоляционная трубка экрана. 

10) Кольцо экрана. 
Перечисленные детали от № 1 до № 7 собирают в общий узел 

в следующем порядке. 
На стержень 2 плотно наматывают слю- 

дяную трубочку 3. Затем на трубочку наде- 
вают набор слюдяных шайб нижнего конуса 
4 и латунную конусную втулку 5. Собран- 
ный стержень с набором слюдяных шайб и 
конусной втулкой запрессовывают в ниппель 
1 под давлением 1200 кг. После запрессовки 
нижнего конуса на выступающий из ниппеля 
конец стержня надевают набор слюдяных 
шайб верхнего конуса 6, контактную голов- 
ку 7 и затем верхняя часть стержня разваль- 
цовывается при давлении на слюдяной на- 
борв 1200 кг. После перечисленных операций 
ниппель, собранный с изолятором, подвер- 
тают механической обработке и пропитке 
изоляционными лаками. 

Окончательную сборкумсвечи производят 
в следующем порядке. 

В корпус 12 вкладывают уплотнительное 
медное кольцо 11, и ввертывают изолятор 

| свечи 4. После этого производят регули- 
Фиг. 50. Свеча ЭС-ЭХ. ровку зазоров между центральным и бо- 
и 2 норе  КОВЫМИ электродами 18. 
о Затем в верхнюю часть экрана 8 встав- 

‚рпуса, 5 ниппель 6 изоляюр, ЛЯЮТ латунное кольцо 10, которое заваль- 

тина тон’ цовываотся в кран. 
Я боновоИ  ОлОктрод, Внутреннюю поверхность экрана изоли- 

ральный электрод. ы руют листовой слюдой 9, после чего экран 
навертывают на верхнюю нарезанную часть 

ниппеля и завальцовывают во избежание самоотвертывания экрана. 
Экран 8 в верхней своей части снабжен резьбой для привергы- 

вания угольника. 

  
13. ГЕНЕРАТОР ДСФ-500т 

Генератор ДСФ-500т представляет собою четырехполюсную элек- 
трическую динамомашину постоянного тока с шунтовым возбужде- 
нием (фиг. 51). 
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Тенератор соединяется с мотором при помощи двухзаходного. 
пружинного привода. С целью получения постоянного напряжения 
в схему генератора введена регуляторно-распределительная коробка. 

  

Фиг. 51. Общий вид генератора ДСФ-500т. 

РРК-500. Генератор в соответствии с вращением мотора М-17т имеет” 
правое направление вращения (фиг. 53). 

Для отвода тока генератор имеет штепоельную коробку с тремя 
гнездами, в которую вставляется вилка с тремя пальцами. Схема. 

  

  

Фиг. 52. Схема соединения генератора 
. ДСФ-50 

соединений генератора ДСФ-500т показана на фиг. 52. [От штеп- 
сельной вилки идет кабель, состоящий из проводов. Основные: 
данные генератора приведены ниже. 

    

Мощность генератора ...... 0,38 КУ 
Напряжение о... 35 м 
ОВ а 28 А 
Длина без привода ..... 395% 
ам о. 157 » 
ирина и. 175 » 
Общий вес без РРК 
Число оборотов 
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Обмотка якоря 

Марка провода. _...... ЕТ 
Диаметр провода без изоляции .- ИК 1,56 мм 
Диаметр изолированного провода : 1,81 мм 

Обмотка возбуж дения 

Марка провода’... ......:.-- ПЭ 
Диаметр провода без изоляции. .. 1.04 мм 
Диаметр изолированного, и . “1,09. ми 
Общее сопротивление ..... 4, ом 

Щетки 

Марка по ОСТ В. 5. Т. №1.... Ма 
Количество на генераторе. .... 4 
амер $х20х 15 мм 

Подшинники 

Шарикоподшипники по ОСТ №61217 
а) на стороне коллектора .. - 302 
6) в переднем щитке ....... 304 

а. Уход за генератором 

В процессе эксплоатациидля создания надежной и бесперебой- 
ной работы генератор требует систематической проверки надеж- 
ности крепления всех контактов и проводов в схеме и правильности 
прилегания щеток к коллектору. 

Особое внимание при эксплоатации генератора должно быть уде- 
лено работе коллекторов и щеток. По мере покрытия налетом коллек- 
тора, необходимо его протирать чистой тряпкой, смоченной в бен- 
зине. Кроме этого необходимо удалять пыль, образующуюся в ре- 
зультате износа щеток. В случае загрязнений коллектора, не могу- 

щих быть удаленными протиркой, необходимо коллектор очистить 
стеклянной бумагой № 00. При чистке коллектора стеклянной бу- 
магой щетки должны быть приподняты. 

6. Щетки 

При работе тенератора щетки с течением времени изнашиваются. 

Предельная толщина, при которой щетка не может быть оставлена 
для дальнейшей работы, допускается не менее 4 мм. При замене ще- 
ток, последние должны быть тщательно притерты к коллектору 

стеклянной бумагой № 00. 
Притирку щеток рекомендуется производить следующим обра- 

зом (фиг. 54). 
Стеклянная бумага 7 шириною, равной длине коллектора 2, 

накладывается на коллектор под щетки, причем сторона бумаги, 

покрытая стекл янной пылью, должна быть обращена к щеткам. Во 

время притирки щетки должны быть Оо прижаты к коллек 

т ору. 

№М-177—1075-—6 &



Притирка щеток производится путем передвижения стеклянной 

бумаги вперед и назад до тех пор, пока щетки всей своей рабочей: 

поверхностью не станут охваты- 

вать коллектор. После этого щет- 
ку следует осторожно притереть. 

   

     

        

   

    

    

   

  

   
   

    

   

   

нужно приподнимать. . 
При притирке можно снимать 

слой материала щетки толщиной 
не более 0,5 мм. 

Фиг. 5%. Притирка’ шеток генера- По окончании притирки щеток 

тор, генератор, с целью удаления пыли. 
клянная бумага, должен быть продут сжатым воз- 

о духом. После чего для лучшей при- 
работки щеток генератор следует 

в течение 5—10 минут прогнать вхолостую, при нормальном на-. 
эжатии щеток. ы 

  

    

в. Подшипники йе 

В процессе эксплоатации шарикоподшипники ге нератора необхо- 

димо смазывать стеариновой смазкой не реже одного разг в шесть 

месяцев и не реже одного раза в год промывать их чистым бензином. 

г. Разборка генератора | 

При нормальной экснлоатации генератор расечитан на длитель- 
ную работу, поэтому разборку его следует производить лишь в искию- 
чительных случаях, т. е. при необходимости устранить обнаруженный 
дефект, или же для смазки и промывки подшипников. 

Разборка генератора должна производиться в следующем порядке: 

1) ослабить гайки 3, повернуть на шарнире болты, легким уси- 
лием снять кожух вентилятора 2; ее 

2) ослабить винт, стягивающий ленту, откинуть на шарнире, 
снять ленту 4, закрывающую коллектор и щетки; 

3) отжать вниз до отказа направляющую ось нажима щеток | 
втулку и повернуть ее вокруг оси на 90°, затем вынуть ее ищет 
из щеткодержателей; 

  

4) отсоединить провода, идущие от щеток к катушкам и штеп- 
селю; з 

5) отвернуть гайки 5 шпилек, стягивающих передний и подшип- 
никовый щиты; \ 
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6) снять гайку 7, шайбу Гровера и муфту; 

7) отвернуть винты 8 и снять фланец 9; 

8) отогнуть стопорную шайбу 10 и снять гайку 11, крепящую 
подшипник со стороны привода; 

9) Легким ударом по свободному концу вала снять щит © борта 
и вынуть якорь\ из корпуса. 

10) для снятия щита с вала необходимо: отвернуть и снять гайку 
со стороны вентилятора, снять © вага вентилятор, снять крышку 1 
вместе с фланцем; 

411) вынуть штепсельную вилку, отвернуть винты, крепящие 
дощечку контакта, и снять ее; вынуть хомутики 414, протолкнуть 
контактные гнезда штенселя внутрь щита, снять передний щит 
корпуса. 

  
1 Вынимать и вставлять якорь в корпусе нужно осторожно, во избежание 

повреждения обмотки катушек, якоря и коллектора.





ЧАСТЬ ВТОРАЯ 

ОБСЛУЖИВАНИЕ МОТОРА В ЭКСПЛОАТАЦИИ





УХОД ЗА МОТОРОМ 

1. УСТАНОВКА МОТОРА НА ПОДМОТОРНУЮ РАМУ 

Перед установкой моторз необходимо нодмоторную ргму тща- 
тельно осмотреть и удалить забоины и заусенцы, затем чисто проте- 
реть, промыть бензином и подложить под лапы картера фибровые 
прокладки толщиною 8—10 им. Затем тщательно закрепить специаль- 
ный стальной трос за ушки верхнего картера мотора и осторожно 
при помощи тали или крана установить мотор на подмоторную раму. 
После установки надо проверить щупом плотность т всех 

четырех лап картера к подмоторной раме. 
Перекос лап картера на подмоторной р^ме не допускается, так 

как при креплении получится коробление верхнего картера, что при 
работе мотора мо?кет вызвать появление трещин в лапах или болтах 

крепления. 

Мотор крепится к раме восемью болтами, гайки которых должны 
быть законтрены ишлинтами. 

Перед присоединением к мотору бензинопровода, маслопровода 
и водопровода необходимо убедиться в отсутствии посторонних пред- 
метов в отверстиях агрегатов мотора и во всех трубопроводах. 

В случае несовпадения осей коленчатого вала мотора и вала ко- 
робки передач или необходимости продольного сдвига мотора (при 
смещении отверстий в лапах мотора) допускается распиловка отвер- 
стий в подмоторной раме на необходимую величину. 

2. ПОДГОТОВКА МОТОРА К ЗАПУСКУ г 

Перед запуском мотора необходимо мотор тщательно подгото- 
вить. Эту подготовку рекомендуется проводить в следующем порядке: 

1) снять крышки кожухов клапанного механизма; 
2) проверить зазоры между толкателями и штоками клапанов; 
3) набить чистым тавотом верхние тарелочки клапанных пружин; 
4) заполнить чистым тавотом масленку штауфера, предназна- 

ченную для смазки валика воляной помпы, и дать смазку к валику; 
5) проверить исправность проводов зажигания и крепление их 

к свечам; 
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6) проверить люфт соединительной муфты магнето с приводом: 

если магнето на моторе стоит с механическим опережением, проверить 

тягу управления опережением; 

7 проверить затяжку и контровку хомутов крепления ‘магнето, 

а также крепление‘ распределительных колодок; Я 

8) осмотреть контровку тяг управления карбюраторами м про- 

верить их ход (ход должен быть свободным, без задеваний и заеданий); 

9) проверить герметичность соединения бензинопроводов, масло- 

провода и водопровода охлаждающей системы, причем никакие течи 

в соединениях трубопроводов не допускаются; й 

10) заполнить бензиновую помпу горючим, создавая давления й 

в бензопроводе около 0,2—0,25 ат, чтобы не получилась воздушная } 

пробка, которая помешает запуску мотора; 

11) открыть кран * на маслопроводной системе. питающей мотор: _ 

12) после длительного перерыва в работе мотора (свыше двух 

суток) в летнее время заполнить маслом картеры распределительных 1 

валиков через специальное отверстие в задних крышках клапанных 

коромысел, чтобы при запуске мотора не задрать кулачки и ролики 

коромыесел ; 

13) проверить исправность и надежность присоединения К мотору 

масляного манометра, термометра и счетчика оборотов; ? 

14) при перерыве в работе мотора более пяти суток, в летнее 

время, необходимо через свечевые отверстия залить масла не менее 

50 г в каждый цилиндр и провернуть мотор 10—15 раз; в противном 

случае может произойти задир и обрыв поршней, и только ‘убедив- 

шись в ‘исправности мотора, приборов. системы смазки и охлаждения, | 

следует приступить к запуску мотора. 

      

    
   

  

     

  

    

   
   

    
   

    

3. ЗАПУСК И ПРОГРЕВ МОТОРА 

Запуск мотора должен производиться на малых оборотах (500— | 

600 об мин), и на таких оборотах мотор должен проработать 5—7 мин. | 

в летнее время и до 10 мин. в зимнее время. Убедивиись в нормальны? 1 

показаниях приборов, можно постепенно переходить на опробование р 

мотора на других режимах. й 
Проверку мотора на приемистость следует производить при тем- 1 

пературе масла не ниязе 65—70°. Проверка работы мотора на одном 

магнето должна производиться на экеплоатационных оборотах, т.е. 

не ниже 1300—1400 об/мин, при этом на одном каком-либо магнето 

мотор не должен сбавлять обороты более 100. 
Постановка двух конусных поршневых колец значительно сни-. 

зила дымление цилиндров мотора и обеспечила лучшую компрессию, 

но в связи с их постановкой требуется дополнительный уход за мог. 

тором в экснлоатации, особенно при его запуске. Наличие нижнего 

конусного кольца не позволяет маслу быстро проникать к верхним. 

  

  

Не допускается запуск мотора, хотя бы с частичным перенрытием маст 

ляного крана. $ 

  

8: 5 

 



  

кольцам и смазывать их, в результате чего могут появиться задиры 

на стенках цилиндров и поршней. Во избежание этого, нежелатель- 

ного явления при эксплоатации настоятельно рекомендуется придер- 

киваться следующих правил: 

1) При запуске мотора после остановки, длившейся болыне 
3—5 часов, в особенности в летнее время, обязательно заливать 
в цилиндры через пробки`свечевых отверстий смесь масла с 15% ке- 
росина, вращая коленчатый вал за маховик. 

2) Заливку мотора горючим производить специальным заливоч- 
ным приспособлением с места водителя с обязательным проворачи- 

ванием мотора на 2—3 оборота до включения зажигания. 
3) Не допускать разрыва с момента заливки до запуска больше 

1—2 мин. 
4) Моторы, полученные со скяада или вновь устанавливаемые 

и смазанные ранее только минеральным маслом без добавления це- 

резина или пушемазки, обязательно должны заливаться масл том в ци- 

индры © проворачиванием коленчатого вапа не менее 20 

ротов. 

  

  

    

4. ЗАПРАВКА МАШИНЫ В ЛЕТНИХ УСЛОВИЯХ 

В качестве торючего для моторов М-17т со степенью сжатия 8—6 
рекомендуется употреблять бензин м марки Б-30 с октановым числом 70. 

Торючее должно заливаться в баки, как правило, через замшу 
для удаления влаги и грязи. 

Масло, заливаемое в баки мотора, должно быть 
качественное и соответствовать техническим условиям. Перед задив- 

кой оно должно быть обезвоженным, путем нагрева до 110—120? С; 
заливка его доджна производиться через мелкий сетчатый и. 

Ири запуске мотора необходимо залить в картер мотора около 
б хе масла для создания распыленной смазки зеркала цилиндров. 
поршней и верхних головок шатунов. 

Заливка масла в картер производится через специальное отвер- 
‹тие в задней части верхнего картера справа; пользоваться для этой 
цели отверстием уфлера не рекомендуется. 

Перед заливкой масла в картер, во избежание попадания песка, 
воронку необходимо промыть в чистом бензине или керосине. 

оду для охлаждения мотора рекомендуется 

применять мягкую (дождевую или кипяченую), кроме тото, обяза- 

тельно добавлять около 0,3% хромпика с целью уменьшения обра- 
зования накипи и предохранения от коррозии за рубашечного иро- 

странства. Заливку радиатора рекомендуется производить, прону- 

ская воду через воронку с мелкой сеткой. 
При заполнении системы охлаждения водою краники на подогре- 

зателе смеси следует держать открытыми до тех пор, пока из них не 

пойдет вода ровной струей. В противном случае может образоваться 
воздушная пробка, и вода не займет полного объема в охлаждающей 

системе, вследствие чего может пол тучиться местный пе регрев цилинд- 

ров и поршней, влекущий за собою аварию мотора. 
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5. ЗАПРАВКА МАШИНЫ В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ 

При хранении машины в холодных помещениях (парках) или на 
улице работа с мотором требует особого внимания перед запуском 
мотора и в первые минуты его работы. Правильная подготовка мотора 
к запуску обеспечивает легкий запуск и хорошую бездефектную 
работу в продолжение всего срока службы мотора. 

При заполнении системы охлаждения во- 

дою необходимо следить, чтобы ее температура была бы не ниже 
70—80° С. Чем выше температура, тем легче прогреть мотор. Однако, 
при заполнении системы водою при низких температурах окружаю- 

щей среды следует первые 20—30 4 воды заливать при температуре 
50—60° С, в противном случае не исключена возможность появления 
трещин в системе охлаждения. , 

При заливке воды необходимо на некоторое время открывать все 
спускные краники'с тем, чтобы хорошо прогреть трубки и корпус 
водяной помпы. Краники на подогревателях смеси должны оставаться 
открытыми на все время заполнения системы водою. Если вода из 
открытых при заливке краников идет плохо, необходимо проверить, 
не произошло ли замораживание трубок, в особенности малого се- 
чения. 

Перед впрыском в цилиндры бензина при запуске мотора реко- 
мендуется его несколько раз провернуть. Проворачивание холодного 
мотора категорически запрещается во избежание поломки мелких 

шестерен мотора и надиров на трущихся деталях, в особенности ко- 
ренных подшипников. Зимой запуск мотора надо начинать не ве 

чем через 3—5 минут после окончания заливки воды. 
аполнение мотора и баков маслом ре. 

комендуется производить непосредственно после заправки мотора 
водой. 

Масло, заливаемое в баки, должно быть качественное и соответ- 
ствовать техническим условиям. Перед заливкой в мотор оно должно 
быть обезвожено путем нагрева до 110—120° С, и заливку произво- 
дить при температуре его в 90—100° С. 

Употребление необезвоженного масла не допускается, так как 
влага, находящаяся в масле, вызывает появление коррозии деталей 
мотора. 

    
 



  

ГЛАВА У 

УХОД ЗА АГРЕГАТАМИ МОТОРА 

Для надежной и бесперебойной эксплоатации мотора необходимо, 
между переборками, все агрегаты мотора осматривать и проверять их 
состояние. 

Своевременное обнаружение той или иной неисправности в агре- 
гате сохраняет агрегат и предохраняет мотор от возможных аварий. 

1. ОСМОТР АГРЕГАТОВ 

а. Масляная помпа 

Масляная помпа для осмотра должна сниматьвя не реже чем че- 
рез каждые 25 часов работы мотора. 

Убедившись по наружному виду в исправном состоянии деталей 
помпы и в свободном ее проворачивании, разбирать номпу не сле- 
дует, но необходимо промыть се в чистом бензине, после чего уста- 
новить на место. 

Внимательный и регулярный осмотр масляной помпы дает, кроме 
того, возможность по состоянию фильтра судить о степени исправ- 
ности механизмов и трущихся деталей мотора. 

6. Водяная `помпа 

Водяная помпа в процессе эксплоатации мотора частого осмотра 

не требует. Снимать ее с мотора следует лишь в тех случаях, когда 
будет замечено обильное выбрасывание воды или масла в контроль- 
ные окна, что указывает на значительный износ фланца валика помны 
или на неисправность сальника (фитиля). В случае обнаружения ука- 
занных выше дефектов надо произвести ремонт или замену помпы 
в соответствии с указаниями, изложенными в разделе «Замена водя- 
ной помпы». 

} в. Бензиновая помпа 

Надежная работа “бензиновой помпы 18ПБ-1 при нормальном 
уходе за мотором и нормальной его эксплоатации без переборки 
продолжается около 400 часов. Поэтому снимать помпу с мотора ра- 
нее истечения этого срока еледует только в случае обнаружения боль- 
шой течи масла или бензина в сливной штуцер, что свидетельствует 
© неисправности сальника помпы или выработке корпуса привода. 
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При снятии помны © мотора без привода необходимо на валико 
помпы и валике привода поставить метки, необходимые для обеспе- 
чения прежнего положения взаимно приработавшихся деталей. 

г. Фильтр Куно 

Масляный фильтр Куно в процессе эксплоатации мотора подвер- 
тается ‘весьма значительному загрязнению от масла, поступающего 
из мотора. Поэтому фильтр, как и масляная помпа, должен сни- 
маться с мотора и промываться не реже, чем через 20—30 часов ра- 
боты мотора. Разбирать фильтр без настоятельной необходимости 
не рекомендуется ввиду сложности сборки. 

Нромывка фильтра должна производиться бензином или Керо- 
сином из шприца через отверстия. Промывка прекращается лишь | 
только тогда, когда из фильтра пойдет относительно чистый бензии 
или керосин. й 

рн промывке фильтра необходимо возможно чаще проворачи- 
вать его пластинки за рукоятку, расположенную в верхней части, 
©. целью лучшего удаления грязи и посторонних частиц, занесенных 
в фильтр отработанным маслом. 

При установке фильтра на место после нромывки надо обращать 
060б0е внимание на герметичность соединений с ним маслопровод- 
ных трубок. | 

д. Карбюратор У 

Карбюраторы в процессе эксплоатации необходимо снимать че- 
рез каждые 50 часов работы мотора для промывки и очистки от по- 
сторонних частиц, попавших в него вместе с горючим и через вса- 
сывающую воронку. | 

Промывку и очистку карбюратора надо производить в следую- 
цем порядке: 

1) Вынуть и промыть фильтры в чистом бензине. 
2) Вынуть пусковые, главные и ‘компенсационные эжиклеры, 

прочистить их и промыть в чистом бензине, прочистку жиклеров не 

дует производить острыми металлическими предметами, так как. 
им можно нарушить точность калиброванных отверстий. й 

3) Отвернуть пробки отстойника поплавковой камеры и промыть, 
чистым бензином каналы, поплавковую камеру, экономайзер у кар- 
бюраторов К-17 и калиброванное отверстие у карбюраторов К-17т. 

4) Удалить пыль © сетки всасывающей воронки. 
5) Заменить покоробленные фибровые прокладки под пробками 

и жиклерами. 
6) Установить карбюратор на место и проверить герметичност 

и надежность присоединенного к карбюратору бензинопровода- 
При выполнении указанных работ карбюраторы с подставки они 

мать необязательно. 

  
   

 



  

е. Промывка масляного бака и замена масла 

Взиду тяжелых условий эксплоатации мотора промывку масия- 
ного бака, масляных трубопроводов, картера мотора и замену масла 
рекомендуется производить не менее двух раз в течение первых 20 
часов работы мотора после выпуска его с завода. В дальнейшем нро- 
мывку надо выполнять через каждые 25 часов работы мотора. } 

2. РЕКОНСЕРВАЦИЯ МОТОРА 

Вее выпускаемые моторы консервируются с расчетом на длитеть- 
ное хранение, для чего они смазываются минеральным маслом 6 до- 
бавлением 5% церезина. Поэтому © целью облегчения запуска но- 
вого мотора вся излишняя смазка законсервированного мотора долж- 
на быть удалена. 

Реконсервацию мотора надо производить в следующем порядке: 
4) Установить мотор на станок или машину. 
2) Вывернуть все свечи и тщательно очистить их от масла и на- 

тара промывкой в чистом бензине с одновременной протиркой ще- 

точкой. 
3) Прогреть мотор путем заливки в охлаждающую систему горя- 

чей воды (температура  85—95° С) с добавкой 0,3% хромпика; воду 
необходимо менять через каждые 5—7 минут до полного прогрева 
цилиндров. Лучше всего, где это возможно, прогрев мотора произ- 
водить горячей циркулирующей водой. В зимнее время при сильном 
охлаждении мотора прогрев цилиндров производить при постепенном 
повышении температуры воды от 40 до 95° С. Прогрев мотора паром 
не разрешается. 

4) Залить в картер чистое обезвоженное масло при температуре 
100—140° С в количестве 30—40 кг. 

5) Через 3—5 минут после заливки горячего масла в картер про- 
вернуть коленчатый вал 15—20 раз, для слива разогретой консер- 
впрующей смазки из цилиндров, через отверстия для свечей. 

6) Слить все масло из картера. 
7) Слить масло из карбюратора через сливные пробки и при 

помощи шприца промыть бензином поплавковую камеру, каналы 
и жиклеры. | ) . 

8) Залить свежее горячее масло в масляный бак и картер мотора. 
9) Ввернуть в свои места чистые, промытые бензином свечи. 
10) Запустить мотор, прогреть и проработать на режимной работе 

в течение 5 минут. 
11) Остановить мотор 1: слить воду и масло. 
12) Промыть мотор снаружи бензином и протереть чистой сухой 

ветошью. 
13) После выполнения вышеуказанных операций, мотор считать 

подготовленным к эксплоатации. 

При реконсервации мотора нельзя допускать попадания бен- 
зина под распределительные колодки и на прерыватель матнето. 
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3. ПРОМЫВКА ДЕТАЛЕЙ ВОДЯНОЙ СИСТЕМЫ) ОХЛАЖДЕНИЯ МОТОРА з 

Подача воды в зарубашечное пространство цилиндров обсущест- о 
вляется посредством центробежной водяной помпы, устанавливаемой 
в нижней задней части картера. Помпа приводится во вращение от 
валика нижней вертикальной передачи. Вода из радиаторов к помпе 
подводится двумя трубами. Помпа в свою очередь при помощи крыль- | 
чатки нагнетает охлаждающую воду в зарубашечное пространство 
цилиндров через трубы, присоединенные к верхней и нижней частям 
задних цилиндров. Омыв последовательно все 12 цилиндров, вода 
отводится из зарубашечного пространства обратно в радиаторы че- 
рез верхние патрубки передних цилиндров. 

Производительность помпы на эксплоатационном режиме при 
2150 об/мин мотора около 7,5 л/сек. 

Спуск воды из охлаждающей системы мотора производится при 
помощи краника, расположенного с правой стороны корпуса помпы. 

При длительной эксплоатации мотора, применяя для охлажде- 
ния воду различного качества, в системе охлаждения образуется зна- 
чительное количество накипи. С целью удалить накипь из системы 
охлаждения необходимо ее периодически, через каждые 50 часов ра- 
боты мотора, промывать специальным раствором. 

Промывка производится в следующем порядке: 
1) Заполнить систему охлаждения мотора на 15—20 минут двух- 

процентным (по объему) раствором соляной кислоты с добавлением 
0,05% (по весу) сухого, предохраняющего от перетравления регуля- 
тора травления СК-2. Заполнение системы раствором производится 
2—3 раза, в зависимости от количества накипи. 

2) Немедленно после протравки промыть систему охлаждения 
не менее двух раз’горячей содовой водой с выдержкой около 5 минут. 

3) Произвести окончательную промывку системы охлаждения 
торячей водой не менее двух раз. 

4. ХРАНЕНИЯ МОТОРОВ. НА СКЛАД. 

а. Общие требования 

Ниже приводится перечень тех правил, которые необходимо вы- 
полнять для правильного хранения моторов на складах. 

1) Помещение склада для хранения моторов должно быть сухим, 
иметь вентиляцию и отопление. 

2) Не допускается хранение ящиков с моторами под открытым 
небом. 

3) В номещении склада необходимо поддерживать температуру 
воздуха в пределах не ниже 10 и не выше 30° С. Суточные колебания | 
температуры в помещении допускаются не более 10° С. 

4) Относительную влажность воздуха в помещении поддержи- 
вать в пределах 45—70%. 

5) Определение температуры и относительной влажности должно | 
производиться ежедневно утром и в 16 часов. 
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6) Пол склада может быть деревянный, плиточный, асфальтовый 
или цементный, хорошо выделанный; земляные полы не допускаются. 

7) Помещение склада должно быть изолировано от проникнове- 
ния в него различного рода газов, вызывающих коррозию (дым, 
тазы химзаводов, аммиак, хлор и пр.). 

8) Запрещается хранение в складах вместе с моторами химиче- 
ских реактивов и других веществ, вызывающих коррозию (кислот, 
солей, [щелочей, аккумуляторов и резиновых изделий). Хранение 
резиновых прокладок для мотора разрешается только в упакован- 
ном виде. : 

9) Моторы хранятся в неупакованном виде покрытыми чехлами 
из плотной ткани на стойках, допускающих внешний осмотр исмазку 
мотора. 

10) Уборку полов складского помещения надо производить так, 
чтобы не поднимать пыли. Для этого следует пользоваться пыле- 
сосами; за отсутствием пылесосов разрешается подметание пола влаж- 
ными опилками. 

11) При осмотре моторов запрещается прикасаться руками 
к незащищенным деталям. При этом необходимо пользоваться три- 
котажными или замшевыми перчатками или пропарафинированной 
бумагой. Резиновыми перчатками пользоваться не разрешается. 

12) Для наружной смазки стальных и электронных деталей мо- 
тора следует применять пушечную смазку или смазку № 51. Для 
наружной смазки деталей из алюминиевых сплавов применяется тех- 
нический вазелин с добавкой 10%, церезина или смазка №51. 

13) Для внутренней консервации моторов следует применять одно 
из следующих масел с добавкой 6%, церезина: авиамасло МД, авиа- 
масло М-17 или авиамасло СО. 

14) Все прибывающие на склад масла и смазки для использо- 
вания при консервации моторов должны пройти исследование в ла- 
боратории на влажность и кислотность. Перед применением для кон- 
сервации произвести повторный анализ, согласно ОСТ. . 

15) На складах должно быть специальное оборудование, с по- 
мощью которого можно производить обезвоживание смазки подогре- 
вом при температуре 140—420° С. 

16) Дюритовые и резиновые соединения мотора нельзя покры- 
вать смазкой и не следует допускать попадания на них бензина и 
масла. 

17) Каждый периодический осмотр состояния мотора и консер- 
вация должны быть занесены в формуляр мотора с указанием даты. 

б. Мероприятия, проводимые по получении моторов с завода 

1) Вскрыть крышки картера распределительных валиков и обмо- 
треть состояние механизма распределения. 

2) Снять два цилиндра на правой или левой группе, осмотреть 
состояние зеркала цилиндра, клапанов шатунов, поршней и щек 
коленчатого вала. 

95



3) На моторах М17т осмотреть золотники самопуска, валик, 
пружинки и возвратные клапаны. 

4) После трех месяцев со дня консервации на заводе 5% моторов 
подвергаются частичной разборке и осмотру. 

5) После шести месяцев со дня заводской консервации следует 
8% моторов подвергнуть частичной разборке и осмотру. 

Рекомендуется в число выбранных моторов включить один мотор, 
разбиравшийся через 3 месяца. Произвести те же операции, что и 
после трехмесячного хранения. 

6) После девятимесячного хранения 10% всех моторов, находя- 
щихся на складе, надо подвергнуть разборке и осмотру. 

7) По истечении годового срока консервации, хранящиеся мо- 
торы консервируются вновь, согласно инструкции по консервации 
моторов на заводе. 

8) Количество моторов для разборки и осмотра по истечении года 
консервации определяет комиссия на основании данных предыдущих 
осмотров; но количество моторов, намеченных на разборку и 0с- 
мотр, не должно превышать 10%, эта же комиссия устанавливает 
дальнейшие мероприятия по хранению на складе моторов, выдер- 
жавших годичную консервацию. 

9) Разборка для осмотра моторов на складе во всех случаях про- 
изводится только в присутствии комиссии из представителей завода 
и заказчика. 

5. ХРАНЕНИЕ МОТОРОВ В ПОЛЕВЫХ УСЛОВИЯХ 

При отсутствии специальных складских помещений хранение мо- 
торов в полевых условиях может быть допущено только в исключи- 

тельных случаях при обязательном соблюдении следующих требо- 
ваний: 

1) Наличие временного закрытого помещения, удовлетворяю- 
щего определенным требованиям. 

2) Специальная упаковка мотора (деревянный ящик, имеющий 
внутри пропаянный металлический ящик). 

3) Защита помещения от проникновения в него различного рода 
тазов, способных вызвать коррозию. 

4) Вентиляция помещения, особенно в летнее время. 
5) Периодическая отправка через каждые 6 месяцев одного мо- 

тора на ближайший основной склад для разборки и осмотра. 
По результатам осмотра разобранного мотора комнесия опре- 

деляет возможность дальнейшего хранения в данном пункте мото- 

ров в полевых условиях. 
При хранении моторов в полевых условиях должны соблюдаться 

следующие правила: 

1) Моторы принимаются на хранение упакованными в ящики с за- 
водной консервацией. Если у мотора заводская упаковка и консер- 
вация нарушены, мотор принимать на хранение не разрешается; чае 

кой мотор должен быть установлен на машину или отправлен в ближай- 

тиий основной склад для консервации. 
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2) Ящики с моторами должны устанавливаться в помещении 
на брусках, чтобы расстояние между полом и дном ящика было не 
менее 10—12 см; расстояние ящика до стены помещения должно быть 
не менее 50 см. 

3) Во все время хранения целость упаковки не должна нару- 
втаться. 

4) Моторы, поступившие на хранение, регистрируются в журнале 
склада с указанием даты поступления мотора на хранение и даты 
заводской консервации; последняя дата должна быть на упаковоч- 
ном ящике или в формуляре мотора. 

6. ХРАНЕНИЕ МОТОРОВ НА МАШИНАХ В ПАРКОВЫХ 
условиях 

При необходимости хранения мотора установленным на машину 
больше одного месяца в парке, мотор предварительно подвергается 
антикоррозийной обработке. 1 

Для выполнения этой обработки необходимо: 
1) Удалить с мотора пыль и грязь, прогнать его на чистом бен- 

зине в течение 30 минут. 
2) После остановки мотора, пока он еще теплый, вывернуть все 

свечи и повернуть коленчатый вал на 10 оборотов с тем, чтобы очис- 
тить камеру цилиндров от продуктов сгорания топлива, затем тща- 
тельно протереть мотор снаружи чистыми тряпками, смоченными 
в бензине. 

3) Слить масло из бака и картера через сетку. Слить воду из 
рубашек. Вывернуть сливные пробки поплавковой камеры карбю- 
раторов и слить бензин. Продуть понлавковую камеру и каналы кар- 
бюраторов сухим сжатым воздухом, вращая за рычаг управления 
дроссельные заслонки. Поставить сливные пробки на место, закрыть 
всасывающую воронку двумя слоями парафинированной бумаги и за- 
вязать. 

4) Протереть чистыми сухими тряпками или. ветошью все дю- 
ритовые соединения на моторе. 

5) Фильтр Куно промыть и смазать чистым горячим маслом. 
6) Через отверстия для свечей залить горячее масло при темпе- 

ратуре 90—100° С в количестве 0,5—0,6 д в каждый и повернуть ко- 
ленчатый вал на 8—10 оборотов. 

7) После того как мотор совершенно остынет, надо через выхлоп- 
ные окна смазать седла, штоки и грибки клапанов выпуска горячим 
маслом, смешанным с 6% церезина; при смазке применять пульве- 
ризатор. 

о В картер мотора залить 5—6 4 масла. 
9) Открыть все краны и патрубки для слива воды и обвязать 

их чистой тряпкой. 
10) Тщательно осмотреть весь мотор, зачистить и смазать места, 

опасные в коррозийном отношении. 
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14) При установке на машину нового мотора, законсервирован- 
ного на заводе, нужно предварительно его реконсервировать по 
инструкции завода. 

12) Прогнать мотор на бензине и законсервировать его для хра- 
нения на машине, как было указано выше. 

13) По окончании консервации закрыть люк машины и покрыть 
ее чехлом. 

14) Срок хранения консервированных моторов на машинах в не- 
отапливаемых парках два месяца. По истечении этого срока консер- 
вация возобновляется. 

7. ХРАНЕНИЕ МОТОРОВ НА МАШИНАХ ПОД ОТКРЫТЫМ ‘НЕБОМ 

Моторы, установленные на машинах, находящихся под открытым . 
небом, хранятся с соблюдением следующих условий: 

1) Моторы должны быть покрыты брезентовыми чехлами. 
2) Консервация мотора производится, как было указано выше; 

кроме того, необходимо: 
а) снять крышки распределительных валиков и смазать валики 

и коромысла обезвоженным вазелином; 
6) неокрашенные стальные детали мотора смазать пушечной смаз- 

кой, а алюминиевые — вазелином; 
в) вскрыть самопуски на моторах М-17т, промыть бензином 30- 

лотники, валик и пружинки и смазать их тонким слоем обезвожен- 
ного вазелина; золотники установить на место, не нарушая регули- 
ровки; 

т) один раз в 10 дней проворачивать коленчатый вал на 6—8 
оборотов. 

3) Консервация действительна в течение одного месяца. По поте- 
чении месяца надо выпустить масло из цилиндров и картера, для чего 
провернуть коленчатый вал на 10—12 оборотов. После спуска масла 
прогнать мотор 30 минут на бензине и возобновить консервацию. 

4) Не производить консервацию во время дождя и снега. 
5) В сырую погоду вести непрерывное наблюдение за моторами, 

ежедневно осматривая их и’ удаляя © поверхности мотора воду 
и снег. 

3. НАБЛЮДЕНИЕ ЗА НОРМАЛЬНО ЭКСПЛОАТИРУЕМЫМИ МОТОРАМИ 

В случае перерыва в работе мотора более пяти дней мотор под- 
лежит консервации, которая в данном случае выполняется в следую- 
щем порядке: 

1) Прогнать мотор на бензине в течение 20—30 минут. 
2) Немедленно после остановки ‘мотора вывернуть свечи и про- 

вернуть коленчатый вал на 10 оборотов, чтобы освободить цилиндр 
от продуктов сгорания топлива, затем тщательно протереть мотор 
чистыми тряпками, смоченными в бензине. 

  

   



  

3) В каждый цилиндр залить 250—300 г чистого обезвоженного 
масла. 

4) При помощи шприца обильно смазать седла выпускных кла- 
панов обезвоженным маслом. 

5) Каждые 3—4 дня проворачивать коленчатый вал мотора на 
6—8 оборотов. 

6) Наружные части мотора сохранять сухими и чистыми. 
7) Каждый раз отмечать в формуляре мотора дату консервации 

и появления коррозии. 
‚При отправке мотора в ремонт или на оклад, мотор должен быть 

законсервирован. 
Хранение моторов, снятых © машины, в неотапливаемых ангарах 

более двух суток, категорически воспрещается. 
При переправке мотора в склад или мастерские обязательно надо 

накрывать его брезентом.



ГЛАВА \ 

НЕИСПРАВНОСТИ МОТОРА, ИХ ПРИЧИНЫ И МЕТОДЫ 

УСТРАНЕНИЯ 
  

Причины неисправности Способы устранения 

  

1. Мотор не проворачивается или вращается туго 

а) Загустевание смазки в холод- 
ную погоду- 

6) Отсутствие смазки в цилиндрах 
после длительного перерыва в ра- 
боте мотора. 

в) Заморожена водяная помпа- 

2. Мотор при запуске вращается в обратную сторону 

Неисправность зажигания — очень 
большое опережение зажигания. 

3. При запуске мотора, нет вспьлики в цилиндрах 

а) Не залито в цилиндры горючее. 

6) В цилиндры залито слишком 
много горючего. 

в) Сильно замаслены свечи, в 060- 
бенности на новом, не реконсерви- 
рованном ‘моторе. 

г) Слабая компрессия ввиду от-` 
сутствия смазки на стенках цилинд- 
ов или вследствие неплотности в 

клапанах. 

д) Неисправность поршневых ко- 
лец—большой износ или заедание 
их в канавках поршней. 

е) Неисправность зажигания. 

  

| 

| 
| 
| 

  

  

а) Прогреть мотор горячей водой» 
согласно инструкции для зимней 
эксплоатации. 

6) Залить в цилиндры масло со- 
гласно инструкции по запуску мо- 
тора после длительного перерыва в 
работе. 

в) Снять водяную помпу или ото- 
греть ее на месте. 

Установить опережение зазитавия 

согласно техническим условиям 22°, 
не доходя до в. м. т. 

      
  

а) Проверить наличие горючего в. 
заливочном бачке. Проверить-неис- | 
правность заливочного приспособле- 
ния. Продуть заливную магистраль. 

6) Провернуть мотор несколько 
раз за маховик, не забывая о том, 
чтобы стенки цилиндра и поршня 
не остались без смазки. 

в) Промыть свечи в бензине и ре-. 
консервировать мотор согласно ин-. 
струкции. 

г) Залить масло в цилиндры, при- | 
тереть клапаны и проверить зазоры 
между штоками и толкателями кла- 
панов. | 

д) Заменить дефектные кольца нот 
выми, соблюдая при этом зазоры и. 
правила по установке поршневых 
колец. } 

е) Проверить исправность прово-. 
дов и свечей, работу пускового маг”. 
нето и проверить, не замаслился ли’ 
прерыватель, а затем прочистить, 
контакты прерывателя. 

 



  

  

Причины неисправности | 
| 

Способы устранения 

  

ж) Сбилось газораспределение. | ж) Проверить регулировку гаво- 
распределения всех цилиндров со- 
гласно заводской регулировке, ва- 
писанной в моторном формуляре. 

4. Мотор останавливается после нескольких вспышек 
а) В горючем вода. 

6) Перекрыт кран на бензопроводе. 
в) Слишком бедная смесь. 

т) Подсос воздуха в системе бензо- 
провода или смесепровода. 

д) Заедание иглы или поплавка 
карбюратора. 

а) Спустить воду из отстойников 
карбюратора. 

6) Открыть кран. 
в) Вынуть жиклеры, прочистить и 

промыть их. 
г) Устранить подсосы воздуха. 

д) Проверить и устранить неис- 
правности. 

5. Стрельба в карбюратор на малых оборотах 

а) Неисправность зажигания. | 

йе Неправильное газораспределе- 
ни 

в) Неплотность впускных клапа- 
нов. 

6. Стрельба и глушити 

а) Богатая смесь. 

6) Неправильное газораспределе- 
ние. 

а) Проверить правильность при- 
соединения проводов и отрегулиро- 
вать магнето. 

6) Проверить регулировку газо- 
распределения всех цилиндров: 

в) Определить, какие клапаны 
дают пропуск и притереть их. 

ель на малых оборотах 

а) Проверить, не заедает ли игла 
или поплавок карбюратора. 

6) Проверить регулировку выпуск- 
ных клапанов. 

7. Мотор дымит черным дымом 

а) Богатая смесь на малых оборо- 
тах. 

6) Пропуски в зажигании. 

в) Мотор детонирует.   
а) Проверить, не худой ли попла- 

ок. 

Проверить, нет ли переполнения 
поплавковой камеры бензином вслед- 
ствие заедания иглы или поплавка. 
Проверить.прилегание иглы к сед- 

лу. 
Уменьшить давление бензина в 

пределах технических условий. 

Проверить уровень бензина в но- 
плавковых камерах. 

Проверить вес поплавка. 
Заменить пусковые жиклеры на 

меньший диамет 

6) Проверить под давлением ис- 
м свечей и не замаслены ли 

й Проверить соответствие горю- 
чего данному типу мотора. и состоя- 
ние изоляции центрального элек- 

трода свечей. 
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Причины неисправности Способы устранения. 

  
8. Мотор дымит, светлосерым дымом 

Попадание в камеру сгорания боль- 
шого количества. масла. 

9. Перебои в рабопь 

а) Несинхронно открываются дрос- 
сельные заслонки карбюраторов. 

6) Несинхронно размыкаются кон- 
такты прерывателей двух рабочих 
магнето. 

в) Бедная смесь в некоторых ци- 
линдрах мотора. 

т) Неисправности свечей. 

д) Неисправность проводов зажи- 
гания. 

е) Неисправность рабочих маг- 
ето. . 

ж) Неправильно отрегулировано 
тазораспределение. 

3) Недостаточно прогрет мотор. 

и) Отошли гайки крепления мо- 
тора к подмоторной раме: 

к) Неуравновешенность главного 
фрикциона или неплотная его по- 
садка на коленчатом валу. 

л) Большое биение носка коленча- 
того вала. 

10. Мотор перегр д. н 

а) Недостаточно воды в охлаждаю- 

щей системе машины. 
6) Неисправность охлаждающей 

системы. 

е 

  

'Убавить давление масла в преде- 
лах технических условий. В случае 
переполнения картера маслом снять 
масляную помпу и промыть ее в бен- 
зине. Заменить поршневые кольца, 
имеющие повышенный износ или 

потерявшие свою нормальную упру- 
гость. 

мотора и тряска 

а) Установить синхронность от- 
крытия дроссельных заслонок; 

6) Проверить моменты размыкания. 
обоих магнето; 

в) Установить нормальный уро- 
вень бензина в поплавковых каме- 
ах. Прочистить и промыть все жик- 

леры или поставить жиклеры боль- 
шего сечения. 

г) Проверить свечи под давлением, 
очистить от нагара и масла. 

д) Проверить провода для выяв- 
ления обрыва и правильности креп- 
ления их к распределительным ко- 

лодкам к свечам. 
е) Проверить, не обгорели ли клем- 

мы распределительного барабана ма- 
тнето. 

ж) Проверить регулировку откры- 
тия и закрытия клапанов всех ци- 

линдров. 
з) Нормально прогреть мотор на 

режиме 800—1000 об/мин: 
и) Нормально закрепить мотор к 

подмоторной раме. 

к) Если тряска слишком большая, 
мотор снять с машины, проверить 

посадку фрикциона на коленчатом 
валу мотора, его биение и крепление. 

л) Если биение по конусу вала 
превышает 0,3 мм, мотор следует 
снять с машины и отправить на за- 

вод для замены коленчатого вала. 

р 
а) Долить воду в радиатор до нор- 

мального уровня. 
6) Проверить исправность водяной. 

_помпы, подсос и утечку воды через 
соединения трубопровода. 

  

   



  

  

Причины неисправности Способы устранения 

  

в) Замерзание в зимнее время во- 
дяной помны или водяных труб. 

т) Засорение или закупорка трубо- 
провода, в особенности трубок ма- 
лого сечения, подводящих воду для 

подогрева карбюраторов. 
д) Образование воздушной пробки 

при заполнении охлаждающей си- 
стемы водою при закрытых краниках 
смесепровода. 

е) Заедание редукционного` кла- 
пана водяной системы. 

11. Мотор перегр 

а) Неисправность масляной помпы. 

6) Недостаточное количество масла 
в баках. 

в) Недостаточное количество масла. 
в картере. 

г) Недоброкачественное масло. 

д) Засорение масляной магистрали 
мотора. 

е) Сильный задир поршней. 

ж) Прогар поршней. 

а) Пропускают клапаны. 

6) Позднее зажигание смеси в ци- 
линдрах. 

в) Бедная смесь.   

в) Проверить исправность помпы 
и трубопровода. 

г) Снять трубки, прочистить их, 
продуть сжатым воздухом. 

д) Открыть краники на смесепро- 
воде и заливать воду ‘в радиаторы 
до тех пор, пока вода не пойдет 
ровной струей из обоих краников 
смесепровода. 

е) Проверить действие редукцион- 
ного клапана. з 

неиспр смазки, 

а) Проверить редукционный кла- 
пан масляной помпы. Снять масля- 

ную помпу, промыть, разобрать и 
проверить зазоры в рабочих шестер- 
нях помпы. 

6) Долить в баки свежее масло. 

в) Долить свежего масла в картер 

в количестве 5—6 4. 
г) Спустить масло `из всей системы 

и залить свежее, обезвоженное масло, 
проверив предварительно его каче- 
ство по паспорту. 

д) Мотор снять с машины и под- 
вергнуть полной разборке. 

е) Снять цилиндры, и если на сетке 
фильтра масляной помпы не было 
обнаружено металлических стружек, 
заменить дефектные поршни. 

ж) Мотор снять и отправить в за- 
водской ремонт. 

12. Мотор не дает максимальных оборотов 

а) Клапаны притереть или заме- 
нить новыми. 

6) Отрегулировать зажигание. 

в) Устранить подсосы воздуха. 
Прочистить и промыть жиклеры, в 
случае надобности ваменить жикле- 
рами большего диаметра. 

18. Выработка подкладных шайб зитока. клапана 

а) Отсутствие смазки. а) Подкладные шайбы заменить но- 
выми и набить тарелочки тавотом. 
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Причины неисправности 

6) Попадание пыли в клапанный 
механизм на моторах без защитных 

кожухов. 

в) Недостаточная твердость при 
термической обработке на производ- 
стве. 

Способы устранения 

6) Подкладные шайбы с поверх- 
ности цементируются на глубину 

0,5—0,7 мм. Поэтому выводить вы- 
работку на таких шайбах нецелесооб- 
разно, так как шайбы окажутся не- 
пригодными к работе вследствие не- 
достаточной твердости материала. 

14. Выработка направляющих втулок клапана 

а) Отсутствие ‚смазки клапанного 
механизма. 

6) Попадание пыли в клапанный 
механизм. 

16. Выработка под, 

а) Загрязнение смазки. 

6) Попадание пыли извне на мото- 
рах без защитных кожухов. 

16. Выработка 
а) Экеплоатация мотора на бедной 

смеси. 

6) Нодостахочная термическая об- 
работка. 

17. Выработка поршн. 

а) Засасывание пыли через всасы- 
вающую воронку карбюратора вслед- 
ствие несовершенства воздухоочисти- 
теля. 

а) Снять с мотора цилиндры и за- 
менить втулочки новыми. 

6) При замене втулок необходимо 
подрезать нижний торец втулки на 
необходимую величину, т. е. таким 
образом, чтобы торец от места пере- 
хода цилиндрической части штока 
клапана к грибу отстоял не менее 
чем на 4 мм. В противном случае 
клапан не будет плотно прикры- 
ваться. 

Ииитников коромысел 

Осадить крышку по плоскости 
разъема на необходимую величину, 
притереть или пришабрить с плос- 
костью картера распределительного 
валика. Затем отверстие развернуть 

специальной разверткой. 

клапанных гнезд, 

Если выработка гнезда не превы- 
шает более & мм, необходимо для 
соблюдения зазора в клапанах под- 
нять распределительные валики до 

мм путем постановки, стальных 
шайб под колонки картера распре- 
делительного валика. В случае вы- 

работки клапанных гнезд более 4 мм, 
сменить цилиндр. Цилиндры, имею- 
щие выработку клапанных гнезд до 
55 мм, выбрасывать не следует, так 
как они могут быть отремонтированы 
путем запрессовки седел. 

ей и поршнезых колец 

а) Заменить масло в моторе и баке 
согласно инструкции по эксплоата- 
ции.     
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Причины неисправности Способы устранения 

  
6) Недостаточная производитель- 

ность фильтра Куно; недостаточная 
фильтрация масла, входящего и вы- 
ходящего в мотор. 

  

6) Заменить поршни и поршневые 
кольца новыми. 

18. Обрыв шпилек крепления выхлопных коллекторов 

а) Перегрузка шпилек под тяже- 
стью выхлопного коллектора, не 
имеющего опорного кронштейна. 

6) Неплотная посадка гаек креп- 
ления коллектора вследствие грубой 
обработки фланцев коллектора. 

в) Подпор газов вследствие недо- 
статочного сечения выхлопного кол- 

лектора. 

19. Выб. 

а) Заменить шпильки новыми. 

6) Подпилить плоскость фланца 
выхлопного коллектора строго пер- 
пендикулярно оси шпилек. 

док из-под в 
коллектора 

а) Подпор газов вследствие несо- 
вершенства конструкции выхлопных 
коллекторов. 

6) Отход коллектора от цилиндров, 
от собственного веса ввиду отсут- 
ствия поддерживающих коллекторов. 

Прокладки заменить новыми. 

20. Раздутие подогрезателя смеси и разрыв его по сварочным швам 

а) Заполнение водяной системы 
при закрытых краниках на подогре- 
вателе водой под большим давле- 

нием. | 
6) Образование воздушных пробок 

при заполнении системы водою с за- 

крытыми краниками на подогрева- 
теле смеси. 

а) Сменить смесепровод на новый. 

В случае разрыва — заварить авто- 
геном. 

6) Заполнение системы водою про- 
изводить при открытых краниках 
смесепровода, причем вода должна 
подаваться под давлением. не свыше 
2 ат. 

21. Заедание экономайзера карбюраторов 

Попадание пыли в экономайзер. Возможно чаще удалять пыль с по- 
верхности мотора. Промывать эконо- | 

| майзер несколькими каплями (15— 
| 20 капель) смеси керосина с маслом. 

22. Износ роликозого хода главного шатуна 

Сильное загрязнение смазки (мас- | 
ла) в моторе и масляном баке. 

23. Ослабление и д. 

а) Небрежный монтаж в произ- 
водстве. 

Заменять масло в моторе и рас- 

ходном баке. 

Снять левый ряд цилиндров; за- 
глушки заменить новыми.   6) Недостаточная жесткость за- 

глушек.   
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Причины неисправности Способы устранения 

  

24. Переполнение картера маслом 

а) Установлена масляная помпа 
старой конструкции с перекачкой 
избыточного масла в картер. 

6) Неисправность масляной пом- 
пы — велики диаметральные зазоры 
между цилиндрическими шестернями 
и корпусом помпы. 

в) Велики зазоры по высоте между 
цилиндрическими шестернями и 

корпусом помпы. 
г) Подсосы в откачивающей си- 

‹стеме. 
д) Засорение масляной помпы или 

маслопровода маслооткачивающей 
системы. 

е) Засорение фильтра Куно. 

а, 6, в) Поставить помну новой 

конструкции. 

г) Устранить подсосы в соедине- 
ниях маслопровода. 

д) Снять масляную помпу и масло- 
проводные трубы и промыть их керо- 
сином или бензином. 

е) Промыть фильтр Куно; при 
эксплоатации периодически его про- 
ворачивать. 

‚25. Выбрасывание масла, через суфлер 

а) Переполнение ‘картера мотора 
маслом. 

6) Прорыв газов в картер мотора 
через поршневые кольца.   а) Держать уровень масла в кар- 

тере по меткам маслоизмерителя. 
6) Снять цилиндры и осмотреть 

поршневые кольца; негодные заме- 
нить новыми. 

26. Течь масла через сальник носка коленчатого вала 

а) Плохое качество фетрового 
сальника. 

6) Выработка фетрового сальника. 

Поставить сальник из фетра хоро- 
шего качества. 

27. Велик продольный люфт коленчатого вала 

а) Допущен большой люфт при 
монтаже. 

6) Деформация коробки упорного 
шарикоподшипника при монтаже мо- 
тора на машину. 

Устранение дефекта требует раз- 
борки мотора: 

28. Поломка пружинного привода генератора ДС9.-500 

а) Плохой монтаж привода. 

6) Плохое о пре 

а) Сменить пружину на двухза- 
ходную. 

6) Монт: привода пр по 
инструкции завода. 

29. Поломка привода масляной помпы и ее конических шестерен 

а) Проворачивание бронзовой вту- 
лочки в корпусе помпы. 

  

а) Законтрить фланец втулки от 
проворачивания стальным штифтом 
в 3 мм. 
  

106 

   



  

  

Причины неисправности Способы устранения 

  

6) Недостаточный зазор в зубьях 

конических шестерен помпы и при- 
вода. 

6) Прорезать на фланце масляную 
цанавку по инструкции завода. Уста- 
новить зазоры согласно инструкции 
завода. 

30. Выплавление коренных поадшитников, коленчатого вали 

а) Запуск недостаточно прогретого 
мотора. 

6) Эксплоатация мотора с пере- 
крытым масляным краном по масло- 
‘магистрали. 

в) Засорение масляных жиклеров 
или масляной магистрали. 

т) Утечка масла в соединениях 
маслопровода. 

а, 6, в) Масляный кран всегда при 
работе мотора должен быть пол- 
ностью открытым. 

г) Перед запуском мотора прове- 
рять герметичность соединений мас- 

лопровода на моторе и машине. 

31. Прогар клапанов выпуска 

а) Работа мотора на бедной смеси. 

6) Перегрев клапанов. 

в) Коробление клапанов. 

г) Отсутствие зазора в толкателях 
клапанов. э 

д) Недоброкачественное горючее. 

| а) Поставить, жиклеры ббльшего 

' диаметра. 
| 6) Устранить подсосы в соедине- 

| ниях смесепровода с цилиндрами. 

| в) Притереть или сменить пере- 
| гретые и покоробленные клапаны- 
| г) Прошерошить гнездо в цилиндре 

и притереть клапан. Установить за- 
зоры в толкателях согласно завод- 

ской регулировке. 

32. Падение мощности мотора 

а) Неплотность в клапанах. 
6) Чрезмерный износ поршневых 

колец. 

а) Притереть клапаны. 
6) Заменить сработанные поршне- 

вые кольца. 

33. Заедание валика водяной помпы 

а) Отсутствие нормальной подачи 
тавота из масленки штауфера. 

6) Загрязненный тавот в масленке 
штауфера. 

а) Неправильная подгонка шпон- 
ки и муфты. 

а) Не реже одного раза в течение 
часа поворачивать рукоятку штау- 
фера на один оборот. Периодически 
прочищать масленку штауфера (та- 
вотницу). 

6) Тавотницу заполнять только чи- 
стым тавотом, предварительно про- 

пущенным через марлю. 

34. Срез ипонки валика водяной помпы 

а) Заменить валик новым согласно, 
указаниям в соответствующем разделе 
настоящей книги. 
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6) Заедание валика водяной пом- 6) Заменить помпу новой. 
пы в корпусе. 

в) Замораживание помпы при зим- С 
ней эксплоатации. 

35. Течь воды в контрольные окна водяной помпы, 

а) Недостаточная упругость пру- а) Сменить пружину. 
жины. 

6) Чрезмерная выработка нижней 6) Сменить втулку в корпусе пом- 
бронзовой втулки помпы или фланца. пы. Шлифовать и притереть фланец, 
валика от попадания с водою песка. валика по втулке. 

36. Течь масла в контрольные окна водяной помпы 

а) Выработка верхней втулки в а) Сменить верхнюю втулку в кор- 
корпусе помпы. пусе помпы. 

6) Плохого качества фитиль. 6) Поставить фитиль, изготовлен- 
ный из фетра хорошего качества. 

37. Поломка влапанных пружин 

а) Не выдержана высота пружины а) Монтаж пружин производить по 
между тарелками при закрытом кла- инструкции. 

6) Износ пружин между втулками 6) Возможно чаще удалять пыль 
от попадания пыли на моторах без с наружных деталей мотора: 
защитных кожухов. * 

в) Дефекты материала. 

38. Отваа.в работе магнето 

а) Загрязнение контактов преры- а) Зачистить контакты прерыва- 
вателя. теля. 

6) Пригорание контактов преры- |, 6) Зачистить контакты на распре- 
вателя. делительном барабане. 

в) Загрязнение или пригорание в) Сменить контактные винты пре- 
контактов на распределительном ба- рывателя. 
рабане. 

г) Велик зазор в прерывателе. г) Установить нормальный зазор 
ы (0,3—0,4 м) между контактами пре- 
ой рывателя по щупу. 

д) Отход с места’ распределитель- д) Закрепить распределительные 
ных колодок. колодки. 

39. Дымление мотора; дым светлосерый от сгорания масла 

а) Чрезмерная выработка поршне- а) Сменить поршневые кольца. 
вых колец. 

6) Переполнение картера маслом. 6) Слить из картера излишки мас- 
ла, промыть фильтр Куно и масля- 
ную помпу. 

в) Чрезмерная выработка порш- в) Заменить изношенные поршни 
ней. новыми. 
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40. Пробивание изоляции проводников зажигания 

Повреждение лакированного слоя | Заменить дефектный проводник. 

проводников вследствие попадания Не допускать попадания масла на 

масла за металлическую оплетку. | проводники. 

41. Заедание клапанных коромысел 

а) Наволакивание алюминия на а) Зачистить шейки коромысла и 

коромысла от чрезмерной. затяжки канавки в крышке и картере. Произ- 

гаек крышек коромысел. вести затяжку гаек крышек так, 
чтобы коромысло вращалось от уси- 
лия двух пальцев — большого и ука- 
зательного- 

6) Попадание грязи в масле. 

42. Поломка деталей заливной сети 

а) Плохая пайка. а) Если поломка произошла в ме- 
сте пайки, следует припаять сне- 
циальным припоем новый ниппель 

и или тройник. 

6) Небрежное обращение в экс- 
плоатации. 

в) Пережог труб при пайке. 

48. Поломка, вмеезика 

а) Плохое крепление во всасываю- а) Закрепить нормально змеевик- 

щей трубе. 
6) Пережог трубок в производстве. 6) Заменить змеевик новым. Если 

возможно, запаять трубки змеевика. 
специальным припоем. 

44. Выбивание масла из-под вуфлера 

Засорение сетки суфлера пылью. Промыть сетку суфлера в чистом 
бензине или керосине. 

45. Переполнение поплавковой камеры карбюратора 

а) Тяжел поплавок. а) Сменить поплавок на более 
легкий. 

6) Велико давление бензина в ма- б) Отрегулировать давление бен- 

гистрали. зина. 

в) Попадание посторонних частиц в) Притереть иглу по гнезду или 

{песка, кусочков резины от соедине- заменить новой. 

ния АМ ит. п.) под иглу. | 

г) Неплотная посадка иглы в гнез- г) Промыть чистым бензином по- 

де вследствие перекоса или плохой плавковый`механизм и поплавковую 

притирки. камеру. 

д) Задевание поплавка за стенку д) Устранить задевание поплавка 

поплавковой камеры. путем увеличения осевого зазора 
вилки поплавка. 
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46. Забрасывание свече 
а) Большая выработка поршневых 

колец или поршней. | 

6) Переполнение картера маслом. | 

  

‚маслом 

а) Сменить поршневые кольца или 

поршни. 
6) Промыть фильтр Куно и масля- 

ную помпу. В случае неисправности, 
менить ее новой. 

   

  

47. Неплотность в клапанах 

а) Окалина на клапане и седле, 

  

6) Попадание под клапан нагара | 
с поршней. | 

в) Образование нагара на клана- 
нах выпуска при дымлении цилинд- | 
ов- | 

т) Неравномерная выработка кла- | 
панных седел. 

д) Недостаточная 

панных пружин. 
упругость кла- 

а) Снять цилиндры и притереть 
клапаны. 

б, в, г) Залить керосином с маслом 
клапаны и несколько раз провернуть 
их без разборки клапана. 

д) Заменить клапанные пружины. 

48. Течь бензина через сальник бензиновой помпы 18ПБ-1 

Выработка пробкового сальника 
по внутреннему диаметру. 

  

Подтянуть пробку на 1—2 оборота, 
гайки. Сменить пробковый сальник. 

  

45. Течь масла в сливной штуцер бензиновой помпы 18ПБ-1 

Выработка подшипника привода 
помпы. 

Сменить привод на новый. 

50. Неустойчивое давление бензина 

  

‹ционного кла- 
задевает за ша- 

  

а) Пружина ред 
пана искривлена 
рикодержатель. 

  

, 

| 
| 

6) Отвернулся шарикодержатель; | 
шарик проскочил из лапки шарико- 
держателя. 

а) Заменить пружину; за неиме- 
нием новой пружинки временно 
можно оставить старую, предвари- 
тельно ее исправив. 

6) Подтянуть шарикодержатель и 
проверить свободную посадку пру- 
жинки в направляющей. 

51. Падение давления бензина после запуска мотора 

а) Подсос воздуха в соединениях | 
трубопровода. | 

6) Подсос воздуха через разрабо- 
танный пробковый сальник. 

а) Проверить соединения бензино- 

провода; обратить особое внимание 
на кольца соединения АМ. 

6) Подтянуть гайку сальника пом- 
пы или сменить пробковый сальник. 

  

  

| 110 

   



  

  

Причины неисправности | Способы устранения 

  

52. Недостаточное давление бензина на все реокимах работы мотора 

а) Села пружинка рабочего редук- 
ционного клапана. 

6) Недостаточно довернут регули- 
ровочный винт редукционного кла- 
пана. 

53. Дазление бензина мало 

Засорение трубки бензинового ма- 
нометра. 

54. Дымление цилиндров 

а) Переполнение поплавковой ка- 
меры. 

6) Велико сечение жиклеров. 

55. Ст 

а) Раннее опережение зажигания. 

6) Выработка верхних головок. 

в) Выработка поршней и поршне- 
вых колец. 

г) Выработка кривошинно-шатун- 
ного механизма. 

56. Исьрение 
а) Щетки плохо пришлифованы по 

коллектору: 
6) Неплотное прилегание щеток к 

коллектору- 
в) Загрязнение или окисление кол- 

. лектора. 

г) Износ коллектора. 

а) Подтянуть пружинку на необ- 
ходимую величину или заменить ее 
новой. 

6) Растягивание пружинки не до- 
пускается. й 

при нормальной работе мотора 

Снять трубку, промыть и продуть 
воздухом. 

  
вследствие обогащения смеси 

а) См. выше пункт 45. 

6) Поставить жиклеры меньшего 
сечения. 

к в моторе я 

а) Поставить опережение зажига- 
ния согласно заводской регулировке. 

6) Заменить дефектные поршни и 
кольца. 

в, г) В этих случаях мотор напра- 
вить в ремонт. 

ацеток генератора 

а) Притереть щетки по коллен- 
у. 

6) Проверить положение щеток в 
щеткодержателях. 

в) Протереть ‘коллектор чистой 
тряпкой, смоченной в бензине, или 
очистить коллектор стеклянной бу- 
магой № 00. 

г) Снять генератор с машины, вы 
нуть коллектор и прошлифовать его 
на токарном станке. 

57. Перегрев коллектора 

Болыное биение коллектора. Прошлифовать коллектор и вы- 
брать миканит между ламелями на 
0,5—1,0 мм. 
Выбирание миканита производить 

осторожно, дабы не повредить кол- 
лекторных пластин. 
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58. Генератор не дает напряжения 

а) Щетки не касаются коллектора. 

6) Обрыв обмотки возбуждения. 

в) Обрыв отводящих проводников. 

59. Чрезмерньый перегрев генератора 

а) Перегрузка генератора. 

6) Обрыв или короткое замыкание 
в обмотке якоря. 

в) Неисправные контакты в гене- 
раторе или регуляторно-распреде- 
лительной коробке. 
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а) Проверить положение щеток в 
щеткодержателях. 

6) Проверить исправность катушек 
возбуждения. 

в) Проверить исправность прово- 
дов и контактов. 

а) Проверить нагрузку и режим 
работы генератора. 

6) Проверить обмотку якоря и ка- 
тушек. х 

в) Проверить контакты между 
пальцами штепсельной вилки и гнез- 

дами штепселя. Проверить пайку 
концов отводящих проводов от щет- 

еля к гнездам штепселя. 

 



  

ГЛАВАУП 

ЗАМЕНА ОСНОВНЫХ АГРЕГАТОВ МОТОРА 

При эксплоатации мотора до первой его переборки может воз- 
никнуть необходимость в текущем ремонте, вызванном или обнару- 
жением того или иного дефекта, или износом какой-либо детали мо- 
тора. В таких случаях разрешается, не снамая мотора с машины, 
производить замену дефектной детали. 

При производстве работ по замене дефектных деталей необхо- 
димо придерживаться существующих для данного мотора монтаж- 
ных допусков и зазоров. 

В приложении 1 дана таблица этих допусков и зазоров. Приве- 
денные в таблице допуска могут быть применены как серийные, 
так и ремонтные, в зависимости от количества проработанных мо- 
тором часов. Рекомендуется на моторах, проработавших менее 50 
часов, применять допуска серийные. На моторах, проработавших 
более 50 часов, разрешается применение допусков ремонтных. 

1. ЗАМЕНА АГРЕГАТОВ И ДЕТАЛЕЙ МОТОРА 

а. Замена водяной помпы 

После замены водяной помпы о на собранной помпе 
проверять вращение 
валика; вращение 
должно быть свобод- 
ным без каких-либо 
заеданий валика в 
подшипниках. Про- 
дольный люфт валика 
в корпусе помпы дол- 
жен быть около 
0,3 мм. 

При монтаже во- 

      

       
   

       | 

       

     

  
И 5 <     

Сечение П-П 

дяной помпы на мо- к з з 

тор следует прове- 8 
рить: 

1) Продольный за- 
зор между муфтой ва- 
лика помпы и муфтой 
валика нижней вертикальной передачи. Отсутствие этого зазора при 

Фиг. 55. Схема монтажа валика водяной помпы. 
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монтаже может вызвать отжатие фланца валика помпы от торца ниж- 
ней втулки, вследствие чего помпа при работе даст течь воды в кон- 
трольные окна корпуса помпы (фиг. 55). 

2) Радиальный зазор в муфтах валика помпы и валика нижней 
вертикальной передачи. Этот зазор должен быть обязательно. 

6. Замена цилиндров 

При замене одного или нескольких цилиндров необходимо обра- 
тить внимание на высоту фланца вновь поставленного цилиндра по 
отношению к двум рядом стоящим цилиндрам. 

Разница в высоте фланцев допускается не свыше 0,02—0,03 мм. 
Подгонка положения фланца может быть произведена за счет под- 
бора по толщине бумажной прокладки. Несоблюдение этих условий 
при работе мотора может вызвать обрыв шпильки или поломку 
фланца. 

Высота колонок на шпильках замененного цилиндра должна 
строго соответствовать высоте колонок других цилиндров. Несоблю- 
дение этого условия может вызвать прогиб картера распределитель- 
ного валика. 

в. Замена клапанных пружин 

При замене клапанных пружин работа должна производиться 
в следующем порядке: 

4) Снять верхнюю половину защитного кожуха клапанного ме- 
ханизма. 

2) Снять крышку коромысел и вынуть соответствующее коромысло, 
после чего крышку во избежание попадания пыли следует 

поставить на место. 
3) Вывернуть свечи и поршень соответствующего цилиндра под- 

вести в положение в. м. т. 
Для поддержания клапана следует поставить в отверстие для 

свечи толстую проволоку. 
Примечание. Если поршень будет находиться в каком-либо поло- 

жении ниже в. м. т,, то клапан может провалиться в цилиндр. Если же пор- 
шень будет в положении в. м. т., клапан провалиться не может, так как шток 
его будет находиться в направляющей втулке. 

4) Отжать книзу верхнюю тарелку пружины специальным съем- 
ником, вынуть клапанный замок и подкладную шайбу, затем снять 
пы 

5) Поставить новые пружины, надеть на шток клапана тарелку, 
сжать пружины, поставить на шток клапана подкладную шайбу 
и замок, затем отпустить пружины, после чего легкими ударами де- 
ревянного молотка по штоку клапана плотно посадить замок клапана 
в тарелку. 

6) Снять крышку коромысла, смазать коромысло чистым мине- 
ральным маслом, поставить его на место, закрепить крышку бол- 
тами, причем коромысло должно вращаться свободно от приложе- 
ния усилия указательного и большого пальцев. 

114 
Я 

   



  

Проверить высоту наружной клапанной пружины между кром- 
ками верхней и нижней тарелок при закрытом клапане. Высота пру- 
жин должна быть: на впуске 55—58 мм и на выпуске 52-—55 мм. 

Эти величины обеспечивают нормальный зазор между витками 
пружин. Отсутствие зазоров между витками может вызвать поломку 
пружины и клапанного коромысла. : 

г. Замена шестеренчатых масляных помп или ее конических 
шестерен 

Замена масляной помпы или ее конических шестерен может быть 
вызвана производственными иди эксплоатационными дефектами. 

При замене конических шестерен Б-908 и Б-922 необходимо про- 
извести следующее: 

  

Фиг. 56. Схема монтажа масляной помпы. Фиг. 57. Схема монтажа 
масляной помпы. 

1) Снять забракованные дефектные шестерни и вместо них по- 
ставить новые. 

Новые шестерни перед постановкой промыть в бензине и проте- 
реть сухой чистой тряпкой или обдуть воздухом. Шестерню Б-92 
смазать чистым минеральным маслом, а во впадины между зубъями 
шестерни Б-908 набить воск или парафин. 

2) Регулировочные шайбы под шестернями оставить прежние. 
3) Поставить (предварительно) масляную помпу на ‘место и за- 

крепить ее гайками к картеру. Между помпой и картером должна 
быть проложена нормальная бумажная прокладка из ватманской 
бумаги. 

4) Провернуть несколько раз коленчатый вал за маховик. 
5) Снять помпу с мотора. О характере зацепления шестерен 

судить по оставшемуся отпечатку на шестерне Б-908. 

Нормальное зацепление характеризуется следующими признаками: 
а) Кромки отпечатка на воске или парафине шестерни Б-908 от переднего 

и заднего конуса шестерни должны располагаться симметрично, т.е. размеры © 
от кромки отпечатка до соответствующего конуса шестерни должны быть с обеих 
сторон равными (фиг. 56), 

6) Толщина 7 (фиг. 57) оставшегося воска или парафина по впадинах между 
зубьев с торца у переднего конуса шестерни Б-908 должна быть от 0,4 до 
1,1 мм. 
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Для определения толщины выдавленного слоя воска или пара- 
фина у переднего конуса шестерни надо его осторожно удалить ка- 
ким-либо острым предметом. : 

Величины Д и Т определяются на-глаз или замеряются штанген- 
циркулем. 

При замене масляной пом- 
пы или ее шестерен (кониче- 
ских) необходимо: 

1) У старой, снимаемой 
помпы, замерять глубомером | 
или угольником с делениями | 

и линейкой расстояние от 
торца шестерни до плоскости 
разъема (фиг. 58). . 

2) Подобрать установоч- 
ную шайбу так, чтобы у новой | 
устанавливаемой помпы рас- | 
стояние от торца шестерни | 
до плоскости разъема помпы 

было бы равным замеренному у снимаемой помпы. 

  

      

  

Фиг. 58. Схема монтажа масляной помпы. 

Примечание. Чем точнее’ будет замерэн размер от торца шестерни 
до плоскости разъема помпы, тем быстрее будет произведена подгонка зазора 
в зубьях шестерен. 

3) Проверив зацепление шестерни по отпечатку, как было ука- 
зано выше, установить окончательно помпу на место, предвари- 

тельно промыв ее в бензине и смазав минеральным маслом обе ко- 

нические шестерни. 

д. Замена заглушек бокового шатуна 

В процессе эксплоатации моторов М-17е наблюдаются случаи 
ослабления и выпадения заглушек бокового шатуна. Выпадение 
заглушек бокового шатуна обычно обнаруживается при снятии Я 
масляной помпы, так как выпавшие заглушки © маслом попадают › 

в задний отстойник картера. о 
В случае, если ослабевшие или выпавшие заглушки не причи- | 

нили каких-либо повреждений кривошипно-шатунному механизму, › 
то, не снимая мотора с машины, их можно закрепить или заменить 1 

новыми. м 

Работу по замене заглушек рекомендуется производить в следую- 
щем порядке: ф И 

4) Отсоединить нагнетательную и сливную масляные трубки от | 
переднего подшипника левого распределительного валика. о 

2) Снять верхние половинки защитных кожухов левого распре- 
делительного валика. й 

3) Отвернуть гайки крепления картера распределительного ва-_ 
лика. . е 
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4) Снять крышку шестерни распределительного валика, вынуть 
декомпрессор, там где он имеется. 

5) Отвернуть гайки крепления кожуха шестерни к корпусу верх- 
него подшипника наклонного валика. 

6) Отвернуть стопор подшипника шестерни распределитедьного 
валика, шестерню вывести из зацепления с наклонным валиком, не 
снимая его со шлиц валика. 

7) Снять левый распределительный валик. 

Примечание. Перед съемкой распределительного валика на зубъях 
шестерни распределительного и наклонного валиков должны быть нанесены 
краской установочные метки (фиг. 59). 

8) Отвернуть тайки крепления левого ряда цилиндров. Отбоеди- 
нить от цилиндров левую сторону смесепровода. Разъединить водя- 

ную систему от левого ряда цилинд- 

ров. Снять межцилиндровые хо- 
муты уплотнительных резиновых 

колец. Снять левый ряд цилиндров, 
,    

Фиг. 59. Установочные метки. Фиг. 60. Шплинтодер. 

соблюдая при этом осторожность, чтобы шатунами не повредить 
картер. 

9) Поочередно подвести в крайнее верхнее положение боковые 
толовки главных шатунов, проворачивая осторожно коленчатый 
вал и произвести осмотр заглушек пальца бокового шатуна. 

Примечание. Признаком ослабления заглушек является их свобод- 
ное проворачивание от руки и поодольная игра на стяжном болте. 

10) Расшилинтовать гайку стяжного болта заглушек специаль- 
ным шплинтодером (фиг. 60). Отвернуть гайку, вынуть обе заглушки 
вместе с болтами. Осмотреть заглушки и состояние резьбы на болте. 

Примечание. Признаки неисправнсти болта и заглушек следующие: 
а) срез резьбы на болте, 6) деформация ‚ (выпучивание) донышка заглушки, 
в) разработка отверстия заглушек. 

При наличии перечисленных дефектов болт и обе заглушки должны быть 
заменены новыми. 

11) Произвести крепление заглушек при помощи обыкновенной 
специальной отвертки и гаечного ключа. 

Примечание. При осмотре заглушек рекомендуется попутно осмо- 
треть состояние (но износу) поршней и поршневых колец. Сильно изношенные 
поршни и кольца должны быть заменены новыми. А 

12) Промыть и смазать зеркало цилиндров минеральным маслом, 
поставить цилиндры на место. 
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Последующая работа производится в порядке, обратном разборке. 
13) Произвести сцепление шестерни распределительного валика 

< наклонным валиком по ранее нанесенным меткам. 

После постановки распределительного валика необходимо уста- 
новить зазоры в толкателях и проверить на выдержку регулировку 
нескольких цилиндров, согласно данных таблицы заводской регу- 
лировки. 

е. Замена бензиновой помпы и ее привода 

Бензиновые помпы 18ПБ-1 взаимозаменяемы, но независимо от 
этого при замене их должно быть обращено внимание на тщатель- 
ность соединения хвостовика помпы © приводом. 

Хвостовик помпы должен свободно входить в отверстие валика 
привода, причем люфт не должен превышать 0,2 мм и установочный 
буртик корпуса помпы должен иметь в выточке корпуса плотную 
посадку. Смещение осей валика и буртика помпы может быть допу- 
щено на величину, не превышающую половины люфта валика помпы 
в приводе, т.е. 0,2 им, что может быть проверено на помпы до поста- 
новки ее на место. 

При замене привода помпы помимо его сочленения с помпой 
должно быть обращено внимание на зазоры в зубъях конических 
шестерен привода и нижней вертикальной передачи. Этот зазор дол- 
жен находиться в пределах 0,3—0,8 мм (см. фиг. 45). 

В случае просачивания бензина через контрольный штуцер 
помпы, необходимо заменить пробковый сальник; для чего отвернуть 
отверткой винт замка гайки сальника и самую гайку сальника, за- 
тем вынуть дефектный пробковый сальник. Новый сальник перед 
постановкой смазать животным салом с примесью 30% порошкообраз- 
ного графита. Поставить сальник на место, завернуть пробку саль- 
ника с таким расчетом, чтобы валик проворачивался от руки сво- 
бодно. После этого сальник закрепить замком. 

ж. Замена клапанов 

Замена клапанов может быть произведена только на снятом с мо- 
тора цилиндре. Рекомендуется применять следующий порядок ра- 
боты: 

1) Снять верхние половинки защитных кожухов клапанного 
‘механизма. 

2) Отъединить нагнетающую и откачивающую масляные трубки 
от переднего подшипника распределительного валика. 

3) Снять крышку кожуха шестерни распределительного валика. 
4) Снять крышки коромысел. 
5) Вынуть клапанные коромысла. 
6) Объединить кожух шестерни распредедительного валика от 

верхнего подшипника вертикального. валика. 
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7) Сделать метки на зубъях шестерен распредедительного и на- 
клонного валиков. 

8) Снять картер распределительного валика вместе с валиком 
60 шпилек цилиндров. 

9) Снять хомуты и резиновые уплотнительные кольца межци- 
линдровых водяных патрубков. з 

10) Отъединить у соответствующего цилиндра патрубок от сме- 
сепровода. 

11) Отвернуть гайки крепления цилиндра. 
12) Снять цилиндр © мотора. При снятии цилиндра необходимо 

поршень поддерживать, чтобы не забить шатуном картер. 

13) Снять сухарики, клапанные пружины и тарелочки. 
14) Снять нижнюю половину кожуха. 
15) Вынуть дефектный клапан. 
Перед постановкой нового клапана необходимо слегка профре- 

зеровать шарошкой клапанное седло цилиндра, затем притереть кла- 
пан к седлу наждачным порошком с минеральным маслом, после 
чего произвести испытание на герметичность керосином в течение 
5 минут. 

Высота клапанных пружин между кромками нижней и верхней 
тарелочек (фиг. 56) должна быть: на впуске от 55 до 58 мм и на 
выпуске от 52 до 55 мм. 

з. Замена нижней вертикальной передачи 

Посредством нижней вертикальной передачи приводятся в дей- 

ствие помпы: бензиновая, масляная и водяная. 
Подгонка нижней вертикальной передачи на моторе производится 

следующим образом. 
Собранная вертикальная передача ставится на место. Устанав- 

ливаются зазоры в зубьях шестерен нижнего вертикального валика, 
привода масляной помпы и привода бензиновой помпы. Зазоры 
в зубьях должны быть в пределах 0,2—0,5 мм. 

В случае получения удовлетворительных зазоров в зубъях трех 
указанных шестерен (при помощи подбора установочных шайб), уста- 
навливаются в тех же пределах зазоры между зубьями верхней 
шестерни вертикального валика и шестерни коленчатого вала. 
В случае неудовлетворительного зацепленияв шестернях привода 
масляной или бензиновой помп, нормальный зазор устанавливается 
сначала с шестерней привода масляной помпы; затем, подбором бу- 
мажных прокладок под привод бензиновой помпы подгоняется нор- 
мальный зазор с шестерней привода бензиновой помпы. В последнюю 
очередь устанавливается зазор (при помощи подбора установочных 
шайб) с шестерней коленчатого вала. 

Во всех случаях должна быть соблюдена центровка зубьев по вы- 
соте. Как исключение, смещение зубъев одной шестерни относительно 
другой по высоте допускается не свыше 0,5 им. 
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и. Замена клапанных коромысел 

Для того чтобы заменить клананное коромысло, необходимо снять 
верхнюю половину защитного кожуха клапанного механизма и 
крышку коромысел. 

При постановке нового коромысла следует обратить внимание: 
1) На величину смещения толкателя относительно оси штока 

клапана; смещение свыше 4 мм не допускается, при большем сме- 
щении необходимо подобрать другое коромысло. 

2) На величину продольного перемещения коромысла в подшип- 
никах, которое допускается в пределах 1 мм. 

3) На величину свисания ролика коромысла с кулачка распре- 
делительного валика. Свисание ролика явление нежелательное, но 
в некоторых случаях может быть допущено в пределах не свыше 1,5 мм. 

4) На постановку коромысла. Проверка постановки коромысла 
по месту должна быть произведена на краску при нормально затяну- 
тых гайках. Прилегание рабочей поверхности канавок в картере 
и крышке должно быть не менее 75% площади прилегания. В против- 
ном случае поверхность канавок должна быть пришабрена и снова 
проверена на краску. 

5) На способность коромысла проворачиваться в своих подшип- 
никах от усилия двух пальцев, приложенных к рычагу коромысла. 
Более тугое проворачивание нежелательно, так как коромысло 
может получить наклеп и заесть. 

к. Замена водяных труб 

Замена водяных труб никаких трудностей не представляет, но 
тем не менее для надежного их соединения дюритовыми шлангами 
необходимо соблюдать некоторые условия, как например: 

Разрез 1-1 

А
В
Е
 

К 

  

Фиг. 61. Соединение водяных труб- 

1) смещение торцев соединяемых труб не должно превышать { м.м; 
2) зазор в стыке труб должен быть не менее 2 мм и не более по- 

ловины диаметра трубы; 
3) постановка хомутов на дюритовые соединения труб должна 

производиться как указано на фиг. 61. 
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л. Замена поршней, поршневых колец и поршневых пальцев 

При замене поршней необходимо соблюдать следующие условия: 
4) Поршень должен быть подобран. по весу. Разница в весе от- 

дельных поршней допускается не более 25 г. На рабочих поверхно- 
стях не должно быть забоин, царапин ит. п. 

2) Поршневые кольца в своих 
канавках должны перемещаться 
свободно, без каких-либо заеда- 
ний. Между канавками поршня 

Зазоры <011<011< 0,08 < 011 И поршневыми кольцами дол- 
| | жны быть установлены следу- 

ющие зазоры. 
Зазоры по всей окружности должны быть проверены щупом соот- 

ветствующей толщины. На моторах М-17т два верхние кольца ставятся 
конусные, основанием конуса книзу. В случае 
отсутствия конусных колец, как исключение, 
можно допустить постановку цилиндрических ко- 
лец. Переделка цилиндрических колец на кони- 
ческие ни в коем случае не разрешается. 

3) Поршневой палец должен быть подобран т. : 
так, чтобы при его ‘посадке в отверстиях бобышек 
поршня имелся зазор до 0,03 мм. Зазор между 
внутренним диаметром плавающей втулки верх- Фиг. 62. Стопорное 
ней головки шатуна и поршневым пальцем был не КОЛЬЦО и его уста- 

новка на поршне. менее 0,4 им и не более 0,1 ми. р 
4) Стопорные кольца перед постановкой в ка- 

навки поршня должны быть проверены на упругость путем сжатия 
за выступы круглогубцами. Убедившись в отсутствии остаточной 
деформации, поставить кольцо в канавку поршня (фиг. 62). °’ 

5) Поставить на конус валика ведомую шестерню привода, об- 
ратив 0с0бое внимание на качество посадки шестерни на ншонку- 
Завернуть гайку и зашплинтовать ее новым шилинтом. 

6) Поставить на задний конец валика установочную гайку с та- 
ким расчетом, чтобы обеспечить зазор 0,2—0,5 мм между зубьями 
шестерни привода и вертикальной передачи. 

7) Посадить шестерню на задний конец валика и законтрить ее 
шидинтом. 

  
Кольца 1 2 3 4 

            

м. Замена привода масляной помпы 
Замена привода масляной помпы может быть вызвана следую- 

щими причинами: 
1) Поломкой валика привода, вызванной заклиниванием масля- 

ной помпы. 
2) Заедание валика во втулке. 
3) Срезом ншонки ведомой шестерни. 
4) Провертыванием втулки валика в отверстии картера. 
Порядок работ при замене привода рекомендуется следующий: 
1) Снять масляную помпу с мотора. 
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2) Снять водяную помпу. | 
3) Снять бензиновую помпу- : 
4) Снять ведомую шестерню привода масляной помпы и вынуть 

через масляный колодец картера валик привода масляной помпы. 
5) Вынуть нижнюю вертикальную передачу. 
6) Отвернуть стопорный винт, контрящий алюминиевую втулку 

в картере. 
7) Вынуть алюминиевую втулку из картера через отверстие в кар- 

-тере, предназначенное для постановки бензиновой помпы. 

и. Постановка нового привода 

При постановке нового привода рекомендуется следующий по- 
рядок работ: р 

1) Вставить в отверстие картера алюминиевую втулку и закон- 
-трить ее в картере стопорным винтом. Постановка втулки в картер 
допускается с зазором от 0 до 0,45 мм. 

2) Поставить на место нижнюю вертикальную передачу. Поста- 
новка привода производится следующим образом. Взяв кольцо 
за выступы круглогубцами, завести его в канавку и убедиться в его 
правильной установке. Кольцо в канавку должно быть установлено 
‘таким образом, чтобы его выступы были расположены кверху или 
книзу, т. е. в стороны утолщенных стенок канавки. 

0. Замена подогревателя смеси 

Для замены подогревателя смеси необходимо: 1) снять © мотора 
оба карбюратора вместе с подставкой, 2) снять дефектный смесепро- 
вод и очистить ‘плоскости смесительных камер карбюраторов от 06- 
татков прокладки, 3) закрепить новый смесепровод к карбюраторам, 
4) поставить на место подставку карбюратора вместе с смонтирован- 
ными на ней карбюраторами и смесепроводом. 

После всего надо проверить соосность патрубков омесепровода 
и цилиндров, при этом смещение отдельных патрубков не должно. 
превышать 1 мм; большее смещение усложнит монтаж и не обеспе- 
тит необходимого уплотнения. } 

п. Замена магнето   
Магнето БС-12ЩАЭ взаимозаменяемы, тем не менее замена их 

в эксплоатации без особой надобности не рекомендуется, так как 
она сопряжена с обязательным выполнением проверки соосности 
оси магнето с приводом и проверки прилегания подошвы магнето 
к площадке. При неудовлетворительной работе мотора по причине 
неисправности зажигания, заменять магнето не следует, не опре- 
елив точно причины неисправности. 

В случае необходимости замены магнето порядок работы должен 
быть следующий: 

1) Отвернуть винт крепления и снять крышку крепления коло- 
док магнето. 
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2) Ослабить винт, стягивающий распределительные колодки. 
3) Вынуть распределительные колодки. 
А) Снять хомут крепления магнето. 
5) Снять магнето, приподнимая его со стороны прерывателя, 

© площадки. 
Если распределительные колодки и провода в удовлетворитель- 

ном состоянии, их следует оставить. В случае же необходимости за- 
мены их отвернуть провода от свечей, разъединить хомуты крепления 
их к мотору, снять колодки вместе с проводами, соблюдая при этом 
меры предохранения от повреждения экранировки и кожухов наклон- 
ных вадиков. 

р. Установка нового магнето 

При установке нового магнето рекомендуется выполнять уста- 
новку в следующем порядке: 

1) Снять крышку прерывателя и прочистить его контакты путем 
протаскивания между ними полоски тонкой бумаги. 

2) Осмотреть подошву магнето и зачистить заусенцы и забоины. 
3) Протереть площадку магнето и зачистить заусенцы и забоины- 
А) Проверить щупом 0,05 мм плотность прилегания магнето 

к площадке в четырех крайних точках. В случае недостаточности 
прилегания еще раз тщательно осмотреть площадку, подошву маг- 
нето и зачистить шабером выступающие места, препятствующие 
правильному прилеганию- поверхностей, а также осмотреть фикси- 
рующие. штифты и гнезда для них в подошве магнето. Проверка 
прилегания подошвы матнето к площадке производится при закрен- 
ленном хомуте. 

5) Для проверки соосности осей якоря магнето и привода необ- 
ходимо на конус валика магнето и валик привода надеть диски. 
Поставить матнето`на площадку, слегка закрепить его хомутом и, 
вращая матгнето за диск пальцами, проверить эксцентричность. От- 
сутотвие эксцентричности свидетельствует о хорошей соосности осей. 

Если несовпадение осей происходит за счет того, что магнето 
несколько выше, можно подошву магнето подшабрить шабером 
до нужной величины, после чего придегание проверить вновь, со- 
тласно п. 4 

При несовпадении осей за счет незначительного смещения маг- 

нето в горизонтальной плоскости можно расшабрить отверстия в по- 
дошве магнето. Если же несовпадение осей происходит ввиду низкого 
расположения магнето, то постановка каких-либо прокладок под 
подошву магнето не допускается; магнето надо заменить другим. 

Указанный способ проверки соосности по дискам является обя- 
зательным. Как исключение (если нет дисков) проверку соосности 
допускается производить следующим образом. 

Магнето с закрепленной на нем муфтой устанавливают на пло- 
щадку и сцепляют с приводом (не закрепляя хомутом). Проворачи- 
вая коленчатый вал, наблюдают за положением матнето. Резкое 
перемещение магнето укажет на отсутствие соосности. 
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2. РЕГ УЛИРОВКА ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ И ЗАЖИГАНИЯ 

Регулировка тазораспределения на моторе заключается в том, 
чтобы обеспечить в эксплоатации снятие с мотора максимальной 
мощности при наибольшей его экономичности. 

Достигается это приведением колен- 
чатого вала, распределительных валиков 

и клапанного механизма в такое взаи- 
модействие, при котором открытие и 
закрытие клапанов впуска и выпуска 

происходило бы в определенные мо- 
менты, предусмотренные диаграммой 
тазораспределения данного мотора 
(фиг. 63). 

Впуск 

Начало впуска 5° до в. м. т: 
Конец впуска 60° после н. м. т. 
Зазор в клапанах 0,3 = 0,1 мм 

  

5) еосьвае Расширение 

  

Сжатие. ШИ ВВ. 
Начало выпуска 46° до н. м. т. 

Фиг. 63. Диаграмма гавораспре- Конец выпуска 10° после в. м. т. 
деления мотора М-17т- Завор в клапанах 0,4 ьТомм 

Общий разбег на одном моторе допускается 10°. 
Порядок работы цилиндров мотора` М-17т установлен следующий: 

4Д— 8—5 — 10—3—7—6—11—2—9—4— 12 

Примечание. При регулировке газораспределения в эксплоатацион- 
ных условиях необходимо пользоваться регулировочной таблицей, вклады- 

ваемой в моторный формуляр. 

а. Определение положения коленчатого вала и верхней 
мертвой точки 

Для определения положения коленчатого вала обычно на его 
носок надевают специальный градуированный диск, а на картер 
прикрепляют стрелку. При регулировке мотора М-17т, установлен- 
ного на машину, надобность: в установке специального диска отпа- 
дает, так как можно воспользоваться градуировкой, нанесенной на 

ободе маховика фрикциона. 
Для нахождения в. м. т. поршней применяется специальный при- 

бор, называемый регляжем. Этот прибор представляет собой рыча- 
жок с шариком, шарнирно закрепленным в корпусе регляжа, имею- 

щего шкалу. Этот прибор при регулировке мотора ввертывается 
в свечевое отверстие цилиндра. 

Определение в. м. т. поршня производят следующим образом; 
вращая коленчатый вал по ходу, при положении поршня до в. м. т., 

делают на ободе маховика отметку против стрелки. Затем, продол- 
жая вращать коленчатый вал по ходу до тех пор, пока поршень, 
пройдя в. м. т., не опустится на такую же величину 5 мм. В этом 
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положении поршня делают вторую отметку на ободе маховика про- 
тив стрелки. Дугу, полученную на ободе маховика между первой 
и второй отметками, делят пополам и наносят метку на градуирован- 
ном диске, которая будет соответствовать положению поршня до 
в. м. т. Стрелку, укрепленную к картеру, устанавливают острием 
против этой отметки. 

Для удоботва регулировки в. м. т. определяют по поршню пер- 
вого цилиндра. Регулировку производят два человека, из которых 
один поворачивает коленчатый вал, а другой производит регули- 
ровку клапанов. | 

6. Последовательность регулировки 

Определить по регляжу положение поршня первого цилиндра 
вв. м. т. и установить зазоры между штоками клапанов и толкате- 
лями для впускных клапанов 0,3—0,4 мм и для выпуск- 
ных клапанов 0,4—0,5 мм. Установку зазоров следует произво- 
дить по щупу в конце такта сжатия. 

Установка зазоров должна производиться следующим образом: 
Ослабив гайку и контровый болт толкателя, поставить между 

толкателем и штоком клапана пластинку щупа 0,3 --0,4 мм, в за- 
зисимости от того, у какого клапана производится установка зазора 
(впускного или выпускного). 

Отверткой довернуть толкатель до Касания о щуп, с таким рас- 
четом, чтобы щуп не был зажат. Закрепить толкатель контровым 
болтом и снова проверить величину зазора так, чтобы щун прохо- 
дил между штоком клапана и толкателем с легким трением. 

Регулировку газораспределения можно производить несколькими 
<пособами. Обычно в практике производят ее двумя способами. 

Первый способ — регулировка всех 12 цилиндров производится 
за два оборота коленчатого вала. 

Второй способ — регулировка всех 12 цилиндров производится 
за четыре оборота коленчатого вала. 

в. Регулировка по первому способу 

Найдя по регдяжу в. м. т. поршня первого цилиндра, повора- 
чивают коленчатый вал против хода примерно на 10° по диску; 
затем осторожно поворачивают его на-ходу, и, поворачивая верхнюю 
тарелочку ктапанной пружины клапана впуска первого цилиндра, 
находим начало впуска; после поворота коленчатого вала на 10°, 
находят начало выпуска третьего цилиндра. Если повернуть нолен- 
чатый вал на 50°, то определяется конец выпуска и начало впуска 
восьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяется конец впуска девя- 
того цилиндра. й 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяется начало выпуска 
седьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска пятого цилиндра. 
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Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска чет- 
вертого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
шестого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска десятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска две- 
надцатого цилиндра. 

„Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
одиннадцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска третьего цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска пер- 
вого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют’ начало выпуска 
второго цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска седьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска вось- 
мого цилиндра: 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
девятого цилиндра. т 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска шестого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска пя- 
того цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
четвертого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска одиннадцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска де- 
сятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
двенадцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
‘и начало впуска второго цилиндра. 

Повернув коленчатый вал’ на 5°, определяют конец впуска 
третьего цилиндра. 

Повернув. коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска рНУ: › опр 
первого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска девятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска седь- 
мого цилиндра. з 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска восъ- 
мого цилиндра. . 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
и начало впуска четвертого цилиндра. 
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Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска ше- 
стого цилиндра. 

Повернув коленчатый вад на 6°, определяют начало выпуска 
пятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска. 
и начало впуска двенадцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска один- 
надцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 6°, определяют начало выпуска 
десятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 50°, определяют конец выпуска 
первого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска вто- 
рого цилиндра и проверяют начало впуска первого цилиндра. 

г. Регулировка по второму способу 
По этому способу регулировку производят сначала одной правой 

группы цилиндров, затем переходят к регулировке левого ряда 
цилиндров. 

Определив положение в. м. т. поршня первого цилиндра по рег- 
ляжу, находят по градуированному диску начало впуска’ первого- 
цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска. 
третьего цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска пятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец выпуска чет- 
вертого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска. 
шестого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска третьего цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска пер- 
вого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска. 
второго цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 140°, определяют конец выпуска. 
и начало впуска шестого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска пя- 
того цилиндра. * * 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
четвертого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска второго цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска 
третьего. цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
первого цилиндра. 
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Повернув коленчатый вад на 4110°, определяют конец Рау 
и начало впуска четвертого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска ше- > 
<того цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
пятого цилиндра. 3 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска | 
первого цилиндра. й 

Окончив регулировку правого ряда цилиндров, переход | 
к регулировке левого ряда цилиндров производится следую- 
щим образом: повертывают коленчатый вал по ходу до того момента, | 
пока клапан впуска первого цилиндра не окажется в положении | 
начала открытия, т. е. по диску 5—7°, не доходя до в. м. т. ] 

Повернув коленчатый вал по ходу на 60°, определяют по регляжу | йе 
начало впуска восьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска девя- | 
того цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
седьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска десятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска две- 
надцатого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска седьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска вось- | 
мого цилиндра. й 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
девятого цилиндра. р 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска одиннадцатого цилиндра. ) 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска де-_ 
сятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска 
двенадцатого цилиндра. 1 

Повернув коленчетый вал на 110°, определяют конец выпуска. 
и начало впуска девятого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска седь-› 
мого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска | 
восьмого цилиндра. 

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
и начало впуска двенадцатого цилиндра. } 

Повернув коленчатый вал на 5°, определяют конец впуска один- 
надцатого цилиндра. у 

Повернув коленчатый вал на 8°, определяют начало выпуска) 
десятого цилиндра. | 

            

       

   
  

 



    

Повернув коленчатый вал на 110°, определяют конец выпуска 
восьмого цилиндра. 

Примечания. 1. Для того чтобы избежать неточности регулировки 
за счет зазоров в шестернях, во время регулировки поворот коленчатого вала 
следует производить только по ходу. 

2. Исли моменты открытия и закрытия клапанов выходят за пределы до- 
пусков, то необходимо подрегулировать зазоры. 

Если не представляется возможным устранить отклонения зазорами, то 

следуех попробовать это сделать за счет перестановки шестерен на шлицах. 
Пе; эстановка шестерни распределительного валика на одну шлицу соот- 

ветствуэт у`лу поворота коленчатого вала на 3,5°. 
3. Углы поворота коленчатого вала при регулировке газораспределения 

Указан примерно, так как точность их будет зависеть от величины взаворов. 
Шри из ченении зазора на 0,1 мм продолжительность такта изменится, примерно, 
до 5°; соответственно будут изменяться и точки открытия и закрытия клапанов. 

4. При регулировке зазоров гайки крепления распределительного валика 
должн:1 быть нормально затянуты. Декомпрессор должен быть полностью 
закры . 

ь Если при регулировке газораспределения продолжительность между 
точк 1 закрытия и открытия клапанов будет выходить за пределы до- 
пуск. 7°. распределительный валик необходимо заменить. 

д. Установка зажигания 

В ‘аждом случае перед установкой зажигания необходимо про- 
зер › регулировку газораспределения, так как при неправильной 
регулировке может появиться падение мощности, перегрев клапанов, 
детонация ит. п. 

На моторе М-17т максимальное опережение зажигания для обоих 
магнето, т. е. правого и левого, равняется 22° поворота коленчатого 
вала. 

Перед установкой магнето на мотор необходимо проверить мощ- 
ность искры и отрегулировать зазор между контактами прерыва- 

теля по шупу в пределах 0,3—0,4 мм. 
Установка зажигания производится в следующем порядке: 
1) Найти путем поворота коленчатого вала положение ро 

поршня в такте сжатия, не доходя 22° дов. м. т. 
2) Установить при помощи регулировочной муфты шестерню 

распределителя магнето так, чтобы метки на этой шестерне совпа- 
дали с меткой на корпусе магнето. Закрепить гайки регулировоч- 
ных. болтов. Поставить магнето на площадку картера и соединить 
его при помощи соединительной муфты с приводом. Закрепить магнето 

к площадке при помощи ленты. 

3) Проверить на диске совпадение меток на шестерне распреде- 
дителя и корпусе ‘магнето, поворачивая коленчатый вал по ходу. 

Совпадение меток будет соответствовать моменту размыкания кон- 
тактов прерывателя, что можно проверить папиросной бумагой. 

В момент размыкания контактов прерывателя автомат изменения 

момента зажигания находится в отрегулированном положении. 

М-17т—1075-9 129



ПРИЛОЖЕНИЕ 1 

ТАБЛИЦЫ МОНТАЖНЫХ ДОПУСКОВ И ЗАЗОРОВ 

В приведенных ниже таблицах имеются данные о размерах допусков и 
зазоров как по отдельным деталям, так и по их сочленениям с другими деталями. 
Табличными данными следует руководствоваться при смене и ремонте частей 
мотора. Для каждого замера указан минимальный, максимальный и ремонтный 
размер зазора. 

Для всех цилиндрических частей равмеры даны по диаметру (суммарные); 
продольные зазоры даны также суммарные. Указанные максимально допусти- 

мые зазоры являются предельными; при большом износе деталь бракуется или 

сопрягаемая с ней деталь ставится с ремонтными размерами. Зазоры между 
зубьями шестерен, указанные в тексте, даются как рекомендуемые при мон- 

таже. 
Все зазоры и натяги отнесены к температуре около 20° С 

Таблица 

Монтажных размеров, допусков и зазоров мотора М-17т 

  
Новый 

Ремонтный 

в мм 
  Наименование деталей 

№
 

по
 

по
р.

 

    
Коленчатый вал 

Биение коленчатого вала при уста- | 
новке на вторую и седьмую корен- | 
ные шейки допускается в следую- | 
щих пределах: 

а) биение средней шейки ... 0,3 0,4 
6} биение носка по. пшаифораниому 

краю конуса. .....- и ‘0,15, 0,3 

1 Коренная шейка ] 

а) Диаметр шейки. ......- 14,97 75,00 
6) Овальность шейки | ‘0,03, 0,06. 
в) Конусность шейки . о | 0,06. 
г) Предельная сошлифовка по | 

  

диаметру всех шеек, кроме восьмой 
коренной шейки до диаметра.         
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2 Новый р | 
= емонтны: 

о Наименование детали о 
Я в мм 
в лем лем 
х 

  

д) Предельная сошлифовка вось- | , 
мой коренной шейки до диаметра . | 714,85. 13,0 

е) Зазор между коренной шейкой 
и коренным вкладышем . . | 0,15 

| 

2 Мотылевая шейка | 

а) Диаметр шейки. ....... 71,98 72,00. 
6) Овальность шейки ...... | 0,02 0,08 
в) Конусность шейки ... | 0,01 0,01 
г) Предельная сошлифовка всех | 

мотылевых' шеек по диаметру ... | 71,92 71,6 
д) Ширина рабочей повогхности ыы 271,80 28,20 
е) Ширина проточки . .. . 11,80 12,20 
ж) Диаметр проточки ...... 11,16 71,81 715     

Пр сошиифовио мотылевых шеек до, 71,6 #м ставить нормативные шатуны (нор 
мальные).. 

При расшлифовке нижней головки шатуна до © 102,3 мм ставить новый коленчатый 
вал. Новый коленчатый вал ставить при условии невозможности отремонтировать рабо- 
тавший вал. В противном случае менять шатуны. 

сштифованная нионияя головка шатуна до 07 102.15 им м соштифованная мотыле- 
вая шейка до © 71,7 мм могут ставиться на ремонтные мотор! 

  

У оаьный картер и корен- 
ные вкладыши 

а) Внутренний м гнезд 
вкладышей .. Е 83,964 83,986 84,30 
6) Диаметральный зазор. между 

гнездом и вкладышем (натяг) и — 0,034 — 0,076 Натяг не 
в) Продольный зазор между тнез. меньше 0,02 

дами и восьмым вкладышем .. 0,040 0,176 
г) Зазор между торцом вкладыша 

и щекой вала со стороны противо- 
положной главного фрикциона для 

всех вкладышей, кроме восьмого. . 1,9 
д) Зазор между торцом вкладыша 

и щекой вала со стороны главного 
фрикциона для 2-го вкл... 1,35 

То же для 3-го... СЫ, 1.55 
» АО а 1,8 
» » 5-го. 2 
» » 6-го 2,25, 
» » 17-го *. 2,6 

  

» Зазоры взяты для вкладышей без буртиков. 
мечание. При зажатых вкладышах в картере должен быть зазор между 

плоскостями около стяжных болтов, но щуи 0,05 мм проходить не должен. Ирослабжен- 
ные вкладыши по диаметральному зазору не ставить. 
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5. 
8 и Ремонтный 
< Наименование деталей 
а в мм 
= мм мм 
=: 

Шатуны , 

Верхняя головка. 

а) Внутренний м. толовки 
шатуна .. х 44,01. 44,03 
6) Овальность А 0,02 0,1 

в) Конусность. .. я 0,01 0,02 
г) Предельная расшлифовка верх- к 

них головок шатуна до диаметра. . 44.2 
д) Допустимые натяги при впре- 

сованных бронзовых втулках по 
наибольшей оси эллипса при оваль- 
ности ИЕ головок от 0,00 до 

0, — 0,045 — 0,090 — 0,045 
е) То же при овальности ‘верхних 

головок от 0,08 до 0,15 . — 0,020 — 0,040 — 0,020 
ж) То же при овальности ‘верхних. 

головок от 0,15 до 0,90 . 0,000. 0,020 0,000       
Примечание. При расшлифовке верхних головок шатуна до © 44,08 мм ста- 

вить нормальные плавающие втулк: 
При расшлифовке верхней  олОВки шатуна с Я м и До 9 44,2 мм ставить ре- 

монтные плавающие втулки с наружным диаметром ии | (внутренний диаметр нор- 

мальный — 36-0035). 

  

    
2 Плавающая втулка 

а) Наружный диаметр. ..... 43,982 44,00 Первый 
о ремонт 

+ 0,175 
440,190 

Второй 
емонт 

44,5—0,18 
6) Внутренний диаметр ... 36,01 36,035, 
в) т по руном диа: 

| метр: 0,02 0,04 

т а. по внутреннему диа: 
метру 0,015 0,04 

'Конусноеть по внутреннем: ь 
Ном т у р о. 0,01 0,02 

в) Конусность по. наружному ‘диа: 
метру. 0,01 0,02 

ж) Завор между плавающей втул- 
кой и верхней головкой шатуна * . 0,01 0,05 0,10     | | 

* Завор 0,410 мм р. для моторов с 100-часовым ресурсом; для моторов с боль- 
шим ресурсом — зазор 0,09 
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а | 
5 Новый | 
я | Ремонтный 
о Наименование деталей И | 

ы мм мм | рт 

> | 
у 

3| Нижняя головка шатуна 

а) Внутренний диаметр нижней 
головки‘. . |. 102,005 102,025 

6] Овальноеть 5. :7..... , | 
в) Конусность . ОТ 0:01 
г) ПЕ тЕАВ `расшгифовка_ по 

диаметру * . | 102,3 

4 Проушина главного ша- | 
туна 

а) Внутренний диаметр - 41,92 41,94 | 
6) Е ПН бронзовой ] 

втулки . 41,988 42,000 | 
в) Натяг меду бронобвой" втул- 

кой и проушиной . — 0,048 —- 0,080 | 
г) Внутренний диаметр бронзовой й 

втулки . . 34,060 34,100 34,150 
д) Овальность. . а , 
©) КОНУСНОеЬ 0.08 

5 Обойма роликов нижней 
головки шатуна 

а) Наружный диаметр обоймы в 
месте работы главного шатуна... 101,8 101,85 Первый 

ремонт. 
—0,1 

| 102—015 

Второй 
ремонт 

30,15 
1020,20 

6) Размер окна в обойме я Ро 
лика по диаметру . . Первый 

ремонт 
0,15 

157 0520 

Второй 
ремонт 
0,25 

150.15 
в) Зазор между наружным диа- 0,155, 0,225 Первый 

метром обоймы и отверстием шатуна. ремонт 0,25 

Второй 
ремонт 0,35         

При диаметре нижней головки шатуна до 102,15 мм ставит роликовые обоймы 
о ремонта, зазор между т ОЕ ‘и обоймой первого ремонта до 0,25 мм. 

При диаметре с 102,15 мм ‚мм ставить роликовые обоймы второго ремонта 
(102—0,05`м.м), зазор при а ме второго ремонта до 0,35 мм, обоймы менять 
в зависимости от роликов; ролики заменять из условий качки, качка на трехчасовых 
в пределах нового мотора. 
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Наименование деталей 

№
 

по
 

по
р.

 
Новый 

Ремонтный 

в ми 

  

г) Разница в Е р 
одной обоймы ... 

д) Конусность роликов. В 
е) Овальность .. 
ж) Боковая качка ‘шатуна * 

6, Палец проушины главного 
шатуна 

а) Диаметр пальца ... 
6) Овальность. ..... 
в) Конусность. . 

г) Ивнос по наружному диаметру 
середины пальца. . 

д) Зазор, между наружным `диа. 
метром пальца проушины главного 
шатуна и и и 
бронзовой втулки 

= Параллельность осей окон 
главного шатуна по отно- 
шению к верхней головке 

а) Параллельность осей в верхней 
и нижней головках в плоскости, 
перпендикулярной к плоскости дви- 
жения шатуна ** .. 

6) а, осей отверстий 
в верхней головке и отверстия проу- 
шины в плоскости, перпендикуляр- 
ной к плоскости движения шатуна 

в) Параллельность осей отверстий 
в верхней и нижней головках в 
плоскости, параллельной движению 
шатуна **+ 

г) Параллельность осей отверстия 
в верхней головке и отверстия пооу- 
шины в плоскости, параллельной 

движению шатуна .........     

0,000 
0,000 
05 

33,982 

0,06 

0,3   
0,118 

  

0,3   

0,005. 
0,005, 

0} ‚005. 

  

лее и 
У ны М-17т, находящихся в энсплоатации, качка шатунов допустима не 60- 

горы» ‘не выработавшие своего ресурса, И имеющие качку шатунов выше 5 мм, 
ыы быть сняты с машины и отремонтирован! 

а шатунов после полного, ремонта Должна быть выдержана в пределах для 
нового, мотора или биизких к этим предел 

(п ри вставленных оправках ИНОЙ, 180 инь отверстия верхней и нижней головок 
и проушины, 

** Допускается исправление. 
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по
 

по
р.

 
№ 

Наименование деталей 

Новый 
  

эм мм 

Ремонтный 

в мм 

  

© 

  

Параллельность осей от- 

верстий в боковом шатуне 

а)’ Параллельность осей отверстия 
верхней головки и отверстия вилки 

в плоскости, о к 
плоскости движения шатуна * . 

6) Параллельность осей отверстия 
верхней головки и отверстия вилки 

в плоскости, параллельной движе- 
нию шатуна ** . 
в) Перпендикулярность. внутрен 

них плоскостей прорези вилки к 
оси отверстия (на и кольца 
в вилке в 55 ‘м.м) 

Поршень и поршневой палец 

Поршень 

а) Диаметр и У ти: 
кромки .. 
6) Диаметр. тайки поршня. 
в) Овал в юбке поршня ` 
г) Е ет бобышек 

поршня . м 

д) Овал по ‘диаметру ‘бобышии . 
е) Конусность отверстия бобышки 
жж) Зазор между торцом уплотни- 

тельного поршневого кольца и его 

канавкой .. 
3) Зазор меду торцом. масляного 

кольца и его канавкой 
и) ри в стыке поршневых ко: 

лен. . 

Поршневой палец 

а) Диаметр, р ыы 

6) Овальность . 
в) Конусность - 2 
г) Зазор АЯ пальцем 1 и плава- 

ющей втулкой * я 
д) Износ поршневого пальца по 

наружному диаметру в середине . -   

0,2 

0,2 

0,05 

159,05 
159,49 

36 

0,05 

0,01 

0,30 

0,01   

0,2 

0,2 

0,05 

159,10 
159,54 

0,05 

36,015 
0,08 
0,01 

0,098 

0,058 

0,70 

36 
0,01 

0,047   
158,80 
169,25 

9,2 

36,06 
0,06 
0,08 

011 

0,08 

1 

  

А 

*** Зазор 0. 
ресурсов—0,06 ‘зем 

«При оправках, вотавленных в отверстия вилки и верхней головки шатуна длиной 

: Допускаетол, исправление. 
08 м допускается для мотора со сточасовым ресурсом, дия больших 
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=. 
8 Е Ремонтный 
э Наименование деталей Имя 
я в мим 

=! мм мм 
= 

3 Цилиндры 

а) Диаметр цилиндра . . 159,95 160,08 160,30 
6) Овальность цилиндра . 0,08 0,15 
в) Конусность цилиндра. . й 0,08 0,05 

г) а ПИ аиа допу- 
скается * .. а до 160,50 
д) Внутренний диаметр тнезда 

направляющей втулки клапана. . 15,965, 15,990 На 
е) И износ о. кла- 

пана . 4 

Распределительный механизм 

1 | Распределительный валик 

а) Наружный диаметр шеек ео 
пределительного валика е 23,985 24,00 

6) Овальность шеек .0,03, 0,05, 
в) Конусность . С 0,01 ‘0,08 
г) Износ кулачков по высоте 0,4 

Биение валика при уста- 
новке на второй и шестой 

шейках 

а) Середина... и 0,04 0,05 
6) Конец со стороны главного 

фрикциона .. 0,01 0,2 
в) Конец со стороны вертикаль 

ной передачи . 0,05 0,2 
г) Диаметральный загор шеек. в 

подшипниках .. о 0,02 0,085 0,15 

р Коромысла клапана ** 

а) Наружный м. шеек ко- ы 
ромысел . $ 19,985 20,00) 19,85 

6) Овальность шеек 0,02 0,05 
в) Конусность. .. 0,01 0,01 
г) Износ шеек 'коромысел 0,15 

3 Шестерня распредели- 
тельного валика 

а) Наружный м шейки ше- 
стерни 33,982 34,00 38,90. 

6) Овальноеть шейки ‘шестерни. : 0,08 0,08. 
  

  

136. 

* Диаметр цилиндра (при постановке нового нормального поршня) не более 160,3 ми. 
т и. диаметра цилиндра с © 160,3 до 160,5 мм ставятся ремонтные поршни 

** При правильно подобранном зазоре между осью коромысла и крышкой должно 
быть вращение коромысла не тугое, а с легким сопротивлением. 

   



№ 
по

 
по

р.
 

  

Наименование деталей 

Новый 

КУ 

| 
| Ремонтный 

в мм 

  

© 
юн
ы 

Пружина 

а) Клапанная пружина наружная, 
при сжатии на 55 мм в длину (со- 
ответствует закрытому ра 
должна иметь нагрузку в ие. . 

6) При сжатии на 48 мм (соот: 
ветствует открытому клапану) дол- 
жна иметь нагрузку в кг . 

в) Внутренняя пружина при ежа 
тии на 47 мм (соответствует закры- 
тому клапану) должна иметь на- 
грузку в кг .. 

г) То же при сжатии на 34 мм 
(соответствует открытому И 
должна иметь нагрузку в к: 

д) Зазор между витками наруж- 
ной и внутренней а И от- 

крытом клапане и . 

Клапаны и направляющие 

а) Диаметр штока клапана. . 

6) Овальность штока клапана 
в) Конусность штока клапана 
г) Предельный износ по диаметру 

штока клапана до диаметра . 

д) Наружный диаметр в нижней. 
части направляющей втулки ** .. 

е) Внутренний диаметр направ- 
ляющей втулки клапана . 

ж) Диаметральный натяг ‘между 
направляющей ой и гнездом 
(в нижней части) ......... 

Водяная помпа 

а) Наружный диаметр валика 
6) Предельная сошлифовка до 

диаметра й 
в) Продольная погра валика, в соб. 

ственной помпе . . 

Весовые ‘и специальные 
допуска 

Вес поршня в г при = =6 
Разница в весе поршней, монти- 

руемых на один мотор вг. .     

21,2 

36,9. 

12,988 

15,988 

13,080 

+ 0.002 

Не меньше 

2805   
  

18,000 

0,01 

  

16,00 

13,140 

        

  

** В верхней части наружный диаметр втулки полнее на 0,0; 
: Обратить внимание, чтобы не наблюдалось соприкосновения между зитнами. 

о



  

  

        

5 Новый. 
2 Ремонтный 
э Наименование деталей а ы 
= й ИИ в мм 

2 м й 

о Разница в весе главных шатунов, 
монтируемых на один мотор вг . Не у 30 

4 То же прицепного Е в/2 те ] 20 
Ю Степень сжатия ==6 .. 58* | 61 * 
6 Радиус кривошипа . 94,6. 95,4. 

т Расстояние между осями ‘верхней 
и нижней головок шатуна... - 339,7 340,3 

8 Расстояние между осями верхней: 
| и нижней оо ое ша- | 
туна . 952,8 253,2 

э Расстояние. между осями нижней. | 
толовки и проушинами главного | 
Е 84.81 85,13 
  

> На одном моторе разница в 0,2 им. 

       



ПРИЛОЖЕНИЕ Ш 

ВЕС ДЕТАЛЕЙ ШАТУННО-КРИВОШИПНОГО МЕХАНИЗМА И НОРМЫ 
ДОПУСТИМЫХ ОТКЛОНЕНИЙ 

  

  

  

      

| | 
| Допустимые от- 

| клонения в весе 
и Номи- детали ва 

ь 
5 Наименование деталей нальный . 
5 , | На РаЗ- | разница 
= | деталей ных мо- 
о вебве| торах | В 866 Е от номи. 88 ОДНОМ 

я нала | моторе 

ПИ 046 и торюень: (2 бе 2330 225 30 

2 5042 Кольцо поршневое ........ | 18 = — 

3| 5043 Палец поршня 2. | 491 - —- 

4 5044 Кольцо поршневое масляное. ... | 65 т — 

5, Б0439 Шатун главный вместе с ПННОй | 1 эБ 
втулкой 50436 | 2860 — 35 30 

6| 5047 Шатун боковой 1... 1456 Е 15 20 

71| 5048 Палец бокового шатуна... ... 168 = 
} 

8 5049 Заглушка пальца бокового шатуна . 25 х — 

9| 50436 | Втулка верхней головки шатуна. . 157 т — 

10| БО4МА! Обойма роликов главного. а, 
собранная без роликов .. Г 610 И 

11| Б201 Болг заглушьи бокового шатуна. . 16| == = 

12| 50418 | Ролик подшипника главного ша- 
4 — =   

и мечание. Отклонение всех деталей, не указанных в таблице, допускается 
1°/› от номинального.



ПРИЛОЖЕНИЕ 111 

СПИвОК ДЕТАЛЕЙ ОДИНОЧНОГО КОМПЛЕКТА ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ 
К МОТОРУ М-17т 

Одиночный комплект представляет собой набор деталей и инструмента, 
необходимых для устр ия силами фектов и о 
могущих встретиться в эксплоатации. 

Одиночный комплект упаковывается в специальный парусиновый ручной 
саквояж и должен быть неотъемлемой частью укладки, возимой в машине. 

Водительский состав обязан твердо знать перечень деталей и инстру- 
мента, входящего в состав одиночного комплекта. 
  

  

        

| 
№ т | № Коли- 

: Наименование деталей 
пор. деталей чество 

Группа 503 

1 50363 Пружина клапана наружная 1 
2 50364 Пружина клапана и. 1 
3 50390 Прокладная шайба 2 
4 50394 Замок клапана . . 4 
5 Б20793А | Зажимной хомут к детали 520796 2 
6 520796, Уплотнительное кольцо (резина) 10 

Грунпна Б05 

1 50517 Набивка сальника. . 

Группа 507 

1 50719 Ударник а 
о 500261 Штифт 4 
З 5207144 | Пластинчатая пружкииа 2 
4 656019 Винт .. 1 

5. 2014 Болт контровый ударника . УИ 10 
6 205120 Прокладка под крышку кожуха . 4 

Группа 509 

1 Б929 Пружина НОВ. илапанаи 1 
2 БМ139 Прокладка ... НО 3 1     
     



  

  

  
    

№ по № 
Наименование деталей 

пор. деталей 

Групна Б12—18 

а 1361 Кольцо резиновое к дет. 1817... 

Группа 519 (инструмент) 

1 51971 Двухсторонний ключ 11х14 мм 
р Б1976А Торцовый ключ 12Ж6 мм 
3 519107 Ключ для свечей За 
4 519109 Односторонний ключ 9 мм .. . 
5 Б1992А Ключ специальный к муфте магнето ‚ О 
6 19146 А Съемник замка клапана... и 
СХ 6] № Щуп толщиной от 0,4 до 0,5 мм 
8 19157А Ключ 11 мм для регулировки клапана 

Группа. Б20 

Мелкие детали 

1 620125 Гайка 9/100 . 
2 520134 Гайка смесепровода 6/80` 
3 5202100 | Шпилька фланца выпуска . А 
4 520545 Прокладка выхлопного, патрубка. м 
5 520528 Прокладка под масляную помпу 

Запчасти одиночного комплекта 
к бензонасосу БНК-5Б, 

т К3101-1 | Винт замка гайки сальника. . 
2 К8907 Прокладка 507 . й 
3 К8214-1 | Прокладка 20х 24 мм К-5 
4 К8908-1 Прокладка 20х24 мм К-50: 
5 57АБ13 Кольцо уплотнительное 
6 К-5И5 Пружина хвостовика 
т К-5108 Пружина редукционного. клапана 

Группа карбюраторов 

т 28 Прокладка под распылитель. . 
2 З1т Главный жиклер 180х190 мм. 
3 32 Прокладка под главный жиклер. ... 
4 39 Прокладка под жиклер малого газа . 
5 20 Прокладка под ось поплавка и 
6 222 | Прокладка под ниипель подогрева, ниплель 

бенвофильтра и под гайку о бензо- 
фильтра. 

7 21008 Прокладка под штуцер подогрева, и бенво- 
фильтра ь 

8 21023 Прокладка под штуцер ‘задней ‘крышки подо- 
грева и тиВНУЮ проОНУ поплавковой ка- 
меры . 

9 21068   Прокладка под пробку жикара и к пробку к ка- 
_ нала бензофильтра г -   

Коли- 

чество 

н
е
а
 

н
о
р
ю
з
 

н
н
ы
ю
н
ы
ь
н
 

ю
н
 

ы 

  

1



  

  

№ по № | 
Наименование деталей 

пор. деталей 

10 Уз. 5т ЗЖиклер малого) гавани: 
и Н-4307 А ОИ 

12 Н-4809 | Е 
13 Я О И И С 
14 Н-7005 | прокладка под пробку канала жиклера малого 

] 
15 н-05 | т под пробку гнезда иглы дет. 190. 
16 | Контровочная проволока © 0,8 мм ...... 
7 99813 | Ключ для оси поплавка... ......0.. 

| 
|   Запасн. части магнето. | 

  

    

   



    

ПРИЛОЖЕНИЕ 17 

ЗАЩИТА ОТ КОРРОЗИИ СИСТЕМЫ ОХЛАЖДЕНИЯ АВИАМОТОРОВ:- 
(ВОДЯНОГО ОХЛАЖДЕНИЯ) ПУТЕМ ДОБАВКИ В ОХЛАЖДАЮЩУЮ ВОДУ 

ХРОМПИКА* 

Вода, применяемая для охлаждения авиамоторов, при наличии воздуха 
вызывает процесс коррозии стенок цилиндра и рубашки. Интенсивность кор- 
розии увеличивается при повышенной температуре воды в зарубащечном про- 
странстве и в случае присутствия в воде повышенного содержания солей (осо- 
бенно хлористых). Добавка в охлаждающую воду двухромовокислого калия 
(хромпика К,Сг.О;) является хорошим средством для предотвращения коррозии 
деталей охладительной системы и устраняет необходимость предварительной 
очистки заливаемой воды в охладительную систему мотора. 

Способ защиты хромпиком состоит в том, что к водопроводной воде, при- 
меняемой в качестве охлаждающей среды, делается добавка хромпика из рас- 
чета 0,25—0,30% (т.е. 2,5—3 г хромпика на 1 л воды). 

Добавка хромпика к водопроводной воде ведет к быстрому образованию 
зашитных окислительных пленок на металлической поверхности, которые пре- 
дохраняют металл от действия внешней среды. 

Пассивирующая пленка, образующаяся на металле в результате действия 
хромпика, сохраняет в течение нескольких часов свои защитные свойства, 
и тогда, когда металлический предмет не погружен в раствор или погружен 
неполностью, т. е. подвержен действию воды или водяных паров, не содер- 
жащих хромпика. Защита хромпиком действительна не только в случае воз- 
действия раствора. на изолированные металлы (железо, латунь, алюминиевые 
сплавы), но и в случае их контакта между собой, что как раз имеет место в охла- 
дительных системах. 

Для практических целей зашиты от коррозии применение химически чи- 
стого хромпика. необязательно. Вполне достаточно применение хромпика тех- 
нического. 

Для применения хромпика в качестве антикоррозийной защиты охлади- 
тельной системы мотора приготовляют раствор хромпика в водопроводной воде 
по двум рецептам: 

а) концентрированный 5% раствор (50 г хромпика на 1 4 воды), . 
6) рабочий раствор 0,25—0,30% хромпика, которым заливается охлади- 

тельная система. 
онцентрированный (5%) раствор хранится в отдельной 

бутыли и служит для приготовления более разбавленного рабочего раствора. 
абочий раствор приготовляется путем добавления 50—60 см? кон- 

центрированного (5%) раствора хромпика на 1 л воды. 
При ангаре должен быть специальный бак (из алюминия или дуралюми- 

ния), в котором хранится достаточное количество рабочего раствора, необхо- 
димого для заполнения охладительной системы машин ангара. 

  

      

   

* Разработано ВИАМ. 
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В такое время года, когда нет опасности замерзания, раствор можно остав- 
‚лять в охладительной системе неработающего мотора. В зимнее время раствор 
необходимо сливать в бак, в котором хранится запасный рабочий раствор 
‘хромпика. 

При испарении раствора доливать систему следует только рабочим раство- 
ром. Если в воде, применяющейся для охлаждения мотора, содержится большое 
количество хлоридов (свыше 100 г на 1 л воды), концентрация хромпика в воде 
должна быть соответственным образом повышена и при содержании 1 г хло- 
ридов на @ л воды должна быть доведена, до 2% хромпика. При содержании 
хлоридов свыше 1 г на 1 л необходима предварительная, специальная 
очистка воды. я 

Запасный рабочий раствор хромпика должен храниться в закрытом баке 
в отапливаемом помещении. Раствор этот заменяется новым лишь при сильном 
помутнении его (вагрязнении). 

Описанный способ антикоррозийной защиты применим в моторах с новыми 
цилиндрами, и к бывшим в эксплоатации, со следами накипи и ржавчины 
{это, однако, не исключает необходимости очистки накипи для обеспечения 

правильной работы мотора). 
Лабораторные опыты показали, что добавкой хромпика накипеобразование 

резко уменьшается, а в некоторых случаях и вовсе устраняется. 
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