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ВВЕДЕНИЕ

Мотороллер, как  вид индивидуального двухколесного транс­
порта, прочно вошел в быт трудящ ихся  нашей страны. Н ачиная 
с 1957 г., отечественные заводы мотоциклетной промышленности 
выпускают мотороллеры моделей ВП-150 (рис. 1) и Т-200. С тече­
нием времени в конструкцию мотороллеров вносились изменения,

Рис. 1. М отороллер ВП-150 (общий вид)

улучшающие их эксплуатационные качества. Современные мото­
роллеры во многом отличаются от мотороллеров выпуска первых 
лет. П оявились модернизированные модели В-150М (рис. 2) и 
Т-200М (рис. 3). '

Мотороллер представляет собой довольно слож ную  машину, 
работающую в различных, часто тяж елы х дорож ных условиях. 
В результате длительной эксплуатации детали мотороллера посте­
пенно изнашиваю тся, из-за чего нарушается нормальная работа 
его узлов и агрегатов. Чем легче условия эксплуатации и чем

3



более тщателен уход за мотороллером, тем дольш е он служ ит  по­
требителю.

Об у х у д ш е н и и  работы мотороллера в результате  износа его 
деталей можно судить по снижению  его тяговых качеств, увеличе-

Рис. 2. М отороллер В-150М (общий вид)

нию расхода топлива и смазочных материалов, возникновению 
стуков и шумов в агрегатах  мотороллера, ухудшению действия тор­
мозов, ухудшению управляемости.
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Рис. 3. М отороллер Т-200М (общий вид)



Продолжение

Параметры

М отороллеры

ВП-150 В-1Б0М Т-200М

Сигнал С-34 С-34 С-38

Ф ара ФГ-50В 
с лампами 

А-44 и А-19

ФГ-50Д 
с лампами 

А-44 и А-19

ФГ-50Б 
с лампами 

А-40 и А-22

Задний фонарь С лампами 
А-20 и А-19

С лампами 
А-18 и А-17

С лампами 
А-10 и А-23

Центральный переклю ­
чатель

Н а правой 
рукоятке руля

На щитке приборов

Стоп-сигнал С лампой в заднем фонаре

Выклю чатель заж игания В центральном переклю чателе

Плафон внутреннего ос­
вещения — — П К 5-Б  с лам ­

пой А-22

У казатель передач — — Н а щитке при­
боров с лам па­

ми А-22

Сигналы поворота — Лампы А-18 —

Реле сигналов поворота — РС-57 —

П ереклю чатель сигнала 
поворота — П-201 —

П ереклю чатель света 
с кнопкой сигнала В централь­

ном переклю ­
чателе

П-25 на пра­
вой рукоятке 

руля

П-25А на ле­
вой рукоятке 

руля

У казатель нейтрального 
положения коробки пере­
дач — В центральном переклю ­

чателе
Л ам па А-35 | Л ампа А-22

Контрольные приборы  
Спидометр СП-115 СП-115 СП-115

Контрольные лампы — — А-22 зарядки 
аккум улятор­
ных батарей
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Г Л А В А  I

ИЗНОС ДЕТАЛЕЙ МОТОРОЛЛЕРОВ 

ВИДЫ ИЗНОСА

В новом, выпущенном заводом мотороллере свойства мате­
риалов деталей, их форма, размеры, чистота поверхностей и точ­
ность изготовления соответствуют требованиям рабочих чертежей. 
Созданные на основе технического опыта мотоциклостроения, 
проверенные расчетом и всесторонними испытаниями в эк сп л у ата ­
ционных условиях детали мотороллеров обладают свойствами, 
наиболее благоприятными для распределения нагрузок, обеспе­
чения посадок, поведения смазки и пр. Все эти качества деталей 
обеспечивают наиболее эффективную работу их и мотороллера 
в целом.

В процессе эксплуатации мотороллера первоначальные каче­
ства его ухудшаю тся в основном из-за износа деталей. В р езуль­
тате взаимного износа трущ ихся поверхностей сопряж енных 
деталей меняется характер их первичной посадки, увеличиваются 
зазоры, что вызывает шум и стуки, свидетельствующие о наруш е­
нии нормальной работы механизмов мотороллера.

Износу подвергаются не только  подвижные соединения, но 
такж е и неподвижные, к которым относятся резьбовые, шпоночные, 
конусные, а такж е  соединения с прессовой посадкой, в которых 
вместо натяга образуется зазор.

Можно заметить три характерны е стадии возрастания износа. 
Первая стадия — начальная , когда мотороллер проходит обкатку 
в течение первых 2000 км  пробега. В то время зазоры подвижных 
соединений быстро возрастают. В торая стадия характерна  д ли ­
тельной работой подвижных соединений с медленным увеличением 
зазора, так как  трущиеся поверхности хорошо приработались 
при обкатке. Н а протяжении третьей стадии износ начинает ин­
тенсивно нарастать, резко увеличиваются зазоры, что наруш ает 
нормальную работу мотороллера.

Так как  устранить трение на поверхностях деталей невозможно, 
то, следовательно, неизбежно медленное нарастание износа даж е  
при соблюдении всех правил технического ухода. П олучающийся 
при этом износ деталей называют естественным.
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В результате исследования износа большого количества деталей 
различных машин определены следующие основные виды естествен­
ного износа: абразивный, осповидный, тепловой и окислительный.

А б р а з и в н ы й  и з н о с  поверхностей трения вызывается 
абразивными частицами, срезающими металл с этих поверхностей. 
Абразивные частицы попадают на поверхности трения в основном 
из дорожной пыли. По своей природе абразивный износ близок 
к процессу резания металла. Поэтому при ремонте необходимо 
восстанавливать не только размеры изношенных деталей, но и 
устройства, препятствующие попаданию пыли (фильтры, саль­
ники, лабиринты).

Абразивному износу подвержены детали двигателей моторол­
леров (в особенности детали шатунно-кривошипной группы), куда 
абразивные частицы засасываются вместе с воздухом.

О с п о в и д н ы й  и з н о с  возникает при трении качения 
и характерен для  рабочих поверхностей подшипников качения и 
зубьев шестерен. Сущность осповидного износа заклю чается в том, 
что в местах контакта трущ ихся  деталей верхние слои металла 
сжимаются. При повторно-переменном характере  нагрузки появ­
ляется  усталость поверхностных слоев металла, возникаю т микро­
скопические трещины, которые по мере работы развиваю тся в оспо­
видные углубления и впадины.

Т е п л о в о й  и з н о с  является  следствием возникновения 
теплоты при взаимном трении деталей, скользящ и х  с высокой ско­
ростью под большой удельной нагрузкой. Теплота, образую щ аяся  
при этом на поверхности трения, не успевает отводиться в глубь 
металла, скапливается  и нагревает поверхностные слои до высокой 
температуры. П роисходит как  бы термическая обработка, стр у к ­
тура рабочих поверхностей изменяется и обычно резко  падает 
прочность металла.

Тепловому износу подвержены, например, пары: порш ень— 
цилиндр, поршневой палец—втулка  малой головки шатуна.

О к и с л и т е л ь н ы й  и з н о с  трущ ихся поверхностей деталей 
характеризуется  одновременным протеканием двух процессов: пла­
стической деформацией нагруж енных поверхностных слоев металла 
и проникновением (диффузией) в эти слои кислорода из воздуха.

Приведенное разделение износа на> виды условно и служ ит 
для объяснения сущности происходящих процессов. Практически 
естественный износ поверхностей трения деталей является  р езу л ь ­
татом одновременного воздействия нескольких видов износа.

Г Л А В Н Ы Е  ФАКТОРЫ,
ВЛ И Я Ю Щ И Е НА ИЗНОС ДЕТАЛЕЙ МОТОРОЛЛЕРА

На срок служ бы  деталей мотороллера оказы ваю т влияние 
различные факторы конструктивного, производственного и экс­
плуатационного характера . К ним относятся: качество материала
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деталей, чистота рабочих поверхностей, полученная в р езу л ь ­
тате механической обработки, величина зазоров и натягов в соп ря­
ж ен иях  деталей, качество топлива и смазочных материалов, при­
меняемых при эксплуатации, и сами условия эксплуатации. Д л я  
восстановления работоспособности мотороллера необходимо знать 
указан ны е факторы и учитывать их при ремонте его деталей и у з ­
лов.

Материалы для деталей мотороллера

Д л я  надежной работы трущейся пары деталей ж елательно 
применять разнородные материалы (сталь и бронза); применять 
одинаковые материалы с равной твердостью не рекомендуется. 
Детали , изготовленные из более твердых углеродистых сталей 
(т. е. с более высоким содержанием углерода), обладают большей 
износостойкостью. Однако повышение твердости может привести 
к увеличению хрупкости деталей. Поэтому д ля  трущ ихся  деталей, 
подверженных ударным нагрузкам , нужно применять малоуглеро­
дистые конструкционные или легированные (например, хромони­
келевые) стали, подвергая их поверхностному науглерож иванию  — 
цементации с последующей закалкой .

Высокая твердость рабочих поверхностей, получаемая при 
этом, обеспечивает их износостойкость, а в я зк ая  сердцевина хо­
рошо сопротивляется ударным нагрузкам . Эти свойства стали 
использованы в таких  ответственных деталях , как  поршневой 
и кривошипный пальцы, шестерни и валы коробок передач мото­
роллеров.

В последующих главах приведены чертежи наиболее ответ­
ственных деталей, подверженных износу при эксплуатации и под­
леж ащ их  замене при ремонте, указан ы  материалы и необходимая 
термообработка. При несоблюдении требований к выбору мате­
риала и к термообработке ускоряется  износ деталей и выход их 
из строя.

Качество поверхности после механической обработки

Поверхности деталей подвижных соединений мотороллеров 
тщательно обработаны. Несмотря на это, на поверхности остаются 
мельчайшие неровности (гребешки), препятствующие взаимному 
перемещению деталей. П риработка подвижных поверхностей во 
время обкатки мотороллера является  по существу продолжением 
механической обработки, так как  при взаимном воздействии 
поверхностей улучш ается их чистота. Следовательно, недоста­
точно чистая отделка поверхностей трения приводит к большому 
износу деталей в период обкатки, что сокращ ает их срок службы.

Чистота поверхности оказывает такж е  существенное влияние 
на надежность неподвижных соединений. При запрессовке одной 
детали в другую выступающие гребешки сопрягаемых поверхно­
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стей сминаются и срезаются. Таким образом, чем чище поверхность 
соединяемых деталей, тем прочнее их соединение.

Следует такж е  указать , что чем лучш е качество поверхности, 
тем выше коррозионная стойкость деталей и способность их по­
верхностей удерж ивать смазку. Чистота поверхностей различных 
машин оценивается согласно ГОСТу 2789— 59 в зависимости от 
размеров гребешков и впадин, остающихся после механической 
обработки.

В чертежах деталей чистоту поверхности принято обозначать 
равносторонним треугольником. Цифры рядом с ним обозначают 
различные классы чистоты (см. табл. 2 прилож ения). Д л я  выбора 
способа обработки, обеспечивающего необходимую чистоту по­
верхности, можно руководствоваться табл. 3 прилож ения, в кото­
рой приведена чистота поверхности в зависимости от вида механи­
ческой обработки.

Зазоры и натяги в сопряжениях деталей
Зазором в сопряж ен иях  деталей при подвижной посадке их 

называется величина, показываю щ ая, насколько диаметр внутрен­
ней детали меньше диаметра наруж ной (рис. 4, а). В случае  непод­
вижной посадки деталей размер внутренней детали больше размера

Рис. 4. Схема посадки деталей: 
а — с зазором; б — с натягом

наружной детали. Величина, показываю щ ая разность этих разме­
ров, называется натягом (рис. 4, б).

При описании ремонтных операций приведены рекомендуемые 
величины зазоров и натягов. К азалось бы, что срок службы 
подвижного соединения долж ен быть тем больше, чем меньше 
начальный зазор. Поэтому при ремонте часто собирают детали 
с зазором, величина которых несколько меньше рекомендуемой. 
Однако следует помнить, что в процессе приработки это приводит 
к повышенному нагреву трущ ихся  деталей и задирам на их рабо­
чих поверхностях, так как  при малом зазоре невозможно обеспе­
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чить надежную смазку соединения. С другой стороны, детали, со ­
бранные с повышенным зазором, подвержены ускоренному износу 
вследствие выдавливания смазки.

Эксплуатационные нагрузки, длительно воздействующие на 
неподвижные соединения, вызывают постепенное уменьшение натя­
гов, и посадки из неподвижных могут перейти в подвижные. Этому 
способствует перепрессовка деталей при разборке и сборке. Сле­
довательно, в процессе эксплуатации нужно избегать частой р аз ­
борки прессовых соединений и разбирать их только в тех случаях , 
когда это действительно необходимо. Д л я  того чтобы гарантиро­
вать хорош ую работу неподвижных соединений в течение дли тель­
ного времени, необходимо обрабатывать детали, выдерж ивая 
рекомендуемые размеры.

Качество топлива и смазочных материалов

Д л я  предотвращения повышенного износа деталей мотороллера 
сорта употребляемых при эксплуатации топлив и смазок долж ны  
соответствовать сортам, указанны м в заводской инструкции.

Д л я  двухтактны х двигателей мотороллеров очень важно, чтобы 
смесь бензина с маслом была составлена в пропорции 20 : 1 при 
обкатке и 25 : 1 при дальнейшей эксплуатации. Увеличенное со­
держ ание масла в бензине приводит к быстрому отложению нагара 
в двигателе, вследствие чего происходит перегрев его деталей и 
быстрый их  износ. При недостаточном содержании масла в бензине 
увеличиваются силы трения в подвижных соединениях, что такж е  
приводит к уменьшению срока служ бы  двигателя.

Д л я  образования горючей смеси в двигатель засасывается 
воздух, всегда содерж ащий некоторое количество пыли, вызыва­
ющей абразивный износ. При ремонте воздушных фильтров сле­
дует обратить особое внимание на восстановление плотности соеди­
нений его деталей, чтобы предотвратить поступление воздуха 
в двигатель помимо ф ильтрующ их устройств.

Таким образом, тщательный уход за  приборами фильтрации 
воздуха и топлива, применение топлива и смазочных материалов 
рекомендуемых сортов является  непременным условием высокой 
износостойкости двигателя и мотороллера в целом.

Условия эксплуатации
Безгараж н ое  хранение мотороллера, тяж елы е дорожные усло­

вия, небрежное и несвоевременное выполнение технического об­
служ иван ия  — все это сокращ ает  срок служ бы  мотороллера 
из-за усиленного износа его деталей.

Д ли тельн ая  исправная работа мотороллера может быть обес­
печена только  при хорошем уходе за  ним, тщательном выполне­
нии указаний заводской инструкции и умелом вождении моторол­
лера.



Г Л А В А  II

ПОДГОТОВКА ДЕТАЛЕЙ МОТОРОЛЛЕРОВ 
К ВОССТАНОВЛЕНИЮ

ПОДГОТОВКА РАБОЧЕГО МЕСТА

Перед разборкой мотороллера из его бака  удаляю т все топливо 
и спускаю т масло из картера  коробки передач и сцепления, а затем 
мотороллер моют.

Чистый мотороллер устанавливаю т в мастерской на подставку 
(козлы) высотой не менее 800 мм д ля  того, чтобы было удобно 
работать.

Детали мотороллера рекомендуется промывать в двух ванноч­
ках с бензином или керосином: первая ванночка служ ит  д ля  мойки 
снятых деталей (внутри ее на стойках устанавливаю т металличе­
скую  решетку), вторая — для  их прополаскивания.

Снятые детали из алюминиевого сплава и детали со шлифован­
ными поверхностями необходимо осторожно сложить, так как  при 
небрежном хранении их можно легко повредить. Следует помнить, 
что не все детали подлежат ремонту и тем более замене. Основную 
часть деталей после разборки, мойки и проверки можно использо­
вать при сборке.

Оборудование и инструмент должны быть расположены в ма­
стерской таким образом, чтобы способствовать качественному ре­
монту. На рис. 5 показан примерный план размещения оборудова­
ния в индивидуальной мастерской. Кроме того, мастерская для ре­
монта долж на отвечать требованиям пожарной безопасности. В ней 
долж ны быть ящик с сухим песком, лопата, огнетушитель и кошма.

В мастерской нельзя:
1) использовать открытый огонь, курить и производить р а ­

боты с переносным кузнечным горном, паяльными лампами, пе­
реносными сварочными аппаратами;

2) мыть и протирать бензином или керосином агрегаты и детали, 
а так ж е  руки и одежду;

3) хранить горючее (бензин, керосин) в стеклянной или другой 
бьющейся посуде; при хранении горючего в бензобаке пробка 
долж на быть всегда закрытой; разлитое масло и горючее следует 
немедленно убирать с помощью песка и опилок;
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4) скапливать обтирочный материал и опилки;
5) устанавливать открытые искрящ иеся штепсельные розетки, 

выключатели, рубильники, предохранители, присоединять про­
вода без изоляции и пайки, прокладывать провода без роликов или 
изоляторов, навешивать на электрические провода, ролики, вы­
ключатели какие бы то ни было предметы, обвертывать электро­
лампы бумагой и материей.

Рис. 5. Примерное размещение оборудования индиви­
дуальной мастерской

При отсутствии электроэнергии допускается  керосиновое осве­
щение, но при этом лампы долж ны  быть установлены в стенных 
нишах или ф онарях, герметично закры ты х стеклами со стороны 
мастерской. Устройство фонарей долж но быть таким, чтобы была 
исключена возможность загорания  прилегаю щих деревянных сте­
нок. Л ампы можно зап р авл ять  только днем и не в мастерской.

ОБЩИЕ Р ЕКОМ Е НДАЦИИ ПО РА ЗБО РК Е

При разборке  мотороллера сначала отделяют от него агрегаты 
и крупны е узлы , которые затем на верстаке разбираю т на детали.

Размеры  ключей долж ны соответствовать размерам гаек и бол­
тов. При этом лучш е применять накладные и торцовые ключи,
16



а не обычные плоские. Следует избегать употребления для  разбо- 
рочных работ разводных ключей, молотков и зубил.

Быстро, без повреждения деталей, разобрать мотороллер 
можно только при условии применения рекомендуемых инстру­
ментов.

Каждый мотороллер, выпущенный заводом, снабжен комплек­
том инструментов, необходимых для  его обслуж ивания. Д л я  вос­
становительного ремонта в индивидуальной мастерской рекомен­
дуется дополнительно приобрести и изготовить следующее обору­
дование и набор инструмента.

Слесарный инструмент

Молоток А №  2 (ГОСТ 2310—54).
Зубило 15 (ГОСТ 7211—54).
Крейцмейсель 8 (ГОСТ 7212—54).
Кернер 3 (ГОСТ 7213—54).
Бородок 3 (ГОСТ 7214—54).
О твертка с деревянными щеками 9 (ГОСТ 5423—54).
Плоскогубцы комбинированные 150 (ГОСТ 5547—52).
Круглогубцы 125 (ГОСТ 7233—54).
Ключ гаечный разводной 19 (ГОСТ 7275—62).
Напильники (ГОСТ 1465—59): 

плоский А200 №  3; 
квадратный В200 №  3; 
трехгранный Г125 №  2; 
круглый Д160 №  3.

Шаберы:
трехгранный;
плоский.

Н ож овка (с запасными полотнами).
Ножницы ручные для резки металла 350 (ГОСТ 7210—54).
Сверла спиральные 1 диаметром от 3,5 до 14 (через 0,5 мм) ГОСТ 1092—64.
Метчики ручные, комплекты по 3 шт. (ГОСТ 9522—60): М 4Х 0.7; М 5Х 0.8; 

МбХ 1,0; М8Х 1,25; М 10Х 1.5; M 1 2 X 1 J5 ; М 14Х2; М 5Х 0,5; М 6Х 0.5; М 6Х 0.75; 
М 8Х10; М10Х 1,0; М 12Х 1.25; М 14Х 1.5.

Вороток для метчиков.
Плашки круглы е для тех же резьб, что и метчики (ГОСТ 9760—62).
Воротки 25X 9  и 38X 14 для круглы х плашек (ГОСТ 2175—51).
Развертка ручная цилиндрическая 0  15 мм  (ГОСТ 7722—55).
П аяльник.
Чертилка.
Выколотка алюминиевая.

Измерительный инструмент

Л инейка металлическая 150 (ГОСТ 427—56). 
Ш тангенциркуль 0 — 125 мм  (ГОСТ 166—63). 
И ндикатор часового типа 0,5 (ГОСТ 577—60). 
Нутромер индикаторный 50— 100 (ГОСТ 868—63). 
М икрометр МК 0 —26 мм  (ГОСТ 6507—60).
Щупы (ГОСТ 882—41).

1 Размер сверл при нарезании резьбы указан в табл. 7 приложения.
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Приспособления

Съемник маховика (см. рис. 11).
Съемник коренных подшипников кривошипа (см. рис. 74).
Приспособления для выпрессовки поршневого пальца (см. рис. 13).
Приспособление для установки поршневого пальца (см. рис. 169).
Приспособление для разборки сцепления мотороллера ВП-150 (см. рис. 16).
В илка для поддержки маховика мотороллера ВП-150 (см. рис. 11).
Съемник коленчатого вала (см. рис. 19).
Приспособление для установки коленчатого вала (см. рис. 167).

Оборудование

Тиски слесарные 1-120 (ГОСТ 4045—57).
Тиски ручные слесарные 125 (ГОСТ 7226—54).
Наж дачное точило.
П аяльная лампа.
П ереносная ванна для промывки (2 шт.).
Огнетуш итель.
Д рель.

В процессе разборки пальцы, болты, оси и другие детали, име­
ющие на концах резьбу или центровые углубления, удаляю т с по­
мощью специальных выколоток из мягкого металла. У дарять 
молотком по детали нельзя.

Особое внимание долж но быть обращено на разборку деталей, 
неподвижно соединенных между собой (подшипники, шестерни, 
втулки и др.) , так как  такая  разборка связана  с приложением боль­
ших усилий. Во избежание порчи деталей в этих случаях  необхо­
димо использовать пресс или различные съемники, оправки и под­
кладки. При дальнейшем описании разборочных операций пока­
заны конструкции этих приспособлений и приведены их основные 
размеры.

Д л я  многих операций пресс можно заменить слесарными ти­
сками. Чтобы предохранить при этом поверхности деталей от порчи 
стальными рифлеными губками тисков, на губки надеваются нагуб- 
ники из кож и, картона, свинца, алюминия, латунной фольги и др.

После разборки агрегата болты вкладываю т обратно в отвер­
стия деталей, надевают шайбы и навертывают гайки, чтобы при 
сборке не тратить времени на поиски нужных болтов.

Снятые детали очищают от грязи , промывают и в случае  про­
долж ительного хранения смазывают маслом, чтобы избежать р ж а в ­
ления.

При разборке часто оказывается невозможным отвернуть 
зарж авевш ие или пригоревшие гайки. В этих случаях  можно ис­
пользовать следующие приемы:

а) завернуть гайку на четверть оборота, а затем попытаться 
отвернуть ее;

б) предварительно слегка постучать кругом по гайке молотком, 
после чего отвертывать;

в) залить под гайку керосин и через 25—30 м ин  попытаться 
отвернуть.
18



в)

Рис. 6. Положение гаечного ключа: 
а  — правильное; б — неправильное

Рис. 7. Вывертывание ш пилек:
а — эксцентриковым ключом; б — цанговым ключом; в —с помощью гаек
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Д л я  того чтобы не испортить граней головки болта или гайки, 
ключ нужно накладывать на всю грань (рис. 6). Ш пильки лучше 
всего вывертывать специальными эксцентриковым или цанговым 
ключами (рис. 7, а и б). При отсутствии специальных ключей на­
вертывают на ш пильку две гайки (рис. 7, в), плотно приж ав одну 
к другой. После этого за нижнюю гайку вывертывают ш пильку.

Сломанные шпильки можно удалить одним из следующих 
способов:

а) пропилить канавку  в выступающем торце поломанной

квадрат, и, поворачивая его воротком, ключом или ручными 
тисками, вывернуть ш пильку;

в) опилить на выступающем конце шпильки грани и (если 
ш пилька поломана выше плоскости разъема детали) вывернуть 
ш пильку гаечным ключом или ручными тисками;

г) высверлить ш пильку (если ш пильку нельзя вывернуть) 
сверлом, диаметр которого меньше на 0,5 мм  внутреннего диаметра 
резьбы, предварительно тщательно наметить керном центр; после 
удаления из отверстия остатков шпильки резьбу калибрую т мет­
чиком.

Т угие винты отвертывают отверткой с дополнительной р у к о я т ­
кой (рис. 8, а) или путем усиления отвертки разводным ключом 
(рис. 8, б).

1. Вынуть шплинт 3 (рис. 9) из корончатой гайки 4, з а к р е п л я ­
ющей ступицу заднего колеса на конце вторичного вала коробки 
передач. П ридерж ивая колесо, отпустить корончатую гайку.
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шпильки и вывернуть шпильку 
с помощью отвертки;

б) высверлить в ш пильке от­
верстие диаметром 4— 5 мм  на 
глубину 6— 8 мм, забить в от­
верстие бородок, запиленный на

'  Рис. 8. Вывертывание тугих винтов:
а — отвертка  с дополнительной  рукояткой ;  б —усиление отвертки 

разводным ключом

РАЗБОРК А МОТОРОЛЛЕРА ВП-150

Снятие основных узлов 

С н я т и е  з а д н е г о  к о л е с а



2 Отвернуть четыре гайки крепления колеса, затем, смещая 
его в бок, снять со шпилек.

3. Отвернуть два винта крепления тормозного барабана  и снять 
тормозной барабан 2 со шпилек.

4. Отвернуть корончатую гайку 4 и снять пруж инную  шайбу 5, 
плоскую шайбу 6, уплотнительное кольцо 7 и ступицу 8.

Рис. 9. Ступица и тормоз заднего колеса мотороллера ВП-150:
1 —стопорное кольцо оси тормозных колодок;  2 —тормозной б а р а ­
бан; 3 — ш плинт корончатой гайки;  4 —  корон чатая  гайка;  5 — п р у ­
ж ин н ая  шайба; 6 — плоская  шайба; 7 — уплотнительное  резиновое 
кольцо; 8 —ступица заднего колеса; 9 — п руж и н а  тормозных к о л о ­

док; /0  — торм озн ая  колодка

С н я т и е  д в и г а т е л я

1. Отсоединить тросы управления  переключением передач от 
зубчатого сектора. Д л я  этого ввернуть до конца регулируемые 
упоры оболочек тросов на левой рукоятке  р у л я  и вывести ослаб­
ленные тросы из гнезд на секторе.

2. Отсоединить трос выклю чения сцепления.
3. Отсоединить электропровода низкого н ап ряж ения  и сделать 

на них пометки, чтобы не перепутать их при сборке.
4. Отпустить гайку на ф ланце крепления выпускной трубы 

к цилиндру, отвернуть болт крепления глушителя к рычагу под­
вески и снять выпускную  систему.

5. Отвернуть три гайки и снять  с цилиндра впускной патру­
бок, на котором укреплен  карбюратор.

6. Отвернуть две гайки с болтов крепления двигателя к рычагу 
подвески и вынуть болты.
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7. Отпустить гайку, креп ящ ую  переднюю часть двигателя к ры ­
чагу подвески, и, перемещая двигатель в бок, снять его с рычага 
подвески.

С н я т и е  р у л я

1. Отсоединить на руле  тросы: выключения сцепления, у п рав ­
ления переключением передач, переднего тормоза и управления  
дроссельной заслонкой.

2. Вывернуть два винта крепления крышки центрального пере­
клю чателя и снять кры ш ку. Отвернуть винт, крепящ ий основание 
переклю чателя к трубе руля , и снять основание. Установить 
крыш ку на корпус, оставив винт крепления корпуса в его гнезде, 
завернуть винты крепления крыш ки на место и оставить собран­
ный переключатель висеть на его проводах.

3. Вывернуть винт крепления  ободка фары и снять оптический 
элемент фары. Отсоединить провода.

4. Отвернуть гайку крепления оболочки гибкого вала  со спи­
дометра.

5. Отвернуть гайку стяж ного  болта, крепящ его корпус руля- 
фары на стерж не вилки. Вынуть болт. Слегка поворачивая корпус, 
снять его со стерж ня вилки. Вынуть осторожно из корпуса провода 
и тросы. Установить обратно на руль  детали рукояток  и рычагов.

С н я т и е  п е р е д н е й  п о д в е с к и  с р а м ы

1. Отвернуть четыре гайки крепления колеса, затем, смещая его 
в бок, снять со шпилек.

2. Отвернуть верхнюю специальную  гайку с поворотной трубы 
вилки и снять шайбу с усом.

3. Отвернуть регулировочный конус верхнего подшипника 
вилки, снять шарики (28 шт.) и, перемещая вниз, вынуть подвеску 
из головки рамы (при этом выпадают и рассыпаются шарики). 
Собрать шарики нижнего подшипника (24 шт.).

П р и м е ч а н и е .  Ш арики верхнего и нижнего подшипников вилки не сле­
дует смешивать, а надо упаковать и хранить их в отдельных коробочках.

С н я т и е  з а д н е й  п о д в е с к и  с р а м ы
1. Отвернуть два болта крепления подвески к раме.
2. Отсоединить трос заднего тормоза.
3. Отвернуть две гайки с болтов крепления верхней опоры 

заднего амортизатора, снять корпус защ елки седла, вынуть 
болты из отверстий рамы и снять с рамы заднюю подвеску вместе 
с амортизатором.

Разборка двигателя
Д вигатель  состоит из следующих групп: 1) систем охлаж дения  

и электрооборудования; 2) головки цилиндра с цилиндром^ 3) пор­
шня с пальцем и поршневыми кольцами; 4) сцепления; 5) сектора
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управления переключением передач; 6) картера с кривошипно-ш а­
тунным механизмом и коробкой передач.

Прежде чем начать разборку двигателя нужно тщательно 
очистить его от грязи.

Р а з б о р к а  с и с т е м ы  о х л а ж д е н и я  и с н я т и е  
э л е к т р о о б о р у д о в а н и я

1. Снять провод высокого нап ряж ения со свечи и отсоединить от 
катуш ки заж и ган ия  два провода низкого напряж ения .

2. Отвернуть две гайки болтов крепления катушки заж и ган ия  
к картеру, вынуть болты и снять катуш ку заж и ган ия .

Рис. 10. Вентилятор и магдино мотороллеров ВП-150 и В-150М:
/  — основание магдино; 2 — п лоская  шайба; 3 — п р у ж и н н ая  шайба; 4 — винт крепления 
основания магдино; 5 — ступица м аховика  (служ ит  кулачком  прерывателя); 6 —кма- 
ховик магдино; 7 — шайба креплен ия  ступицы; 8 — за к л еп к а ;  9 — п ружинное  кольцо; 
10 — улитка  вентилятора;  11 — длинный винт креплен ия  улитки; 12 — короткий  винт 
крепления улитки ;  13 — кры льчатка;  14 — стопорная  шайба; 15 — болт крепления  к р ы ль ­

чатки; 16 — кры ш ка  вентилятора;  17 — винт к реплен ия  крышки вентилятора  •

3. Отвернуть болт крепления кож уха  обдува к головке цилин­
дра, отвернуть винт крепления его к улитке  вентилятора, вывер­
нуть свечу и снять кож ух  обдува.

4. Отвернуть три винта 17 (рис. 10) и снять кры ш ку 16 венти­
лятора.

5. Снять кры льчатку  13 вентилятора, для  чего отогнуть (вы­
прямить) запорные лапки четырех стопорных шайб 14 и вывернуть 
болты 15.

6. Снять маховик магдино при помощи торцового ключа и 
вилки (рис. 11, а). При отвертывании гайка крепления маховика, 
упираясь буртиком в пруж инное кольцо, расположенное в сту­
пице маховика, действует как  съемник, стяги вая  маховик с конуса 
коленчатого вала. В более поздних выпусках мотороллеров в махо­
вик вместо пруж инного кольца ввертывается контргайка, в кото-

1 Описанный ниже процесс разборки двигателя мотороллера ВП-150 отно­
сится такж е к двигателю мотороллера В-150М.
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рую при снятии упирается буртик гайки. Если при таком способе 
не получится желаемого результата, можно применить съемник 
(рис. 11, б). Д л я  этого удаляю т пруж инное кольцо (или контр­
гайку) и отвертывают гайку. Совершенно недопустимо снимать 
маховик ударами молота.

7. Отвернуть три винта 4 (см. рис. 10), крепящ их основание 
/ магдино на картере, снять пруж инную  3 и плоскую 2 шайбы.

6)
Рис. 11. Снятие маховика магдино мотороллеров 

ВП-150 и В-150М с коленчатого вала:
а —с помощью торцового ключа и поддерживающей вилки; 
б —с помощью съемника; 1 — корпус; 2 — вороток;  3 —  вы ж им ­
ной винт; 4 — н ат я ж н а я  гайка;  5 — зах ваты в аю щ ая  скоба

8. Отсоединить провода низкого нап ряж ения и провода пита­
ния катуш ки заж и ган и я  и снять с двигателя основание магдино. 
При этом нужно следить, чтобы провода остались неповрежденными.

Д л я  предотвращения размагничивания маховика магдино 
сразу ж е  после снятия его с двигателя основание с катуш ками надо 
поместить в маховик.

9. Отвернуть три винта 11 и 12 крепления улитки 10 к картеру 
и снять улитку.

С н я т и е  г о л о в к и  ц и л и н д р а  и ц и л и н д р а
1. Отвернуть постепенно и попеременно три гайки 5 и 24 

(рис. 12), крепящ ие к картеру головку цилиндра с цилиндром.
2. Снять с цилиндра головку 11 цилиндра и прокладку 12.
3. Снять цилиндр 13 со шпилек, стараясь не повредить бумаж ­

ную прокладку 14 под фланцем цилиндра. При выходе поршня 
из цилиндра придерживать поршень рукой.
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Рис. 18. Сектор управления переключением передач:
1 — корпус сектора; 2 — винты к реплен ия  корпуса; 3 — сектор; 
4 —конусный штифт; 5 —ось ролика;  6, 10 и 1 5 —шплинты; 7 —ролик; 
8 — фиксатор;  9 — п руж и н а  фиксатора; 11—ось фиксатора; 12 — по­
воротный сухарь ;  13 — рычаг переключения передач; 14 — шайба;

16 — п рокладка



Р а з б о р к а  к а р т е р а  с к р и в о ш и п н о ­
ш а т у н н ы м  м е х а н и з м о м  и к о р о б к о й  п е р е д а ч

1. Отвернуть восемь гаек 47 (см. рис. 12) наруж ны х стяж ных 
болтов 44 картера, снять пруж инную  46  и плоскую 45  шайбы и вы­
нуть болты.

2. Отогнуть края  запорных шайб 53, заж аты х под четырьмя 
гайками 54, расположенными со стороны основания магдино.

3. Отвернуть четыре гайки 54  и снять шайбы 53. Вынуть два 
болта. Д в а  других болта остаются в картере. Их можно вынуть 
только после разъема картера и извлечения блока шестерен ко­
робки передач.

4. Разъединить правую и левую  половину картера, пользуясь 
клином и съемником (рис. 19, а), в следующем порядке:

а) вставить клин 3 между противовесами коленчатого вала со 
стороны, противоположной пальцу кривошипа;

б) установить съемник на картер, для  чего завернуть три вин­
та 3 с накатными головками в резьбовые отверстия картера, сл у ж а ­
щие д ля  крепления улитки вентилятора;

в) разъединить половинки картера, попеременно и равномерно 
поворачивая с помощью воротка центральный винт 4 съемника до 
легкого нажима в коленчатый вал и у д аряя  деревянным молотком 
по выступу А  половины картера. Следует отметить, что при от­
сутствии клина или неправильном его использовании возможна 
деформация коленчатого вала.

5. Выпрессовать коленчатый вал из левой половины картера 
(рис. 19, б), пользуясь указанны м выше съемником (рис. 19, а); 
винты с накатными головками ввертывать в резьбовые отверстия, 
служ ащ ие  для крепления крышки сцепления.

6. Вынуть из канавки на вторичном валу коробки передач 
(рис. 20) стопорное кольцо 22, снять упорную шайбу 23 и шестерни 
16, 17 и 18.

7. Отогнуть запорную  шайбу 20 на тяге  19 переключения пере­
дач, вывернуть тягу  (резьба левая) и вынуть ползун 21.

8. Повернуть крестообразную шпонку 25 в сторону удлинен­
ного паза из полож ения Б  в положение А  (рис. 21) и вынуть ее 
через короткий паз.

9. Выпрессовать вторичный вал из картера, пользуясь приспо­
соблением (рис. 22). Следить за тем, чтобы лы ска на буртике вала 
была обращена в сторону большой шестерни передней передачи.

10. Отвернуть гайку 3 (рис. 20) крепления первичного вала, 
придерж ивая  вал отверткой, снять пруж инную  4 и плоскую 5 
шайбы.

11. Вынуть первичный вал 8 из картера, придерж ивая блок 
шестерен рукой и слегка постукивая по резьбовому концу вала 
деревянным молотком. Следить за тем, чтобы не потерять шест­
надцать игл игольчатого подшипника 9. Перемещая блок 13 ше-

30



н вниз, вынуть его из картера . Вынуть два последних болта
кпепления половин картера.

12 Вынуть стопорное кольцо 6 из блока шестерен и с по­
мощью алюминиевого стерж ня выбить ш арикоподш ипник 7.

Рис. 19. Разъединение картера двигателя с помощью клина и съемника:
а — отсоединение правой половины картера;  6 — выпрессовка кривош ипа из левой 
половины картера; / — клин; 2 — основание съемника; 3 — винт; 4 — ц ен тральный винт

13. Вывернуть из левой половины картера гайку 26  внутрен­
него ш арикоподшипника 27 вторичного вала 24 и выбить ш арико­
подшипник с помощью алюминиевой оправки, вставленной в от­
верстие со стороны сальника. Вынуть распорную  трубку 28.

14. Выбить наруж ный шарикоподшипник 2 вторичного вала 
вместе с резиновым сальником  /  с помощью оправки , вставленной 
в отверстие с внутренней стороны картера.
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Рис. 20. К оробка передач мотороллеров ВП-150 и В-150М:
1 — резиновый саль н и к ;  2, 7 и 27 — ш арикоподш и пн и ки;  3 — гайка; 4 — п р у ж и н н а я  шайба; 5 — плоская  ш айба;  6 — стопорное кольцо; 
8 — первичный вал; 9 — игольчатый подшипник; 10 к 14 — шайбы; 11 — ведомая  ш естерня передней передачи; 12 — пруж и н а;  13 — блок 
шестерен; 15 — зак л е п к а ;  16 — шестерня первой передачи; 17 — шестерня второй передачи; 18 — шестерня третьей  передачи; 19 — тяга  
переключения передач; 20 — за п о р н а я  шайба; 21 — ползун; 2 2 —стопорное кольцо; 2 3 —у п о р н а я  шайба; 24 — вторичный вал; 25 —к р е ­

стообразная  шпонка;  26 — гайка;  28  — р а сп о р н ая  трубка

Удлиненньш поз

Прямоугольный 
фиксирующий 

Выступ 
шпонки

Рис. 21. Схема извлечения крестообразной ш понки из пазов 
вторичного вала коробки передач

Рис. 22. Приспособление для выпрессовки вторич­
ного вала коробки передач



15. Вывернуть два 
болта 13 (рис. 23) кр еп ­
ления пусковой педали. 
Снять пусковую пе­
даль 11-

16. С н ять ,храп ови к / 
пускового механизма из 
держ ателя 3, поворачи­
вая храповик против 
часовой стрелки.

17. Вывернуть из 
правой половины к а р ­
тера болт крепления 
д ерж ателя  храповика.

18. Вынуть из пра­
вой половины картера 
стопорное кольцо 1, з а ­
пирающее пусковой ме­
ханизм в картере.

19. Освободить дета 
ли пускового механизма 
из картера, у д аряя  дере­
вянным молотком по 
корпусу 6 пускового ме­
ханизма со стороны 
крепления пусковой пе­
дали. При этом необхо­
димо следить за тем, 
чтобы не повредить 
внутреннее(рези новое) 8 
и наруж ное (фетровое) 9 
уплотнительные кольца.

Разборка карбюратора 
К -55 В

1. Вывести наконеч­
ник троса дроссельного 
золотника из рычага 
устройства 30  (рис. 24) 
подъема золотника.

2. Отвернуть кры ш ­
ку 3 смесительной каме­
ры, вынуть шайбы 4, 5 
и 6 уплотнения, пру­
жину 7 и затем вытя­
нуть дроссельный золот­
ник 9 вместе с ^  лой 10.

2 А. Т.  Волков
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Рис. 24. Карбю ратор К-55В:
1 — упор оболочки троса;  2 — гайка; 3 — кры ш ка  смесительной камеры; 4 — шай*а; 
5 — р ези новая  уп лотн ительн ая  шайба; 6 — уп лотн ительн ая  шайба; 7 — п руж и н а  дрос­
сельного золотника;  8 — замок; 9 — золотник; 10 — игла;  11 — пинг крепления  крышки 
п оплавковой камеры; 12 — кр ы ш к а  поплавковой  камеры; 13 — утолитель; 14 — шплинт 
утолителя; 15 — п руж и н а  утолителя;  16 — з ап о р н ая  игла;  17 — поплавок; 18 — про­
кладка  поплавковой  камеры; 19 — хомут креплен ия  карбю ратора;  2 0 — стяж н ой  винт 
хомута;  21 — корпус  карбю ратора;  22 — п рокладка  распылителя;  23 — распылитель;
2 4 — п рокладк а  ж ик лера ;  25 — ж ик лер ;  26 — п роклад к а  под пробку; 27 — пробка; 
.28 — пруж и н а;  29 — винт малого числа оборотов;  30 — рычажное устройство  подъема

дроссельного золотника;  31 — с тяж н ой  винт
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3 Вывести трос из золотника через щель в нем, вынуть иглу 10 
вместе с замком 8 из золотника.

4. Снять крышку 12 поплавковой камеры, отвернув два винта
11, снять прокладку 18.

5. Вынуть поплавок 17 с запорной иглой 16 из поплавковой 
камеры и вынуть иглу из поплавка.

6. Вывернуть пробку 27 , снять прокладку 26, вывернуть жик­
лер 25, снять прокладку 24, вывернуть распылитель 23 и снять 
прокладку 22.

7. Вывернуть винт 29 малого числа оборотов и снять пру­
жину 28.

8. Снять рычажное устройство 30 подъема дроссельного зо­
лотника, ослабив стяжной винт 31.

Разборка передней подвески

Подвеска переднего колеса состоит из четырех групп деталей:
1) поворотной трубы; 2) качающегося рычага; 3) пруж ины с нако­
нечниками; 4) гидравлического амортизатора. Разборку подвески 
начинают со снятия перечисленных групп деталей.

1. Снять щиток 49 (рис. 25) с поворотной трубы 48, для  этого 
нужно отвернуть три гайки 42 верхнего крепления щитка. Снять 
шайбы 43 и 45, вынуть болты 47 и снять накладку 46. Отвернуть 
две гайки 41 бокового крепления щитка, снять шайбы 40 и 39 
и вынуть болты 38.

2. Отвернуть верхнюю ось 2 амортизатора, снять пруж инную  
шайбу 1 и вынуть ось из отверстия. Отвернуть гайку 7 нижней 
оси 4 амортизатора, снять пруж инную  6 и плоскую 5 шайбы. По­
вернуть амортизатор 3 вокруг нижней оси, освободив таким обра­
зом верхнее уш ко его из кронштейна, и снять амортизатор с ниж ­
ней оси.

3. Отвернуть два винта 77 крепления тормозного барабана и 
снять тормозной барабан 76.

4. Снять стопорное кольцо 31 с оси тормозных колодок и снять 
колодки 75.

5. Отвернуть гайку 17 верхнего крепления пруж ины, снять 
пруж инную  шайбу 18. Опускать качающийся рычаг 32 до тех пор. 
пока пруж ина 20 не выйдет из верхнего кронштейна.

6. Снять крыш ку 50 с качающегося рычага подвески, отвер­
нуть гайку 64 с оси 30 кронштейна пруж ины  (она же ось тормоз­
ных колодок) и снять шайбы 66 и 67. Вытянуть ось 30 и снять пру­
жину 20 с наконечниками.

7. Отвернуть гайку 51 и снять пруж инную  шайбу 52 с оси к а ­
чающегося рычага. Вытянуть ось 29 качающегося рычага 32. От­
делить качающийся рычаг от трубы. Снять регулировочную 
шайбу 54, войлочный сальник 55, защитную шайбу 56 и фибровую 
прокладку 33.



Рис. 25. Передняя подвеска 
мотороллера В П -150:

/ ,  6 , 18, 22, 40, 43, 52, 66 и 78 —  
пружинные шайбы; 2 — в ерхн яя  
ось амортизатора; 3 —амортиза­
тор; 4 — н и ж н яя  ось амортиза­
тора; 5, 39, 44, 45, 53 Vi 67 — 
плоские шайбы; 7, 17, 21, 41, 42,
51 и 81 — гайки; 8 — защ и тная  
шайба; 9 —опорное кольцо н и ж ­
него подшипника; 10 — ш арик 
нижнего подшипника; 11 — в е р х ­
нее кольцо нижнего подшипни­
ка; 12 — опорное кольцо верх ­
него подшипника; 13 — ш арик  
верхнего подшипника; 14 — ре­
гулировочный конус; 15 — шайба 
с усом; 16 — контргайка;  19 — 
верхн яя  опора пружины; 20 — 
пружина;  23 — н и ж н я я  опора 
пружины; 24 — п рав ая  шайба;
25 — резиновое уплотнительное 
кольцо; 2 6 —  л евая  шайба; 27 — 
бронзовый кронштейн пружины;
28 и 37 — пресс-масленки; 29 — 
ось подвески; 30 — ось к р о н ­
штейна пружины; 31 — стопор­
ное кольцо; 32 — качающийся 
рычаг; 33 — фибровая  п р о к л ад ­
ка; 34 и 57 — боковые кольца 
игольчатого подшипника; 35 и 
58 — игольчатые подшипники;
36 — п рокладка  под пресс-маслен­
ку; 38 и 47 —болты крепления 
щитка; 46 — н акладка;  48 — по­
воротная труба; 49 — щиток ко­
леса; 50 — кры ш ка  рычага под­
вески; 54 — регулировочная  шайба; 55 
60 — защитный колпачок; 61 — гайка  
жины; 65 — промежуточное кольцо;  69 
клепка; 73 — фри кц ион ная  н акладка ;  
бана; 79 — гайка  креплен ия  колеса; 80

\ \ \ \
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— войлочный с альни к;  56 — защ и тн ая  шайба сал ь н и ка ;  59 — корпус  игольчатого подшипника;  
оси колеса; 62 — уп орн ая  шайба; 63 и 68 — ш арикоподш и пн и ки;  64 — гайка к реплен ия  оси пру-
— уплотнительное  фетровое кольцо; 70 — ось переднего колеса; 71 — приварной болт; 72 — за- 
74 — пруж и н а;  75 — колодки; 76 — тормозной барабан ;  77 — винт крепления  тормозного бара*
— р азж и м н о й  кулачок;  82 — щечки заж и м а  троса; 83 — шплинты; 84 — палец; 85 — специальный

болт заж и м а  троса



При разборке необходимо следить за тем, чтобы не растерять 
36 игл двух игольчатых подшипников 35  и 58, оставшихся в трубе.

После того как подвеска переднего колеса разобрана на группы, 
можно приступить к разборке этих групп на детали.

Р а з б о р к а  п о в о р о т н о й  т р у б ы  п е р е д н е й
п о д в е с к и

1. Вынуть 36 игл подшипников 35 и 58 (рис. 25) опоры кач а ­
ющегося рычага. При необходимости выпрессовать с помощью 
алюминиевой оправки два корпуса 59 игольчатых подшипников.

2. При необходимости снять опорное 
кольцо 9 нижнего подшипника поворотной 
трубы.

Р а з б о р к а  к а ч а ю щ е г о с я  
р ы ч а г а  п е р е д н е й  п о д в е с к и

1. Расш плинговать разжимной кулачок 
тормоза, снять рычаг кулачка  и вынуть р а з ­
жимной кулачок 80 (рис. 25).

2. Отвернуть штуцер привода спидометра 
и вынуть ведомую шестерню привода спидо­
метра.

3. Отвернуть колпачок 60, закрывающий 
правый подшипник оси колеса, и снять ш ай ­
бу 62. Отвернуть гайку 61 (резьба левая).
Выпрессовать ось переднего колеса с по­
мощью приспособления (рис. 26). Подшип­
ники, оставшиеся в корпусе рычага подвески, 
выбить с помощью алюминиевой оправки.

С н я т и е  п р у ж и н ы  п е р е д н е й ,  
п о д в е с к и

1. Отвернуть гайку 21 (рис. 25), снять 
шайбу 22 и отделить пруж ину 20 от крон ­
штейна 27.

2. Вывернуть при необходимости из пруж ины верхнюю 19 и 
нижнюю 23 опоры пружины.

P -а з б о р к а  г и д р а в л и ч е с к о г о  а м о р т и з а т о р а  
п е р е д н е й  п о д в е с к и

Гидравлический амортизатор без надобности разбирать не сле­
дует. При нормальной работе амортизатора можно ограничиться 
заправкой его масляной смесью, действуя при этом в соответствии 
с указаниями, данными в заводской инструкции.

Если BGe ж е  надо разобрать амортизатор (течь масла через 
сальник, потеря сопротивления и др.), то это следует делать осто­
рожно; нельзя заж имать цилиндр амортизатора в тиски, так как
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при этом могут о б р а з о в а т ь с я  местные вмятины. Разборку надо 
производить в с л е д у ю щ е м  порядке (рис. 27).

1. В ы п р е с с о в а т ь  р е з и н о в ы е  вкладыши 6 и 31 вместе со сталь­
ными в т у л к а м и  5 и 32 из верхнего и нижнего ушков амортизатора.

2. Заж ать  амортизатор в вертикальном положении за нижнее 
ушко в тисках. Вынуть пруж инное кольцо 8 из канавки кож уха  9, 
снять кож ух с верхнего ушка и опустить вниз.

Рис. 27. Гидравлический амортизатор передней подвески мотороллера ВП-150:
/ — амортизатор в сборе; 2 — н и ж н яя  ось амортизатора; 3 и 29 — п ружинны е  шайбы; 
4 — ве р х н яя  ось амортизатора; 5 и 32 — втулки  шарниров; 6 и 31 — резиновые вкладь:ши 
ш арниров; 7 — верхнее ушко; 8 — п ружинное  кольцо; 9 — защ итный кож ух;  10 — ре­
зиновый буфер; 11 — гайка  корпуса  саль ни ка ;  12 — резиновый с альни к;  13 — пружина 
саль ни ка ;  14 — корпус  саль ни ка ;  15 — шайба поршня; 16 — уплотнительное  резиновое 
кольцо;  17 — п руж и н ы  клапанов;  18 — ш арик  клапан а;  19 — поршень; 20 — и.ток; 
21 и 27 — гайки;  2J  — ограничитель  пластинчатого клапана;  23 — цилиндр; 24 — пла­
стинчатый клапан ;  25 — корпус клапан а;  26 — корпус  амортизатора; 28 — уплотнитель­

ное фетровое кольцо; 30 — плоская  шайба

3. Не вынимая амортизатор из тисков:
а) отвернуть гайку 11, придерж ивая корпус 14 сальника клю ­

чом;
б) вывернуть корпус 14 сальника  и освободить уплотнительное 

кольцо 16;
в) вытянуть из корпуса амортизатора за верхнее уш ко шток 20 

с поршнем 19 и цилиндр' 23;
г) снять с корпуса амортизатора кож ух 9.
4. Слить масло из корпуса и цилиндра амортизатора.
5. З аж ать  верхнее уш ко амортизатора в тисках в положении 

штоком вверх. Отвернуть гайку 21 и снять со штока следующие 
детали: поршень 19 с пружинами 17 и шариками клапана  18,
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шайбу 15, корпус сальника  14, сальник 12, гайку 11 и резиновый 
буфер 10.

6. Вывернуть шток 20 из верхнего уш ка амортизатора.
7. Снять уплотнительное кольцо 16 с корпуса 14 сальника  и 

при необходимости выпрессовать из корпуса втулку.
8. Клапанное устройство в днище цилиндра разбирать без 

надобности не следует. В случае  необходимости разборку произво­
дить так:

а) выпрессовать корпус 25 клапана из цилиндра;
б) выпрессовать ограничитель 22 из корпуса клапан а  и снять 

пластинчатый клапан  24.

Разборка задней подвески

Зад н яя  подвеска состоит из двух групп деталей:
1) рычага 41 (рис. 28) подвески с тормозным устройством;
2) гидравлического амортизатора 19 с пружиной 18.

Рис. 28. Подвеска заднего колеса, крепление глуш ителя, подставка мотороллера
и настил пола:

/  — шплинты; 2 — стяж н ой  болт; 3 — палец; 4, 12, 20, 25, 30, 36 и 50 — гайки; 5 — щеки;
6 — шплинт; 7 — рычаг; 8 — р азж им ной  кулачок;  9 — верхний  кронштейн ам ортиза­
тора; 10 — болт к реплен ия  верхнего кронштейна; И  — болты; 13, 21, 24, 29, 35 и 49 — 
п ружинные  шайбы; 14 — рези новая  п рокладка;  15 — рези новая  втулка;’ /6  — верхн яя  
ось амортизатора; 17 и 31 — контргайки ;  18 — п руж и н а  амортизатора; 19 _ амортиза­
тор; 22 — ниж н ий  кронштейн амортизатора; 23 — н и ж н яя  ось амортизатора; 26 — з а ­
порная шайба; 27 — п руж и н а  колодок;  28 — тормозные колодки; 32 — уп ор  оболочки 
троса; 33 — глушитель ;  34 и 48 — плоские шайбы; 37 и 44 — болты креплен ия  оси под­
вески; 38 и 43 — шайбы резино-металлического шарнира;  39 — ось подвески; 40 и 42 _
втулки резино-металлического шарнира;  41 — рычаг; 45 — болты к реплен ия  подставки;

4& — скоба; 47 — пружи н а;  51 — подставка; 52 — наконечник  подставки
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Разборку следует начинать с разъединения этих двух групп, 
для чего отвернуть две гайки 25 болтов крепления амортизатора, 
снять шайбы 24, вынуть болты 11 из отверстий.

Р а з б о р к а  р ы ч а г а  з а д н е й  п о д в е с к и

1. Снять запорную  шайбу 26 с оси тормозных колодок и затем 
снять тормозные колодки 28 (рис. 28).

2. Расшплинтовать рычаг разжимного кулачка, снять рычаг 7 
с оси кулачка , вытянуть разжимной кулачок 8 из корпуса рычага 
подвески.

3. Раскернить с одной стороны оси подвески и снять шайбу 38 
резино-металлического шарнира. Завернуть в ось 39 болт крепле­
ния подвески со стороны снятой шайбы и ударами по болту дере­
вянным молотком сдвинуть ось в резиновых втулках 40 и 42 до 
упора головки болта во втулки. Затем, переставив болт на проти­
воположный конец подвески и поворачивая ось с помощью болта, 
вытянуть ее из резиновых втулок. Вынуть резиновые втулки 40 
и 42.

Разбирать оси подвески следует только в случае необходимости 
замены деталей.

Р а з б о р к а  г и д р а в л и ч е с к о г о  а м о р т и з а т о р а  
з а д н е й  п о д в е с к и

1. Отпустить контргайку, запираю щ ую  верхнюю ось 16 
(рис. 28) амортизатора. Отвернуть верхний кронштейн 9, повора­
чивая его вокруг штока амортизатора.

2. Отвернуть две гайки со штока амортизатора. Снять кожух 
и пруж ину амортизатора.

Д альнейш ую  разборку заднего амортизатора вести в такой ж е  
последовательности, как и переднего.

РАЗБОРКА МОТОРОЛЛЕРА В-150М

Снятие основных узлов

С н я т и е  з а д н е й  п о д в е с к и  и д в и г а т е л я

1. Отпереть замок и откинуть седло. Снять с краника топливо­
провод и вынуть из рамы топливный бак.

2. Отвернуть бараш ки крепления капота к раме и снять капот 
с мотороллера вместе с седлом.

3. Отсоединить от двигателя тросы управления и электро­
провода.

4. Отсоединить от карбю ратора и снять с рамы воздушный 
фильтр.

5. Отвернуть четыре гайки и снять заднее колесо с вала вместе 
с тормозным барабаном. Отсоединить тягу заднего тормоза от 
рычага разжимного кулачка.
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fi Отвернуть две гайки и вынуть болты крепления кронштейна 
заднего амортизатора к подвеске. Оттянуть кронштейн от корпуса
подвески • ^

7 Отвернуть правый и левый болты оси подвески и извлечь 
заднюю подвеску из рамы вместе с двигателем.

8 Отвернуть тринадцать винтов и снять крышку корпуса 
задней подвески. Снять замок цепи, вынуть соединительное звено 
и снять цепь со звездочек.

9. Снять ведущую звездочку цепной передачи со вторичного 
вала коробки передач, для  чего расшплинтовать и отвернуть гайку 
ее крепления и снять шайбу.

10. Отвернуть и вынуть стяжной болт, крепящ ий заднюю 
часть двигателя в корпусе подвески. Отвернуть гайку, крепящ ую  
переднюю часть двигателя к корпусу подвески, вынуть двигатель 
из корпуса подвески.

С н я т и е  п е р е д н е й  п о д в е с к и
1. Отвернуть гайку, снять шайбу и вынуть стяж ной болт, з а ­

крепляющий кронштейн руля  на поворотном стержне. Снять руль 
со стержня и оставить его висеть на тросах управления.

2. Отсоединить со стороны колеса гибкий вал спидометра и трос 
управления передним тормозом.

3. Отвернуть правую и левую гайки оси переднего колеса 
до выхода из впадин и вынуть колесо из качающегося рычага перед­
ней подвески.

4. Отвернуть гайку с поворотного стерж ня вилки и снять шайбу 
с усом. Отвернуть регулировочный конус верхнего подшипника 
вилки, снять шарики (28 шт.) и вынуть подвеску из головки рамы. 
Собрать шарики нижнего подшипника (24 шт.).

Разборка двигателя

Двигатель и коробка передач мотороллера В-150М по своему 
устройству незначительно отличаются от тех же узлов моторол­
лера ВП-150, и поэтому при их разборке следует пользоваться 
описанием разборки мотороллера ВГ1-150.

К деталям и узлам этих мотороллеров, имеющих различную 
конструкцию, относятся: левая  половина картера, вторичный 
вал корсбки передач, система питания (карбюратор и воздушный 
фильтр) и система выпуска газа (глушитель).

Разборка карбюратора К-36Р

1. Откинуть пластинчатые пруж ины 5 (рис. 29), снять крыш ку.?  
корпуса смесительной камеры, вынуть пруж ину 6 дроссельного 
золотника и вытянуть из корпуса дроссельный золотник 4 вместе 
с иглой 38. Вынуть иглу 38  из золотника.

С " ять крышку 30  поплавковой камеры, отвернув два винта
о, и снять прокладку 29.
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3. Вынуть поплавок 27 с запорной иглой 28 из поплавковой 
камеры и вынуть иглу из поплавка.

4. Вывернуть пробку 17, снять

25 25 2Ч23&&22 21

Рис. 29 Карбю ратор К-36Р:
I  — упор оболочки троса;  2 — контргайка;  3 — кры ш ка корпуса  смесительной камеры;
4 — дроссельный золотник; 5 — п ластинчатая  пружина;  6 — п руж и н а  дроссельного 
золотника;  7 — стяж н ой  винт; 8 — хомут креплен ия  карбю ратора;  9 — п ружина  винта 
малых чисел оборотов; 10 — винт малых чисел оборотов; 11 — п руж и н а  винта качествен­
ной регулиров ки  холостого хода; 12 — винт качественной регулиров ки  холостого хода; 
13 — корпус  смесительной камеры; 14 и 29 — прокладки; 15, 16, 22, 25 и 33 — фибровые 
уплотнительные п рокладки;  17, 23 и 24 — пробки; 18 — главный жиклер ;  19 и 35  — 
пружинные  шайбы; 20 и 36 — винты; 21 —  ж и к лер  холостого хода; 26 — корпус  п оплав­
ковой камеры; 27 — поплавок; 28  — з а п о р н а я  игла;  30 — кры ш ка  поплавковой камеры; 
3!  — сетчатый фильтр; 32 — штуцер;  34 — наконечник  топливопровода; 37 — пластин­

чатый замок иглы; 38 — игла дроссельного золотника
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5. Вывернуть винт 10 малых чисел оборотов ;i снять пруж ину 9 
Вывернуть винт 12 качественной регулировки холостого хода и 
снять пружину 11.

6. Отвернуть три винта 20 и разъединить корпус 26 поплавковой 
камеры от корпуса 13 смесительной камеры, снять прокладку 14. 
Вывернуть пробки 23  и 24 и снять уплотнительные прокладки 22 и 25.

Разборка колес

Р а з б о р к а  п е р е д н е г о  и з а д н е г о  к о л е с
1. Отвернуть колпачок с вентиля камеры. С помощью колпачка 

вывернуть золотник из вентиля и выпустить воздух.
2. Отвернуть шесть гаек крепления обода к ступице, снять 

пруж инные шайбы, снять со ступицы обод с шиной и разъединить 
диски. Снять с обода шину, осторожно вынимая из отверстия 
в диске вентиль. Вынуть камеру из покрышки.

Разборку заднего колеса производить в той же последователь­
ности .

Разборка тормоза переднего колеса

1. Отвернуть с оси пра- 
вую гайку 26 (рис. 30), вы 

~ " тянуть из подшипников ось 25
7

в

Рис. 30. С т у п и ц  
него колеса м от.пэллер 

В-15ЭМ: '
/ — ступица; 2 — тормозная колэдка; .4 — п р у ­
жина тормозных колодок;  4 — наконечник 
тормозной колодки; 5 — шплинт; 6 — р а з ж и м ­
ной кулачок;  7 — рычдг; 8 — основание т о р ­
моза; 9 и 24 — п рокладки;  10, 22 и 28 — винты; I I  — штуцер; 12 — повод >к
13 — ведомая шестерня редуктора  спидометра;  14 — ведущ ая шестерня с фланце 
15 — стопорное кольцо;  16 и 18 — подшипники; 17 — втулка;  19 — резиновый сальни к;  2 
и 27 — фетровые сальники;  21 и 29 — корпус сальни ка ;  23 и 26 — гайки; 25 — ось коле.*

колеса и снять основание 8 тормоза в сборе с колодками и ре 
дуктором спидометра.

2. Снять стопорное кольцо 15 с оси тормозных колодок и снять 
колодки 2 с пружиной 3.
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3. Вынуть шплинт 5, снять тормозной рычаг 7 и вытянуть 
разжимной кулачок 6 из основания тормоза.

4. Отвернуть шесть винтов 28, снять сальник и вынуть фетро­
вый сальник 27.

5. Отвернуть штуцер 11 и вынуть поводок 12 и ведомую ше­
стерню 13 привода спидометра.

Разборка ст упицы  переднего колеса
1. Отвернуть винты 22 (рис. 30) и снять корпус 21 сальников.
2. Отвернуть винты 10 и снять со ступицы ведущую шестерню 

14 редуктора спидометра.
3. Выбить один из подшипников колеса, действуя длинным 

бородком с противоположной стороны ступицы, через внутреннюю 
полость. Вынуть опорную втулку и выпрессовать оставшийся 
подшипник.

Разборка задней подвески

Рис. 31. Задняя подвеска мотороллера В-150М:
1 — корпус  подвески; 2 — цепь; 3 — резино-металлический шарнир; 4 — ведущая зьсз- 
дочка  цепной передачи; 5 — кры ш ка;  6 — прокладка;  7 — п ластинчатая  п ружина;  8, 12 
и 21 — п ружинные  шайбы; 9, 11 и 35 — винты; 10 — кры ш ка смотрового люка; 13 и 28 — 
шплинты; 14 — ко*рончттая гайка; 15 — шайба; 16 — ведомая звездочка  цепной передачи; 
17 — сп е ц и ал ьн ая  гайка; 18 — подшипник; 19 — расп орн ая  втулка ;  20 — гайка;  22 — 
кронштейн амортизатора; 23 — болт; 24 — резиновый сальни к;  25 — распорное кольцо;  
26 — вал заднего колеса;  27 — тормозной рычаг; 29 — разж им ной  кулачок; 30 — на­
конечник колодки; 31 — тормозная  колодка; 32 — п руж и н а  тормозных колодок; 33 — 
стопорное кольцо; 34 — за щ и тная  шайба; 36 — с тяж н ой  болт; 37  — сухари;  38  — экс­

центриковая  поворотная  втулка

При снятии двигателя задняя  подвеска частично разбирается. 
Дальнейш ую  разборку ведут в следующем порядке:
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1. Вынуть шплинт 13 (рис. 31), 
отвернуть гайку 14, снять шайбу 15 
и снять со шлицев ведомую звездоч­
ку 16 цепной передачи. Выпрессо- 
вать из подшипников вал 26 заднего 
колеса.

2. Вынуть шплинт 28 и снять тор­
мозной рычаг 21 с разжимного ку л ач ­
ка 29. Снять стопорное кольцо 33 
с оси тормозных колодок.

3. Снять тормозные колодки 31 
с оси вместе с пружиной 32, вытянув 
одновременно из корпуса подвески 
разжимной кулачок 29. Разъединить 
между собой снятые детали.

4. Выбить подшипник 18, а вместе 
с ним резиновый сальник 24 из ко р ­
пуса подвески; действуя оправкой со 
стороны цепной передачи, вынуть 
распорную втулку  19.

5. Отвернуть специальную гай­
ку 17 и выпрессовать подшипник 18.

6. При необходимости выпрессо­
вать из ушков корпуса подвески 
резино-металлические ш арниры 3.

Р а з б о р к а  з а д н е г о  
а м о р т и з а т о р а

Общие рекомендации по разборке 
изложены при описании разборки 
переднего амортизатора мотороллера 
ВП-150. Разборку  амортизатора 
В-150М (рис. 32) нужно производить 
в следующем порядке:

1. Вынуть шплинт 3, отвернуть 
контргайку 1 и упор 2 с верхней ча­
сти штока, отпустить пруж ины амор­
тизатора и снять с амортизатора 
защитный кож ух 24, верхнюю п ру­
жину 23, буфер 5, фиксирующие 20, 
22 и опорное 21 кольца а такж е ниж­
нюю пружину 19.

2. Заж ать  амортизатор за ниж ­
нее ушко в тиски, установив его вер­
тикально. Отвернуть гайку 6, вывер­
нуть корпус 8 сальника  и вытянуть

Рис. 32. Задний амортизатор мо­
тороллера B-I50M:

/ — контргайка;  2 — верхний  упор 
пружин; 3 — шплинт; 4 —  цилиндр 
с нижним клапаном в сборе; 5 —ре­
зиновый буфер; 6 — гайка  корпуса 
саль ни ка ;  7 — резиновый сальни к  
с пружи н ой  в сборе; 8 — корпус 
сальни ка ;  9 — п руж и н а  отбоя; 10 — 
шток; / / —оп орная  шайба пружины 
отбоя; 12 — поршень; 1 3 —  ш а р и к о ­
вый клапан; 14 — п руж и н а  клапана; 
15 — ре гулировочн ая  шайба; 16 — 
оп орная  шайба кла п а н н ы х  пружин;
17 — гайка;  18 — корпус  в сборе; 
19 — н и ж н я я  пруж и н а;  20 и 22 — 
фиксирую щ ие кольца;  2 1 —опорное 
кольцо; 23 — в ерхн яя  пружина; 
2 4 —защ и тны й  кож ух ;  2 5 — рези­
новое уплотнительное  кольцо;

2 6 '— прокладка
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из цилиндра шток 10 с поршнем. Освободить из тисков корпус 
амортизатора, слить масляную  смесь и вынуть из корпуса 18 ци­
линдр 4 в сборе с нижним клапаном.

3. Отвернуть гайку 17 и снять со штока 10 шайбу 16, пор­
шень 12 с пружинами 14 и клапанами 13, шайбу 11, пруж ину от­
боя 9, корпус сальника  8, сальник 7 и гайку 6.

Снимать сальник через резьбовой конец штока не рекомендуется 
во избежание порчи его маслосъемных гребешков.

4. Выпрессовать из уш ка корпуса 18 резиновый вкладыш и 
стальную  втулку.

Основные операции разборки переднего амортизатора те же, 
что и заднего, поэтому описание их здесь не приводится.

РАЗБОРКА МОТОРОЛЛЕРА Т-200М 

Снятие основных узлов

С н я т и е  с е д л а  и т о п л и в н о г о  б а к а

1. Отпереть замок, вынуть стержень и снять седло.
2. Откинуть назад изогнутый рычаг и снять боковые стенки 

капота.
3. Отсоединить два провода, идущих к заднему фонарю, и 

отвернуть головку тяги утолителя. Отвернуть два передних 
винта и два задних болта, крепящ их одновременно кронштейн 
багаж ника , и снять капот. При этом капот перемещать вперед 
и вверх.

4. Снять со свечи колпачок. Отсоединить провода от реле-регу­
лятора, катуш ки заж и ган и я ,  плафона внутреннего освещения и 
аккум уляторной батареи.

При отсоединении любых проводов необходимо проследить по 
схеме, совпадают ли указан ия  о цвете проводов с действительным 
их цветом. В случае расхождения следует привязывать к концам 
проводов б ^ к и  с отметками о месте присоединения. Это значи­
тельно облегчит монтаж схемы.

5. Отвернуть четыре гайки и вынуть болты, крепящ ие коробку 
электрооборудования к раме, и снять коробку электрооборудова­
ния.

6. Отсоединить топливопровод от карбю ратора, отвернуть 
болты крепления топливного бака и снять топливный бак.

С н я т и е  д в и г а т е л я

1. Отвернуть гайку крепления выпускной трубы к цилиндру 
и вынуть трубу из глушителя.

2. Ослабить винты хомутов и снять последовательно воздухо­
очиститель и карбюратор.
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3. Отвернуть гайку и вынуть болт, стягивающий половины 
кож уха цепи. Отвернуть два болта крепления половин кож уха 
к рычагу задней подвески. Ослабить трос заднего тормоза, при­
поднять верхнюю половину кож уха  и снять наконечник троса 
с рычага заднего тормоза. Снять верхнюю половину ко ж у х а  цепи. 
Ослабить правую гайку оси заднего колеса и снять нижнюю поло­
вину кож уха цепи. При снятии кож уха  осторожно освобождать 
его передний фланец из резиновой соединительной детали.

4. Освободить замок цепи и снять цепь.
5. Снять резиновый кож ух.
6. Отвернуть болт крепления гибкого вала  к редуктору и от­

соединить гибкий вал.
7. Отсоединить трос выключения сцепления.
8. Отсоединить тягу переключения передач, для  чего вынуть 

шплинт и снять шайбу.
9. Отвернуть гайки болтов крепления двигателя к раме и вы­

нуть болты.
10. Снять двигатель с рамы (в левую сторону).

С н я т и е  з а д н е г о  к о л е с а

1. Отвернуть из рамы и вынуть верхнююось левогоамортизатора.
2. Ослабить два болта крепления левого пера задней вилки 

к ее основанию, д ля  чего у первого болта ослабить гайку, а у вто­
рого — гайку и контргайку.

3. Вывернуть болт крепления оси колеса в левом пере задней 
вилки и отогнуть левое перо вниз.

4. Отвернуть правую  гайку оси колеса.
5. Снять колесо, выдвигая его в левую сторону.

С н я т и е  л о б о в о г о  щ и т а  и п о л а
1. Отвернуть четыре винта и снять две крышки, закрываю щие 

окна в полу под педалями переключения передач.
2. Вынуть шплинт, снять шайбу и снять с cc.i педаль переклю 

чения передач вместе с тягой.
3. Вывернуть из кронштейна упор оболочки троса заднего 

тормоза. Вынуть шплинт, снять шайбу и педаль заднего тормоза 
вместе с тросом.

4. Отвернуть четыре гайки, снять четыре шайбы и вынуть два 
болта и два винта крепления лобового щита к головке рамы.

5. Снять запорную  шайбу с винта амортизатора поворота пе­
редней вилки и вывернуть винт из кронштейна рамы.

6. Отвернуть две гайки, снять две шайбы и вынуть два винта 
заднего крепления настила.

7. Отвернуть три гайки, снять три шайбы и вынуть три болта 
переднего крепления настила. Снять глушитель, резиновый фар 
тук  и пучки проводов.

8. Снять с рамы щит и пол.
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С н я т и е  з а д н е й  п о д в е с к и
1. Отвернуть из рамы и вынуть верхнюю ось правого аморти­

затора.
2. Отвернуть правую  или левую гайку оси подвески, вынуть 

ось и снять подвеску.

С н я т и е  щ и т к а  и п е р е д н е г о  к о л е с а

Д л я  снятия щитка и переднего колеса необходимо:
1. Отвернуть шесть гаек, снять шайбы и вынуть болты креп­

ления щитка переднего колеса и снять щиток.
2. Ослабить натяжение троса переднего тормоза, для  чего от­

вернуть контргайку упора оболочки троса и завернуть упор. 
Освободить наконечник троса из тормозного рычага на колесе.

3. Ослабить гайки оси колеса и снять колесо.

С н я т и е  п е р е д н е й  в и л к и  с р а м ы

1. Отвернуть гайку, снять шайбу и вынуть стяж ной болт, з а ­
крепляю щий кронштейн руля  на поворотном стержне передней 
вилки. Снять руль со стерж ня и оставить его висеть на тросах 
управления.

2. Отвернуть три винта крепления щитка приборов и припод­
нять щиток над корпусом.

3. Отвернуть четыре винта крепления корпуса фары (два 
верхних винта отвертывают через внутреннюю полость корпуса 
щитка приборов, вставляя  отвертку под приподнятый щиток).

4. Отсоединить корпус фары от переднего щита, вынуть из 
отраж ателя  патроны с лампами, снять корпус фары.

5. Отвернуть контргайку и гайку с поворотного стерж ня вилки, 
снять защитный кож ух  и верхнее кольцо подшипника. Снять 
шарики.

6. Вынуть поворотную трубу вилки из головки рамы, снять 
тем самым переднюю вилку. Снять шарики нижнего подшипника.

С н я т и е  р у л я
Снять с руля  переключатель дальнего и ближнего света с про­

водами, освободить тросы привода дроссельного золотника и воз­
душной заслонки из карбю ратора и снять руль, освобождая осто­
рожно тросы из скоб их крепления. Поставить обратно на карбю ­
ратор его детали.

С н я т и е  щ и т к а  п р и б о р о в
1. Отсоединить провода от центрального переклю чателя и 

указателя  переключения передач. Отвернуть гайку крепления 
гибкого вала к спидометру и отсоединить гибкий вал. Снять щиток 
приборов.

2. Отвернуть два винта крепления корпуса щитка приборов и 
снять корпус.
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Разборка двигателя

Д вигатель мотороллера Т-200М состоит из следующих монтаж ­
ных групп: 1) системы охлаж дения и электрооборудования; 2) го­
ловки цилиндра и цилиндра; 3) поршня с пальцем и кольцами;
4) передней передачи и сцепления; 5) картера  с кривошипно-ша- 
тунным механизмом и коробки передач.

П режде чем начать разборку двигателя, его нуж но хорошо 
очистить от грязи и установить на верстаке.

Р а з б о р к а  с и с т е м ы  о х л а ж д е н и я  
и э л е к т р о о б о р у д о в а н и я

1. Повернуть защ елку крышки 4 (рис. 33) прерывателя так, 
чтобы она встала против паза в кры ш ке вентилятора, снять 
крышку 4 прерывателя.

Рис. 33. Система охлаж дения и электрооборудования двигателя мотороллера
Т-200М:

/  — прерыватель; 2 — стопорная  шайба; 3 — к улачок  прерывателя;  4 — кры ш ка  п ре­
рывателя; 5 — автомат оп ереж ен и я  за ж и г ан и я ;  6 — винты крепления,  автомата о п ер еж е­
ния за ж и г ан и я ;  7, / / ,  16, 18, 26, 33, 35, 37  и 38 — шайбы; 8 — защ и тная  шайба; 9 — 
кры льчатка  вентилятора;  10 — болт креплен ия  кры ш ки  вентилятора;  12 — крышка 
вентилятора; 13 — улитка  вентилятора;  14 —  винты креплен ия  улитки ;  15 — гайки 
крепления  улитки; 17 — статор династартера;  19 —  винты креплен ия  статора; 20 —'' 
якорь  династартера;  21 —  плоская  шайба; 22 — болт к реплен ия  якоря ;  23 — п р уж и н ная  
шайба; 24, 27 и 28 — детали  к р ж у х а  обдува;  25 — болт креплен ия  кож уха ;  29 — винты; 
30 — скоба креплен ия  пучка проводов; 31 —. шпонка; 32  — сальни к;  34 — винт крепления 

сальни ка ;  36 — винт крепления  кры льчатки;  39 — винт крепления  п реры вателя
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2. Отвернуть четыре болта 10 крепления крышки вентилятора, 
снять шайбы 11 и крышки 12 вентилятора с прерывателем.

3. Отвернуть два винта 6, крепящ их автомат 5 опережения 
к якорю, снять шайбы 7 и автомат опережения вместе с кулачком 3 
прерывателя.

4. Отвернуть четыре винта 36, крепящ их кры льчатку  9 венти­
лятора  к якорю, снять кры льчатку  9 и шайбу 8.

5. Вывернуть центральный болт 22 крепления якоря на колен­
чатый вал и снять шайбы 21 и 23. С помощью съемника стянуть 
якорь 20  с коленчатого вала. Вынуть шпонку 31.

6. Отвернуть четыре винта 19, крепящ их основание статора на 
картере двигателя, и снять шайбы /<5. Отвернуть два винта 29 и 
снять скобу 30  пучка проводов. Сиять статор 17, осторожно про­
таскивая пучок проводов в отверстие картера.

7. Снять сальник 32, для  чего отвернуть шесть винтов 34 креп­
ления его к картеру двигателя и вынуть шайбы 33.

8. Отвернуть четыре болта 25, вынуть шайбы 26 и снять детали 
24, 27 и 28 кож уха  обдува.

9. Снять улитку 13 вентилятора вместе с редуктором спидо­
метра, отвернув предварительно два винта 14, четыре гайки - 15 и 
сн я в  шесть шайб 16.

10. Снять неподвижный и подвижный контакты светового у к а ­
зателя передач.

С н я т и е  г о л о в к и  ц и л и н д р а  и ц и л и н д р а

1. Отвернуть четыре гайки 3 (рис. 34) крепления головки ци­
линдра, вынуть шайбы 4 и снять головку 2. При снятии не повре­
дить прокладку  5.

2. Отвернуть четыре гайки 6, крепящ ие цилиндр к картеру  
снять шайбы 7.

3. Снять цилиндр 1 вверх, придерж ивая поршень, чтобы он 
при выходе из цилиндра не ударился  о шатун или картер. Снять 
прокладку 8. При снятии цилиндр нельзя поворачивать вокруг 
оси, так как  поршневые кольца при этом попадут в окна цилиндра, 
и тогда цилиндр без поломки поршня и колец нельзя будет снять. 
После снятия цилиндра прикрыть отверстие в картере чистой 
тряпкой.

С н я т и е  п о р ш н я  и п о р ш н е в ы х  к о л е ц

1. Вынуть круглогубцами из поршня стопорные кольца 12 
(рис. 34).

2. Вынуть из поршня поршневой палец 11. Если палец сидит 
туго в поршне, то нужно нагреть днище поршня до 100— 120° С. 
Из нагретых бобышек поршня палец выходит при легком нажиме 
на него. Из годного поршня не рекомендуется выбивать палец 
в холодном состоянии, так как  поршень при этом деформируется.
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Если поршень подлежит замене (изношен), а палец сидит в бо­
бышках туго, то его можно выпрессовать при помощи хомута с вин 
том (см. рис. 13, а) или выколотить молотком через алюминиевую 
выколотку (см. рис. 13, б).

Рис. 34. Ц илиндро-порш невая группа двигателя мотороллера Т-200М:
1 — цилиндр; 2 — головка  цилиндра; 3 — гай ка  к реплен ия  головки; 4 и 7 — пружинные 
шайбы; 5 — п рокладк а  головки цилиндра; 6 — гайки к реплен ия  цилиндра; 8 — про­
кладка  под цилиндр;  9 — поршневые кольца;- 10 — поршень;  11 — поршневой палец;

12 — стопорные кольца

3. Снять поршневые кольца 1 при помощи тонких, пластинок 
(рис. 14).

Р а з б о р к а  п е р е д н е й  п е р е д а ч и ,  с ц е п л е н и я  
и п у с к о в о г о  у с т р о й с т в а

1. Отвернуть гайку стяж ного винта рычага переключения пе­
редач на 2—3 оборота и снять рычаг.

2. Отвернуть гайку стяж ного болта пусковой педали, вынуть 
болт из отверстия и снять пусковую педаль.

3. Снять левую  кры ш ку 18 (рис. 35) картера, отвернув для 
этого упор 8 храповика, пять винтов 23, и снять  шайбы 9 и 22. 
При снятии крышки следить за тем, чтобы не порвать бумаж ную 
прокладку 21.

4. Снять с пальцев 26 шайбы 24, освободив таким образом 
пруж ины  25.

5. Снять нажимной диск и вынуть диски 20 сцепления.
6. Отвернуть гайку 33 с первичного вала  коробки передач, 

снять шайбу 34  и ведомый барабан 32 сцепления.
7. Отвернуть гайку 27 с левой цапфы коленчатого вал а  и снять 

шайбу 28.
8. Стянуть с помощью съемника ведущую звездочку 30  с цапфы 

коленчатого вала. Снять барабан 3 сцепления с первичного вала 
коробки передач вместе с цепью 1 и ведущей звездочкой 30.

Г1



9 Снять цепь с барабана сцепления (вместе с ведущей звездоч­
кой).

10. Вынуть шпонку 29 из гнезда в цапфе коленчатого вала. 
Снять распорную втулку 31 и кольцо 2 с первичного вала коробки 
передач.

11. Вынуть из отверстия первичного вала штоки (короткий 14 
и длин 'гтй  11) и шарик 13.

6 7 8 3 Ю 11 12 13 14 «  16 11

Рис. 35. П ередняя передача, сцепление и пусковое устройство мотороллера
Т-200М:

1 — цепь; 2, 4 и 16 — ртспорные шайбы; 3 — ведущий барабан сцепления; 5 — шестерня 
стартера; 6 — храповик;  7 — п ружина  храповика ;  8 — упор вы клю чения храповика ;  
9 — з ап о р н ая  шайба упора;  10 — д ер ж ате л ь  пружины; 11 — дли нн ы й  шток; 12 — воз­
вратная  пружи н а;  Гв — шарик; 14 — короткий  шток; 15 — вал пусковой педали; 
17 — резиновое уплотнительное кольцо; 18 — л евая  кры ш ка картера; 19 — стопорное 
кольцо; 20 — диски сцепления; 21 — б у м а ж н а я  п рокладка;  22 — п р у ж и н н а я  шайба; 
23 — винт крепления  кры ш ки  картера; 24 — стопорная  шайба; 25 — п руж и н а  сцеп­
ления; 26 — палец пружины; 27 — гайка крепления  звездочки; 28 и 34 — зап орная  
шайба; 29 — шпонка; 30 — звездочка; 31 — расп орн ая  втулка; 32 ведомый барабан 

с ц е п л е н и я ;33 — гайка  к реплен ия  ведомого барабана

12. Вынуть вал 15 пусковой педали из крышки 18 и снять 
с вала шайбу 4, шестерню 5, храповик 6 и пруж ину храповика 7.

13. Вынуть стопорное кольцо 19 из канавки вала 15 пусковой 
педали и снять с него держ атель 10, пруж ину 12, шайбу 16 и уплот­
нительное кольцо 17.

Р а з б о р к а  к а р т е р а  с к р и в о ш и п н о ­
ш а т у н н ы м  м е х а н и з м о м  и к о р о б к о й  п е р е д а ч

1. Снять ведущую звездочку 18 (рис. 36) главной передачи, 
для  чего, отогнув запорную  шайбу 20, отвернуть гайку 19 с конца 
вторичного вала 14 (резьба левая). Снять распорную  втулку 17.
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Рис. 36. Коробка передач мотороллера Т-200М 
в разобранном виде:

10 — обойма р олик оподш и п ни ка ;  11 — т а й б ы  ролик оподш и п ни ка :  12 — шестерня первой передачи гтопичного вала;
13 — шестерня  второй передачи вторичного  вала ;  14 —  вторичный вал с шестернями третьей и четвертой передач;  15 — ша
ри коподш ип ни к вторичного вала ;  16 — резиновый саль н и к ;  17 — р а сп о р н ая  втулка;  18 — ведущ ая  звездочка  главной 
передачи; 19 — гай к а  кр е п л ен и я  звездочки ;  2 0 —за п о р н а я  шайба; 21, 23 и 29 — упорные кольца;  22 — в о з в р а тн ая  п ружина;  
24 — барабан  переклю чения  передач с вилками  и диском; 25 — сектор  п ереклю ч ен ия  передач; 26 — в а л и к  п ер е к л ю ­

чения передач; 27 — ф иксатор  с роликом в сборе; 28 — п р у ж и н а  фиксатора



Рис. 37. Картер с коленчатым валом двигателя Т-200М в разобранном виде:
/ — л евая  половина картера; 2 — п р ав ая  половина картера ;  3 и 7 —резиновые сальни ки;  4 — коренной подшипник коленчатого 
вала; 5 — коленчатый вал; 6 и 9 — коренные ш арикоподш и пн и ки  коленчатого вала; 8 — корпус  сал ь н и к а  с лабиринтовым 
уплотнением; 10 — стопорное  кольцо;  / / и  15 — бумаж ны е п рокладки;  12 —регулировочное  кольцо; 1 3 — корпус кр еп л е н и я  

саль ни ка ;  14 — винты креплен ия  корпуса;  16 — стяж н ы е  винты картера;  17 — п ружинные  шайбы



2. Отвернуть шесть винтов 16 (рис. 37), стягиваю щих половины 
1 и 2 картера, снять шесть шайб 17 и разъединить половины к а р ­
тера, придерж ивая рукой правую половину картера и постукивая 
деревянным молотком по задней и передней части левой половины 
картера. Собрать пятнадцать роликов 8  (см. рис. 36) из левого 
подшипника вторичного вала.

3. Снять две шестерни 3 и 4 с первичного вала 5 и выбить этот 
вал из левой половины в картер (из подшипника), пользуясь дере­
вянным молотком.

4. Снять со вторичного вала 14 две шестерни 12 и 13 и выбить 
его из правой половины 2 картера, пользуясь деревянным молот­
ком.

5. Одновременно со снятием шестерен снять валик переключе­
ния 26 и барабан переключения 24.

6. Выпрессовать из левой половины 1 картера коленчатый 
вал 5 (рис. 37).

7. Отвернуть шесть винтов 14 и снять корпус 13 правого саль­
ника вм есте‘с сальником.

8. Выпрессовать (или выбить) из левой половины 1 картера 
два коренных ш арикоподш ипника 6 и 9 и расположенный между 
ними сальник 8 в направлении от стопорного кольца внутрь к ар ­
тера. То ж е сделать с ш арикоподшипником 6 (см. рис. 36) первич­
ного вала с обоймой 10 роликоподшипника вторичного вала ко­
робки передач.

9. Выпрессовать (или выбить) из правой половины 2 картера 
обойму .коренного подшипника 4 (рис. 37), ш арикоподш ипник 15 
(см. рис. 36) и сальник 16 вторичного вала.

Д альн ей ш ая ,  более детальная разборка узлов коробки пере­
дач проста, и поэтому описание ее не приводится.

Разборка карбюратора К-28Г

1. Отвернуть накидную гайку 1 (рир. 38) крышки смеситель­
ной камеры, снять  крыш ку 38, вынуть пруж ину  33 дроссельного 
золотника, вынуть пруж ину 36  и трубку 37 пруж ины  воздуш­
ного корректора, вытянуть дроссельный золотник 32 с иглой 31 
и воздушный корректор 35.

2. Вытянуть пластинчатый замок 34 и вынуть иглу 31 из дрос­
сельного золотника.

3. Снять крыш ку 12 поплавковой камеры, отвернув два винта 14.
4. Вынуть поплавок 9 с запорной и глот  10 из поплавковой 

камеры. Вынуть запорную  иглу из поплавка.
5. Отвернуть штуцер 15 крепления поплавковой камеры и отде­

лить поплавковую камеру 8 от корпуса карбю ратора. Снять две 
уплотнительные фибровые прокладки 7.

6. Вывернуть главный ж иклер 19.
7. Вывернуть распылитель 21.
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С пСП Рис. 38. К арбю ратор К-28Г:
/ — н ак и д н ая  га й к а  крышки; 2 — корпус  карбю ратора;  3 —стяж н о й  винт; 
4 — хомут к реплен ия  карбю ратора;  5 — винт качественной регулиров ки  
холостого хода; 6, 30 и 39 — контргайки ;  7 —фибровая  п рокладка;  8 — по­
пла в ковая  камера; 9 — поплавок;  10 —зап о р н ая  игла;  11 и 16 — п рокладки;  
12 — кры ш ка поплавковой камеры; 13 — утолитель; 14 и 17 — винты; 
15 — штуцер; 1 8 —соединительная  муфта; 19 — главный ж иклер ;  20 — ф и ­
бровая  п рокладка  главного ж и к лера ;  21 — распылитель;  22 — втулка;  
23 — фибровая п рокладка  втулки; 24 —фибровая  п роклад к а  соед ин итель­
ной муфты; 25 — вставка смесительной камеры; 26 — сетка; 27 — шплинт; 
28 — колпачок; 2 9 —винт малых чисел оборотов; 3 1 —игла дроссельного 
золотника; 32  — дроссельный золотник;  33 — п руж и н а  дроссельного з о ­
лотника; 34 — пластинчатый замок 
иглы; 35 — воздушный корректор;
36 — пруж ина  воздушного к о р р е к ­
тора; 37 — трубка; 38 — кры ш ка  
смесительной камеры; 40 — упор 
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8. Отвернуть соединительную муфту 18, вывернуть втулку 22 
из вставки и вынуть вставку 25 смесительной камеры.

9. Вывернуть винт 29 малых чисел оборотов.
10. Вывернуть винт 5 качественной регулировки холостого 

хода.
Разборка передней подвески

Передняя подвеска состоит из трех групп деталей: поворотной 
вилки, маятника, пруж инно-гидравлических амортизаторов.

Разборку подвески начинают со снятия маятника и пружинно- 
гидравлических амортизаторов.

1. Снять амортизаторы, для  чего вывернуть их верхние оси 
из кронштейнов поворотной вилки и отвернуть корончатые гайки 
с нижних осей (гайки предварительно расшплинтовать).

2. Разъединить поворотную вилку и маятник, для  чего отвер­
нуть гайки и вынуть стяж ные болты ш арниров маятника.

3. Разобрать шарниры маятника, вынув из каж дого втулку, 
ось, два уплотнительных резиновых кольца и выпрессовав втулку.

Р а з б о р к а  а м о р т и з а т о р а
Амортизаторы без надобности разбирать не следует. При нор­

мальной его работе амортизатор достаточно только заправить мас­
ляной смесью согласно указаниям , приведенным в заводской 
инструкции.

Если ж е  установлена необходимость разборки, то делать ее 
надо осторожно; нельзя заж имать цилиндр в тиски, так как при 
этом могут образоваться местные вмятины, нарушающие 
правильную  форму внутренней рабочей поверхности. Разборку 
надо производить в следующем порядке:

1. Выпрессовать стальные 6 и 10 (рис. 39) втулки и вынуть 
резиновые 5 и 11 вкладыши из верхнего и нижнего уш ков аморти­
затора.

2. Выбить из верхнего уш ка амортизатора штифт.
3. Н ажимом руки на кож ух 7 поджать пруж ину 8 и, сдвинув 

резиновый буфер 2, надвинуть гаечный ключ на лыски штока. 
П ридерж ивая  ключом шток, отвернуть верхнее уш ко амортиза­
тора и снять кож ух  7, пруж ину 8 и резиновый буфер 2.

4. Заж ать  нижнее уш ко амортизатора в тисках, установив 
амортизатор цилиндром вверх. Отвернуть гайку 28 сальника, вы­
вернуть из цилиндра 16 корпус 25 сальника  и вытянуть из цилин­
дра шток 21 с поршнем. Освободить из тисков уш ко и слить из ци­
линдра масляную  смесь.

5. З аж ать  вновь нижнее уш ко амортизатора в тиски, отпустить 
контргайку 9 и руками вывернуть цилиндр из нижнего ушка. Вы­
нуть из цилиндра пруж ину 13 и поршень 14 компенсатора.

6. Отвернуть гайку 19, придерж ивая шток ключом за лыски, 
снять со штока поршень 17, пластинчатый клапан  20 и корпус 25 
Еместе с сальником.
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Рис. 39. Амортизатор мотороллера Т-200М:
/ — уплотнительное  резиновое кольцо;  2 — резиновый буфер; 3 и 22 —  штифты; 4 — 
верхнее ушко амортизатора; 5 и 11 — резиновые вкладыши; 6 и 10 — втулки шарниров;
7 — защ итный кож ух ;  8 — п руж и н а  амортизатора; 9 — контргайка;  12 — нижнее  ушко 
амортизатора; 13 — п руж и н а  компенсатора; 14 — поршень компенсатора; 15 — п р у ­
жинное кольцо; 16 — цилиндр; 17 — поршень амортизатора; 18 — резиновое поршневое 
кольцо; 19 — гай ка;  20 — пластинчатый клапан ;  21 —  шток; 23 — п руж и н а  шарикового 
клапана;  24 — ш арик  клапан а;  25 — корпус  саль ни ка ;  26 —  резиновое кольцо сальни ка ;  

27 — резиновый сальник;  28 —  гайка  корпуса  сальни ка
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Снимать сальник через верхним резьбовой конец штока не 
рекомендуется во избежание порчи его маслосьемных гребешков.

7. Снять с корпуса 25 и поршня 17 резиновые уплотнительные 
кольца / и 18. Вынуть из корпуса 25 сальник 27 с кольцом 26.

8. При необходимости разобрать шариковый клапан , для 
чего выбить штифт 22 и вынуть пруж ину 23 и шарик 24.

Разборка задней подвески
З ад н яя  подвеска состоит из двух монтажных групп деталей: 

1) рычажной вилки; 2) гидравлического амортизатора.
Разборку начинают с разъединения указанны х двух групп 

деталей, для чего надо вынуть шплинты и снять амортизаторы 
(вместе с гайками) с пальцев вилки.

Р а з б о р к а  р ы ч а ж н о й  в и л к и  з а д н е й  п о д в е с к и

1. Вывернуть два пальца 9 и 18 (рис. 40) из перьев вилки (при 
необходимости).

Рис. 40. Ры чаж ная вилка задней подвески мотороллера Т-20:)М:
/ и 7 — гайки оси подвески; 2 и 6 —сферические шайбы; 3 и 5 — резино-метал- 
лическне шарниры; 4 — ось задней подвески; 8 — правое перо ры чаж н ой  вилки;
9 и 18 — пальцы амортизатора; 10 и 1 6 — р астя ж к и  задней цепи; / /  и / 5  —н а т я ж ­
ные гайки; 12 и 21 — болты креплен ия  левого пера вилки; 13, 19 и 2 0 — гайки;

14 — п р у ж и н н а я  шайба; 17 — левое перо
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2. Отвернуть три гайки 13, 19 и 20, вынуть болты 12 и 21 и 
отнять левое перо 17 вилки.

3. Выбить два резино-металлических шарнира 3 и 5.

Разборка колес

Подробного описания разборки колес и тормозов в книге не 
приводится, так как  в процессе эксплуатации мотороллера эти 
операции владельцу мотороллера приходится делать неодно­
кратно.

Представляется полезным привести только основные рекомен­
дации разборки ступиц, снятых с мотороллера колес.

1. Заготовить из мягкого металла (алюминия или бронзы) 
оправку длиной не менее 150 мм  и диаметром 10 мм.

2. Выбить с одной стороны ступицы одновременно подшипник 
и сальник , ударяя  молотком по оправке, вставленной с противо­
положной стороны ступицы через ее внутреннюю полость. Р ас ­
порная втулка, л еж ащ ая  между подшипниками, при этом отодви­
гается несколько в сторону. Внутренний конец оправки переме­
щается при ударах по окружности подшипника.

3. Вынуть распорную трубку.
4. Выбить, действуя аналогичным образом, подшипник и сал ь ­

ник с другой стороны ступицы.

ХРАНЕНИЕ ШИН

П окрыш ки и камеры нужно хранить в сухом помещении и за ­
щитить их от солнечных лучей. В помещении, где хранятся  шины, 
температура воздуха долж на быть в пределах от минус 10 до плюс 
20° С.

Покрышки устанавливают вертикально на деревянных стел­
л аж ах ; через 2— 3 месяца их поворачивают, меняя точку 
опоры.

Камеры хран ят  слегка накачанными и вложенными внутрь 
покрышек или на вешалках с полукруглыми палками. Вешалки 
могут быть деревянными или окрашенными металлическими. 
Через 1—2 месяца камеры на веш алках поворачивают по о к р у ж ­
ности во избежание образования складок.

Стеллаж и с покрышками и вешалки нельзя располагать  на 
расстоянии ближе 1 м  от отопительных приборов. Не разрешается 
совместное хранение покрышек и камер с топливом, смазочными 
материалами, щелочами и пр.

КОНТРОЛЬ И СОРТИРОВКА ДЕТАЛЕЙ

Детали разобранных узлов и агрегатов после очистки, снятия 
нагара и промывки тщательно осматривают и сортируют на три 
группы: 1) годные, 2) подлежащие ремонту и 3) негодные.
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Г о д н ы м и можно считать такие детали, износ которых и 
изменение геометрической формы находятся в пределах допускае­
мых величин.

П о д л е ж а щ и м и  р е м о н т у  являю тся детали, у кото­
рых при отсутствии повреждений износ поверхностей более допу­
стимого или равен предельному.

При предельном износе деталь еще сохраняет  работоспособ­
ность, но дальнейшее ее применение может вызвать ускоренный 
износ сопряж енных деталей или их разруш ение из-за возникнове­
ния ударных нагрузок и повышенного удельного давления.

Н е г о д н ы м и  являю тся детали, имеющие амортизационный 
износ или повреждения, при которых восстановление детали не­
возможно.

Контроль и сортировку деталей нужно поизводить в соответ­
ствии с данными, приведенными в табл. 1 и 18 прилож ения.

Кроме того, в тексте приведены у казан и я  о допускаемых от­
клонениях оу геометрической формы деталей (овальность, конус­
ность, погнутость), о сосхоянии резьбы, наличии трещин и др. 
Рекомендуемые в табл. 1 и 18 прилож ения данные о допускаемых 
и предельных значениях износа основаны на результатах  дли тель­
ных испытаний мотороллеров, мотоциклов и стационарных дви­
гателей, а такж е  на материалах исследования износа деталей авто­
мобилей.

Контрольные операции нужно проводить в определенной по­
следовательности. В начале деталь осматривают для определения 
ее общего технического состояния и выявления внешних дефектов 
(трещины, вмятины, задиры и т. п.). При внешнем осмотре реко­
мендуется использовать лупу. Затем деталь проверяют с помощью 
мерительного инструмента; при этом устанавливают действитель­
ную геометрическую форму (т. е. определяют овальность, конус­
ность, скрутленность). При измерении в основном пользуются 
универсальным инструментом. Д л я  облегчения процесса сорти­
ровки деталей результаты  замеров рекомендуется подробно запи­
сывать.

Контроль отверстий. Диаметр цилиндра двигателя измеряют 
индикатором для  внутренних измерений (рис. 41). Д л я  того чтобы 
выявить овальность и конусность изношенной рабочей поверх­
ности, цилиндр измеряют в трех поясах по его высоте: в 5— 10 мм  
от плоскости головки, в середине и внизу цилиндра (в конце хода 
поршневых колец). В каждом поясе делают два измерения: одно 
в направлении оси коленчатого вала, второе — перпендикулярно 
к ней. Точность измерения диаметра цилиндров индикатором 
составляет 0,01 мм.

В качестве приближ енного способа определения конусности 
изношенного цилиндра можно рекомендовать измерение с по­
мощью поршневого кольца. Д л я  этого поршневое кольцо устанав­
ливаю т вверху и внизу цилиндра и измеряют щупом зазор в замке.
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Разность между полученными зазорами, поделенная на 3, 14, опре­
деляет величину конуса.

Диаметр отверстий в бобышках поршня измеряют индикатором 
для внутренних измерений малых размеров Изм^р^ния произво-

I — сменный стержень;  2 — муфта; 3 — тройник; 4 — рычажок,  
5 —трубка; 6 — пруж и н а;  7 — мерительный стержень;  8 — мостик; 

д — грибок;  10 — р у ко ятка ;  / /  — стержень;  12 — зажим

дят в средней части бобышки поршня в двух перпендикулярных 
направлениях (в плоскости оси поршня и перпендикулярно к ней).

Если нет прибора с индикатором, то для  измерения диаметра 
отверстий в бобышках поршня можно использовать телескопиче-

а — телескопический; б — микрометрический; / — неподвижная часть;
2 —о тж им н ая  п ружина;  3 —измерительный стержень; 4 — корпус; 5 —ф и к ­
сирующий стержень; 6 и 10 — сферическая  мерительная  поверхность;

7 — гильза; 8 — стопорный винт; 9 — барабан

ский нутромер (рис. 42) и затем определить установленный д и а­
метр с помощью микрометра.

На рис. 43 показан микрометр для  наруж ных измерений. 
Контроль валов. Диаметры валов (коренных шеек и криво­

шипного пальца коленчатого вала, поршневого пальца, валов ко­
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робки п е р е д а ч  и др.) измеряют микрометром. Овальность и конус­
ность рабочих поверхностей валов определяют по разности пока­
заний микрометра.

Диаметры поршней измеряют в двух поясах юбки: верхнем — 
выше отверстия поршневого пальца и нижнем — в 5 мм  от торца 
юбки. В каждом поясе определяют два размера: в плоскости оси 
бобышек и перпендикулярно к ним.

Ш ирину кан авок поршня измеряют с помощью нового (не изно­
шенного) поршневого кольца и набора щупов. Кольцо помещают

в канавку  и подбирают щуп, соответствующий зазору  между 
кольцом и канавкой. Суммируя толщину кольца и щупа, получают 
действительный размер канавки . Ширину канавки измеряют в трех 
местах через 120°.

При измерениях, не требующих высокой точности, можно ис­
пользовать ш тангенциркуль (рис. 44). С помощью ш тангенцир­
к уля  измеряют не только наруж ны е диаметры деталей, но и вну­
тренние и глубину отверстий с точностью до 0,1 мм.

Контроль подшипников качения. При контроле подшипников 
определяют радиальный и осевой зазоры. Перед контролем под­
шипники тщательно промывают й чистом бензине и просушивают. 
Затем осматривают кольца, беговые дорож ки , шарики или ролики 
и сепараторы, пользуясь при необходимости лупой.

/ 2 5  7 3 4 f

6,36 мм

6)

Рис. 43. Микрометр:
а — устройство микрометра:  6 — измерение микрометрии; в, г и
д — примеры отсчета;  1 —скоба; 2 — пятка; 3 —стебель;  4 —барабан; 

5 — микрометрический винт; 6 —трещотка; 7 — гайка
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Подшипники считаются негодными, если при осмотре обнару­
живаются трещины, цвета побежалости, вы краш ивания, раковины, 
риски различной глубины на беговых дорож ках , ш ариках  и ро­
ликах , надломы и трещины на сепараторе.

Если подшипник не имеет указанны х дефектов, то проверяют 
легкость его вращения и шум путем сравнения с подшипником, не 
бывшим в употреблении (такж е промытом). При быстром повора­
чивании от руки подшипник долж ен легко  и ровно вращаться, 
без заедания, с небольшим шумом.

О 10 0 10
В) 6)

Рис. 44. Ш тангенциркуль:
а — измерение штангенциркулем; б  и в —примеры отсчета; / —штанга (линейка);
2 — губка; 3 — рамка;  4 — подви жн ая  губка;  5 — винт д л я  фиксации рамки;

6' и 7 — губки д л я  измерения внутренних размеров; 8 — линейка

Радиальный и осевой зазор подшипников определяю т на спе­
циальных приборах при помощи индикатора. Грубое, приближ ен­
ное представление о зазорах  в изношенном подшипнике можно 
получить путем взаимного покачивания его колец и сравнения за ­
зоров с зазорами в неизношенном подшипнике.

В табл. 4, 5 и 6 прилож ения  указан ы  подшипники, применяе­
мые на мотороллерах ВП-150, В-150М и Т-200М.

Контроль пружин. В результате  длительной эксплуатации 
упругость и линейные размеры пруж ин изменяются. Упругость 
п руж ин  можно проверить путем нагруж ения обыкновенными ги^ 
рями на приспособлении, изображенном на рис. 45. Д лину  пру­
жины можно проверить штангенциркулем или линейкой. В сле-
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дующих главах приведены технические условия на основные п ру­
жины мотороллеров, с которыми и следует сравнивать результаты 
проведенных измерений.

Контроль шестерен. Общими неисправностями шестерен, не­
з а в и с и м о  от их конструкции, являю тся износ зубьев по толщине, 
выкраш ивание материала на рабочей поверхности зубьев и оспо­
видная сыпь на ней, ступенчатая выработка на зубьях  и тре­
щины. Кроме того, к неисправностям относятся износ шлицевых

Рис. 45. Приспособление Рис. 46. Ш тангензубомер:
ДЛЯ проверки пружин t __ линедки; 2—и зм ерительн ая  губка;  3 — р ам ка  с изме- 

рительной  губкой; 4 — рам ка  с микрометрическим в и н ­
том; 5 — нониус; 6 — упор; 7 — винт; 8 —м и кром етри ­

ческий винт; 9 — измеряемый зуб

поверхностей и отколы материала на к у л ач ках  вклю чения передач. 
Перечисленные неисправности вы являю тся наруж ным осмотром, 
кроме износа зубьев по толщине, который определяют с помощью 
штангензубомера (рис. 46) для  трех зубьев, расположенных под 
углом 120°. Толщину зуба определяют на расстоянии от вершины 
зуба, равном высоте головки. При замере штангензубомером на 
вертикальной ш кале устанавливаю т высоту головки зуба, а на го­
ризонтальной — получают замер его толщины. Размеры зубьев 
(номинальный и допустимый при ремонте шестерен) приведены 
в табл. 18 приложения.

3 А. Т.  Волков



ГЛАВА HI

СПОСОБЫ ВОССТАНОВЛЕНИЯ ДЕТАЛЕЙ МОТОРОЛЛЕРОВ

Изношенные детали мотороллера могут быть восстановлены 
различными способами. При выборе способа ремонта принимают 
во внимание величину и характер износа детали, ее материал, кон­
струкцию  и место в узле  или агрегате мотороллера.

Восстановленная деталь по эксплуатационным свойствам, 
прочности и долговечности должна быть равноценна новой.

В практике ремонта мотороллеров применяют следующие 
основные способы восстановления деталей: 1) слесарно-механиче­
ская  обработка; 2) сварка; 3) пайка; 4) электролитическое хроми­
рование.

ВОССТАНОВЛЕНИЕ ДЕ ТА Л Е Й  СЛЕСАРНО-МЕХАНИЧЕСКОЙ ОБРАБОТКОЙ

Основными слесарно-механическими операциями являю тся: 
правка , гибка и разметка заготовок, снятие струж ки слесарным 
способом (рубка, резка , опиливание, развертывание, нарезание

резьбы, шабрение, притирка и др.), 
а так ж е  соединения деталей клепкой 
и пайкой.

Развертывание
Д л я  получения отверстия точного 

размера и высокой чистоты обработки 
пользуются развертками. Часто р а з ­
вертывание применяют для оконча­
тельной подгонки отверстий стальных 
или бронзовых втулок после их за ­
прессовки, например втулки малой 
головки шатуна.

Развертки  представляют собой инструмент с режущими реб­
рами, расположенными по окруж ности. Цилиндрические слесар­
ные развертки с прямыми зубьями (рис. 47, а) или спиральными 
зубьями (рис. 47, б) имеют коническую реж ущ ую  часть, цилиндри­
ческую калибрую щ ую  часть и хвостовик с квадратом.

Разверты вание отверстий при ремонтных работах обычно 
выполняю т вручную. Стальную деталь, подлежащую обработке,
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Рис. 47. Развертки:

а — с прямым зубом; б — со с пи ­
ральным зубом



з а ж и м а ю т  в тиски. Н а  хвостовик развертки надевают вороток, 
режущ ую часть смазывают машинным маслом и вводят развертку 
в отверстие. Плавно наж им ая  на вороток, поворачивают р а з ­
вертку в направлении ее реж ущ их кромок до тех пор, пока р аз ­
вертка не пройдет по всей длине отверстия. Разверты вание бронзы 
и серого чугуна производят всухую.

Развертками можно обработать отверстия по 2-му и 3-му клас­
сам точности с чистотой поверхности V 7 — V 10 . Отверстия пред­
варительно обрабатывают черновой разверткой, снимающей боль­
шой припуск (0,1— 0,2 мм  на диаметр), а затем — чистовой, 
на которую оставляю т припуск 0 ,01—0,03 мм.

Шабрение

При шабрении срезают (соскабливают) тонкий слой металла 
с поверхности, предварительно опиленной или обработанной 
на станке. Ш абрение служ ит  для  получения более ровной поверх­
ности, чем это достигается при опиливании или механической об­
работке.

Режущ им инструментом при шабрении являю тся шаберы, 
изготовляемые из стали У10 и У12. Ч ащ е всего шаберы делают 
из старых напильников, затачивая их на абразивных кругах 
с последующей доводкой лезвия  оселком. Д л я  ш абрения внутрен­
них поверхностей отверстий применяют трехгранны е шаберы 
(рис. 48, а). Плоские поверхности ш абрят  плоскими шаберами 
(рис. 48, б). П рием у заточки на наждачном круге  и заправка 
оселком показаны на рис. 48, в—д.

Ш абрение применяют для  окончательной подгонки отверстий 
стальных или бронзовых втулок (например, втулки малой головки 
шатуна) после их запрессовки, когда отсутствует развертка  н уж ­
ного размера. Отверстие и вал (или палец), подлежащие шабровке, 
тщательно протирают тряпкой , наносят на вал тонкий слой краски 
(синька или саж а , разведенная в масле) и вставляю т его в отвер­
стие. Повернув вал несколько раз и, если можно, передвинув 
его по оси, вынимают из отверстия. П ятна краски во втулке  у к а ­
зывают на места поверхности, которые нужно снять шабером. 
Затем с этих мест с помощью трехгранного шабера, перемещая 
его короткими движениями по окруж ности, соскабливают тонкую 
струж ку . Таким образом, вставляя  вал и затем снимая шабером 
струж ку  на пятнах, повторяют операцию до получения нужного 
зазора между валом и втулкой.

Некоторые детали мотороллера (головка цилиндра, крышки 
картера и др.) в процессе эксплуатации деформируются, от чего 
наруш ается плотность соединения. Т акие детали ремонтируют 
притиркой или шабровкой.

Процесс шабрения плоских поверхностей заклю чается  в сле­
дующем. Плоскость детали, подлежащую шабровке, протирают 
тряпкой и осторожно накладывают на поверхность поверочной
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плиты, натертой тонким слоем краски. Затем деталь с легким 
нажимом перемещают по плите круговыми движениями и осто­
рожно снимают. П ятно краски указывает на выпуклые места 
поверхности, которые следует удалить шабером. Плоским шабе-

а — трехгранные;  6 — плоские; в — заточка  шабера;  г  — зап р ав к а  торца шабера; 
д —за п р ав к а  широкой поверхности шабера

ром снимают с выпуклых мест струж ку  до удаления всех пятен. 
Обработанную плоскость протирают, снова накладывают на плиту, 
и процесс повторяют до полного прилегания к плите деформиро­
ванной поверхности. Качество шабровки можно считать удовлет­
ворительным, если на 1 см 2 поверхности приходится 6— 10 пятен.

П ритирка  является  заклю чительной операцией обработки по­
верхности деталей, позволяющей получить точные формы, точ­
ные размеры (1—2 мк) и высокую чистоту поверхности в преде­
л ах  10— 12-го классов.

На притирку оставляю т припуск 0 ,01—0,005 мм. Д л я  при­
тирки применяют пасты и порошки корунда, наж дака или тол­
ченого стекла, замешанных на керосине или масле. Порошки 
просеивают через сито с числом отверстий 80—200 на 1 см 2 или 
отстаивают в воде в течение 5—30 м ин.

Лучшими притирочными пастами являю тся пасты ГОИ (Го­
сударственного оптического института), в которых в качестве 
абразивного порошка применяют прокаленную  окись хрома. 
Грубой пастой ГОИ удаляю т следы, оставшиеся после шлифова­
ния или шабрения. Среднюю пасту употребляют д ля  получения 
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полузеркальной блестящей поверхности, тонкую — для  отделки 
самых точных поверхностей.

При ремонте применяется притирка двух видов: притирка 
сопрягаемых деталей между собой и притирка одной детали при 
п о м о щ и  специальных притиров.

Притирку сопрягаемых деталей между собой применяют для 
доводки топливных кранов, игольчатых клапанов карбюраторов, 
конусных соединений трансмиссии и т. п.

Примером притирки одной детали к другой является  при­
тирка топливного крана. Корпус крана, освобожденный от золот-

И

Рис. 49. Притиры:
а — притир д л я  пальца; 6 —притир д л я  отверстий; / —основание; 2 — ч у ­
гун н ая  (или брон зовая)  втулка;  3 —стяж н ой  болт; 4 — к он усн ая  о п р ав к а ;

5 — ра зж и м н ая  втулка; 6 — н ат я ж н а я  гайка

ника и сальника, заж имаю т в тиски отверстием вверх. Снимают 
с золотника сальник с пробкой и закреп ляю т на золотник его 
рукоятку . Рабочую поверхность золотника покрывают пастой, 
составленной из притирочного порошка и машинного маела, и 
вставляют золотник в гнездо корпуса. Н аж и м ая  на золотник 
так, чтобы он сел в гнездо, за рукоятку  поворачивают его на по­
ловину оборота, затем слегка приподнимают золотник; нажимая 
снова, поворачивают его в обратную сторону. П ритирку продол­
жают до тех пор, пока поверхности золотника и его гнезда примут 
ровный матовый цвет.

Сущность обработки деталей притирами заклю чается в том, 
что частицы абразивного порошка, нанесенного в виде пасты 
на притир, срезают очень тонкий слой металла и поверхность 
делается более ровной. Притиры изготовляют из мягкого мелко­
зернистого чугуна, красной меди, латуни или свинца. По форме 
притиры могут быть плоскими, в виде брусков, или круглыми, 
в виде цилиндрических пробок или колец постоянного или регу­
лируемого диаметра (рис. 49, а и б). Во всех случаях  форма при­
тира долж на соответствовать форме притираемой поверхности, 
а материал долж ен быть мягче, чем материал обрабатываемой де­
тали.

Примеры притирки внутренней и наружной цилиндрических 
поверхностей с помощью притиров описаны в гл, IV.
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ ДЕТАЛЕЙ СВАРКОЙ И НАПЛАВКОЙ

С помощью сварки можно заделывать трещины, наплавлять 
изношенные поверхности деталей и приваривать обломанные части. 
В процессе сварки кромки свариваемого и присадочного метал­
лов доводят до плавления и в таком виде их соединяют! Д л я  рас­
плавления металла при сварке используют тепло газового пла­
мени или тепло, создаваемое электрическим током.

При восстановлении изношенных и поврежденных деталей 
наиболее распространенным видом газовой сварки является  аце- 
тилено-кислородная.

Ацетилено-кислородная сварка  характеризуется  примене­
нием горючего газа — ацетилена, который сгорает в струе кисло­
рода, разви вая  при этом температуру до 3100—3400° С. Ацетилено­
кислородное пламя состоит из трех зон (рис. 50, о): ядра /  (белый 
конус), восстановительной или сварочной зоны 2 в виде темной 
оболочки, окруж аю щ ей ядро, и зоны 3  полного сгорания. В за ­
висимости от соотношения количества ацетилена и кислорода, 
подаваемых в сварочную горелку, различают три вида пламени. 
Н ейтральное пламя (рис. 50, 6) имеет закругленное ядро и длин­
ное синее пламя за ним; этот вид пламени применяют при больш ин­
стве сварочных работ. Пламя с избытком ацетилена (науглеро­
живающее, восстановительное пламя) характеризуется  более длин­
ным ядром с длинным наружным пламенем (рис. 50, г); при сварке 
такое пламя науглероживает металл. Пламя с избытком кислорода 
(окислительное) имеет острое короткое ядро и обладает свойством 
окислять металл (рис. 50, в).

Д л я  лучшего соединения основного и присадочного металлов 
в процессе сварки применяют различные флюсы.

Присадочный материал долж ен быть такого ж е  состава, как 
и основной.

Электрическая сварка является  наиболее распространенным 
способом сварки металлов. Электросварку разделяю т на дуго­
вую и контактную,

г)
Рис. 50. Ацетилено-кислородное пламя
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При электродуговой сварке  электрод 2 и изделие /  включены 
в электрическую цепь (рис. 51). Электрод одновременно является  
проводником тока и присадочным материалом. Если после со­
прикосновения электрода с деталью быстро отвести электрод на 
2—3 мм  от детали, то между ними возникает устойчивая электри­
ческая дуга, температура которой достигает 6000° С, конец элек­
трода 2 плавится, и капля ж идкого металла стекает на основной

металл изделия 1, который такж е  расплавляется , образуя  жидкую 
ванночку 4; вокруг  дуги возникает пламя 3.

Расплавленный металл электрода заполняет  зазор между 
соединенными деталями и сваривает их.

Контактная сварка заклю чается в том, что через свариваемые 
детали пропускают большой ток, в результате  чего в местах к а ­
сания деталей металл нагревается до пластического состояния. 
В это время детали сдавливают, вследствие чего происходит их 
сваривание.

Д л я  сварки требуется сложное оборудование, иметь которое 
не представляется возможным в индивидуальной мастерской. 
Поэтому приходится производить сварку в авторемонтных мастер­
ских. Владелец мотороллера должен все внимание направить на 
подготовку деталей к сварке, так как качество сварки и наплавки 
при ремонте деталей мотороллеров в значительной степени зави ­
сит от качества подготовки наплавляемых поверхностей.

Подготовка трещин. Трещины являю тся довольно распростра 
ненным дефектом деталей мотороллера. Н аправление и прибли­
зительные границы трещин определяют наруж ным осмотром через 
лупу. Перед осмотром зону распространения трещины очищают 
от смазки и ржавчины стальной щеткой и тряпкой , смоченной 
в керосине. С помощью керосина можно точнее определить гра­
ницы трещины. Ч ерез 20—30 мин  после смачивания осматривают 
деталь с обратной стороны; следы керосина ук аж у т  границы тре­
щины. Если обратная сторона недоступна для  осмотра, то тщ а­

зиоо°с

Рис. 51. Э лекгродуговая сварка

Подготовка деталей к сварке и наплавке
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тельно обтирают поверхность (ранее смоченную керосином) и 
простукивают молотком; в тех местах, где проходит трещина 
или есть другой дефект, при этом на поверхности выступают 
мелкие капли керосина.

О бнаруж енны е таким образом границы трещины очерчивают 
краской или мелом. Необходимо помнить, что для  облегчения 
работы сварщ ика отметку дефекта надо делать как  можно а к к у ­
ратнее и яснее.

Если трещина выходит одним концом из контура детали, 
то у второго конца сверлят  сквозное отверстие диаметром 4—5 мм.

В трещине, не выходящей из контура 
изделия, такие отверстия сверлят  
с обоих ее концов. О тверстия по кон­
цам трещины предотвращают д ал ь ­
нейшее распространение ее в про­
цессе сварки.

В случае, когда не удается обна­
руж ить  концы трещин, отверстия 
сверлят  на расстоянии 10— 15 мм  за 
предполагаемым коатом  трещины по 
линии ее направления.

Д л я  обеспечения хорошей сварки 
кромки трещины толстостенных де­
талей (толщина свыше 3 мм)  надо 
скосить с помощью зубила и молотка 

под углом 90— 120° (рис. 52, б) на всю глубину, у д аляя  тем самым 
масло и грязь , скопившиеся там при работе. О ставш аяся  грязь 
способствует образованию пор, что ухудшает качество сварки.

При малой толщине стенок (до 3—5 мм)  фаски можно не де­
лать (во избежание поломок) и ограничиваться очисткой поверх­
ности, прилегающей к кромке трещины, на ширину 15—20 мм  
(рис. 52, а).

Подготовка изломов. Кромки обломанной части и места об­
лома детали скашивают; при этом оставляют несрубленные места, 
которые являю тся базовыми и обеспечивают правильную  взаим­
ную установку соединяемых частей. Если обломанная часть не 
сохранилась, то изготовляют соответствующую заготовку и сни­
мают кромки стыка. Во избежание перекоса части плоских 
деталей (ушков, фланцев и др.) подгоняют и приваривают на 
плите.

Подготовка сорванных или изношенных резьб. В деталях мото­
роллеров резьбовые отверстия по своим размерам и месту распо­
лож ения  очень разнообразны. Независимо от этого сорванная 
или изношенная резьба перед сваркой долж на быть полностью 
удалена сверлением, так как острые гребни резьбы при сварке 
расплавляю тся и сгорают быстрее, чем успевает прогреться ос­
новной металл. Сгоревшие частицы металла и загрязнени я, ско­

Рис. 52. Подготовка трещин 
для сварки:

а — при толщине стенок до 5 мм\ 
6 — при толщине стенок 5 — 12 мм
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пившиеся между витками резьбы, образуют шлаковые включения, 
ухудшающие качество наплавки.

Рекомендуются следующие правила подготовки к сварке  сор­
ванных или изношенных резьбовых отверстий.

1. Сквозные резьбовые отверстия рассверливают сверлом, диа­
метр которого на 0 ,5— 1 мм  больше наруж ного диаметра резьбы, 
или зенкуют конической зенковкой до образования воронкооб­
разного отверстия.

2. Глухие резьбовые отверстия при малой длине нарезки 
рассверливают сверлом максимального диаметра, допускаемого 
толщиной стенки детали.

Рис. 53. Н акладки на пробоины листовых деталей:
а  — порядок и н аправление  сварки  в зависимости от формы накладки ;  
б  — вы п у кл а я  н ак л а д к а ;  в — отогнутые к р ая  отверстия  предупреждаю т 
появление трешин при сварке; / —4 — последовательность  н алож е н и я  швов

Если длина нарезки глухого отверстия больше двух диамет­
ров, то такое отверстие после рассверливания следует раскрыть. 
Сверлят сверлом с диаметром на 1 — 1,5 мм  больше наруж ного 
диаметра резьбы. Отверстие раскрывают, т. е. делают проход 
от отверстия до ближайш ей наруж ной стенки на всю глубину и 
шириной не менее Vs— V 2 диаметра.

3. Все отверстия, расположенные в не удобных для  сварки 
местах, независимо от их размеров и от того, сквозные они или 
глухие, кроме сверления для  удаления резьбы, подлежат такж е 
раскрытию.

Подготовка изношенных поверхностей. С рабочих поверхностей 
деталей перед наплавкой удаляю т грязь, жир и рж авчину при по­
мощи стальных щеток или обтачиванием на токарном станке. 
Лучш ий результат  получается при пескоструйной об’работке.

Подготовка пробоин и разрывов. К рая  пробоин или разрывов 
выравнивают в соответствии с профилем детали в месте дефекта. 
При постановке накладок края  пробоин или разрывов и накладок 
должны быть зачищены на расстоянии 10— 15 мм  от их кромок. 
В зависимости от формы пробоины, применяют различны е по
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форме накладки (рис. 53, а).  Д л я  предотвращения образования 
трещин в соединении в результате  усадки металла накладке при­
дают вы пуклую  форму (рис. 53, б) или к р ая  отверстия отгибают 
вверх (рис. 53, в).

Особенности сварки деталей из алюминиевых сплавов

Сварку деталей из алюминиевых сплавов ведут главным обра­
зом ацетилено-кислородным пламенем.

Температура плавлений алюминиевых сплавов, применяемых 
на мотороллерах, составляет 657° С. В нагретом состоянии эти 
сплавы становятся хрупкими и быстро окисляю тся. В процессе 
нагрева и при плавлении цвет сплавов не меняется, что осложняет 
процесс их сварки , потому что нельзя по внешнему виду опреде­
лить степень нагрева детали.

Н а поверхности изделий из алюминиевых сплавов имеется 
тонкая  окисная пленка, которую перед сваркой следует удалить, 
так как  она имеет температуру плавления 2050° С и поэтому ме­
шает сплавлению  металла. Эту операцию можно произвести 
механическим способом при помощи металлических щеток, наж дач­
ной бумаги и слесарных напильников (на плоских поверхностях). 
Д л я  растворения окисной пленки применяют специальные флюсы. 
Флюсами могут служ ить  следующие составы: 1) 17% хлористого 
натрия и 83% хлористого калия ; 2) 45% хлористого кал и я ,  30% 
хлористого натрия, 15% хлористого лития, 10% фтористого нат­
рия.

Алюминиевые сплавы следует сваривать за один проход, 
так как  при повторной сварке  ухудш ается  структура  металла.

Отливки сложной формы перед сваркой подогревают до тем­
пературы около 150— 200° С. Учитывая, что алюминиевый сплав 
при нагреве становится хрупким, сварку  детали производят 
с применением подкладок.

П осле сварки с поверхности места сварки необходимо удалить 
остатки флюса, так как  флюс разъедает алюминий.

Пайка
П айкой называется процесс соединения между собой деталей 

при помощи расплавленного металлического сплава — припоя.
В качестве припоев для  пайки стальных и латунны х изделий 

применяют оловянистый припой ПОС-ЗО (30% олова, 2% сурьмы, 
остальное свинец) и ПОС-18 (18% олова, 2—2,5%  сурьмы, осталь­
ное свинец). Температура плавления  этих припоев ниже 300° С 
и поэтому их называют мягкими припоями. Д л я  получения более 
прочных соединений используют твердые припои, составленные 
на медной основе, например припой ПМЦ (40—50% меди, осталь­
ное цинк), имеющий температуру плавления 700— 1100° С.

Д л я  предохранения деталей при пайке от окисления приме­
няют флюсы, для м ягких  припоев — хлористый цинк (раствор
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цинка в соляной кислоте), нашатырь и канифоль, для  твердых — 
бУРУ-

При пайке мягкими припоями используют паяльники 
(рис. 54, а  и б), с помощью которых расплавляю т припой и на­
носят его на место соединения деталей. Простые паяльники обычно 
нагревают паяльной лампой (рис. 54, в) или в кузнечном горне. 
Электрические паяльники  (рис. 54, б) нагревают электрическим 
током.

Поверхности деталей, предназначенных для пайки мягкими 
припоями, в местах соединения тщательно очищают от ржавчины, 
грязи и ж ира с помощью напильника и абразивной ш курки.

S)
Рис. 54. П айка мягким припоем:

а — простые п аяльн ик и;  б — электрические  п аял ьн и к и ;  в — нагрев п аяльн ик а
п аяльн ой  лампой

Эти поверхности долж ны плотно прилегать одна к другой. Б о л ь ­
шие поверхности стальных деталей перед пайкой покрывают 
слоем припоя (облуживают).

Рабочую поверхность паяльни ка  зачищаю т напильником, 
после чего нагревают до температуры 400— 500° С. Нагретый 
паяльни к  опускают рабочей частью в раствор хлориствго цинка 
или в другой флюс (рис. 55, а), затем набирают на лезвие каплю  
припоя (рис. 55, б) и облуж иваю т рабочую часть п аяльн и ка  путем 
перемещения его в куске нашатыря (рис. 55, в). Облуженным 
паяльником берут каплю  припоя и перемещают его по шву 
(рис. 55, г), д авая  возможность припою заполнить зазор между 
деталями. В заклю чение операции место соединения зачищают 
напильником и ш куркой, теплой водой смывают флюс и высу­
шивают.

При пайке твердыми припоями соединяемые поверхности 
тщательно пригоняют одну к другой, посыпают бурой, плотно 
соединяют их (например, проволокой) и вновь посыпают бурой. 
Н а  место пайки кладут  кусок припоя и нагревают детали в горне 
или газовой горелкой, в результате  чего припой расплавляется
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и заполняет  зазор между деталями. Место соединения после охла­
ждения деталей на воздухе промывают водой и опиливают лиш ­
ний припой.

При пайке необходимо соблюдать правила безопасности, так 
как неосторожное обращение- с паяльной лампой, электриче­
ским паяльником , крепкими кислотами может привести к т яж е­
лым ожогам. З ап р авл ять  топливо и разж и гать  паяльные лампы 
можно только в местах, безопасных в пожарном отношении. Д о ­
ливать топливо в процессе работы допускается только в остывшую

лампу. Перед тем как  заж и гать  лампу, ее следует тщательно вы­
тереть и поставить перед металлическим или кирпичным экраном, 
так как  пр-и недостаточном нагреве змеевика лампы топливо не 
успевает испариться  и выбрасывается длинной горячей струей, 
что может вызвать пожар.

При работе с электропаяльником  на руки надевают резиновые 
перчатки, а ноги ставят  на резиновый коврик.

Кислоту нуж но хранить в стеклянной посуде с притертыми 
пробками. Особую осторожность нужно п роявлять  при перели­
вании кислоты, всячески предупреж дая ее разбрызгивание.

ВОССТАНОВЛЕНИЕ ДЕ ТАЛЕ Й  ЭЛЕКТРОЛИТИЧЕСКИМ  ХРОМИРОВАНИЕМ

Хромирование является  наиболее качественным способом вос­
становления деталей. Сущность этого способа заклю чается в том, 
что на изношенные поверхности деталей электролитическим пу­
тем наращ ивается слой хрома, чем восстанавливается размер 
детали до заданной величины. Кроме того, хромирование может 
применяться как  декоративное покрытие, обладающее антикор­
розионными свойствами. При хромировании деталь, подлежащую
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Рис. 55. Приемы пайки мягким припоем:
а — очистка п ая л ь н и к а  в растворе хлористого цинка; б  — накладывание 

на п аял ьн и к  припоя; в — л у ж ен и е  п аяльн ик а;  г  — припайка



ремонту, погруж аю т в ванну /  (рис. 56), заполненную  электро­
литом — раствором хромового ангидрида и химически чистой 
серной кислоты, и навешивают на катоде 2. Анодом 3 служ ит  
пластина, изготовленная из свинца с примесью сурьмы. В каче­
стве источника тока применяют генератор — двигатель постоян­
ного тока (500— 1000 а) низкого н ап ряж ения  (6— 12 в).

Процесс электролитического хромирования ведут обычно при 
температуре 45— 60° С и плотности тока 35—60 а/дм2 (для деко­
ративного хромирования — при плотности тока 10— 15 а/дм2). 
При прохождении тока через электролит на катоде, где навешена 
дета 'Ь, из раствора осаждается ме­
таллический хром.

Процесс хромирования довольно 
сложен и состоит из подготовки де­
талей к хромированию, хромирования 
и обработки деталей после хромиро­
вания. Поэтому хромирование про­
изводится только в крупных ремонт­
ных мастерских.

Изношенные детали при хроми- ,, ~г г  р ис 55 Схема расположения
ровании восстанавливают по следую- детали в ванне
щему технологическому процессу.

1. Ш лифование поверхности детали на шлифовальном или 
токарном станках  д ля  придания детали правильной геометриче­
ской формы, без неровностей и рисок, так как  хром, откладываясь 
на поверхности детали, повторяет все отклонения от правильной 
поверхности.

2. П олирование шлифованной детали для  устранения следов 
шлифования.

3. Промывка детали в бензине и просуш ивание ее на воздухе.
4. Покрытие мест, не подлежащих хромированию, цапон­

лаком  или эмалитом. Ц апон -лак  получают при растворении цел­
лулоида в ацетоне. Эмалит представляет собой раствор нитроцел­
люлозы в смеси с органическими растворителями. Ц апон-лак 
или эмалит наносят на поверхность детали кистью в 2—3 слоя 
с промежуточной сушкой в течение 1—2 ч.

Д л я  изоляции так ж е  мест, не подлежащих хромированию, 
можно использовать листовой целлулоид или кинопленку, наклеи­
вая ее или за к р е п л я я  на детали проволокой. Отверстия в детали 
закры ваю т обычно свинцовыми пробками.

5. Н авеш ивание детали на подвесные приспособления.
6. О безж иривание деталей и промывка. Д л я  стальных де­

талей применяют электролитическое обезж иривание в щелочных 
ваннах, после чего деталь промывают в горячей воде, а затем 
в проточной.

7. Д екапи рование  для  удаления  с поверхности пленок окислов. 
При ремонте обычно применяют анодное декапирование, при
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котором деталь навешивают в качестве анода в ванну, применяе­
мую при хромировании.

8. Хромирование до требуемого размера с учетом припуска 
на шлифование.

9. П ромывка после хромирования в дистиллированной воде, 
а затем в холодной и горячей воде.

10. Снятие деталей с подвесных приспособлений.
11. М еханическая обработка деталей (шлифование).
Г ладкая  поверхность покрытия плохо удерж ивает масло, по­

этому при ремонте получило распространение пористое хроми­
рование. Д л я  получения пористого хрома детали после покрытия 
подвергают дополнительной анодной обработке.

Из краткого  описания технологического процесса хромиро­
вания ясно, что при индивидуальном ремонте владелец моторол­
лера только  подготовляет детали для  хромирования и передает 
их для  покрытия в гальванический цех близлеж ащ его  завода или 
ремонтную мастерскую.



Г Л А В А  I V

РЕМОНТ ДЕТАЛЕЙ ДВИГАТЕЛЯ

ГОЛОВКА ЦИЛИНДРА

Головки цилиндров двигателей мотороллеров ВП-150, В-150М 
и Т-200М изготовлены из алюминиевого сплава. В процессе работы 
двигателя в головке могут быть изношены или забиты резьбовые 
отверстия под свечу, покороблена присоединительная плоскость 
головки, отломлены ребра охлаж дения; возможно так ж е  нали­
чие нагара  на стенках камеры 
сгорания.

Изношенное резьбовое отвер­
стие под свечу в головке цилин­
дра мотороллера Т-200М можно 
восстановить сваркой или уста­
новкой резьбовой втулки (рис.
57). При ремонте сваркой отвер­
стие рассверливают до удаления 
старой резьбы, наплавляю т ме­
таллом, затем снова рассверли­
вают под резьбу и нарезают но­
вую резьбу.

При постановке втулки резь­
бовое отверстие рассверливают 
под тугую резьбу М20 X 1,5, 
затем нарезаю т указан ную  резьбу, ввертывают втулку  в нагре­
тую до 100° С головку и развальцовы ваю т ее со стороны камеры 
сгорания. После сборки во втулке нарезают резьбу М 1 4 х 1 ,2 5  
под свечу.

В тулку  изготовляю т из латуни Л  62 с твердостью Н В  56—60. 
В головке цилиндра двигателя  ВП-150 резьбовое отверстие про­
ходит через стальную  втулку и поэтому выходит из строя редко.

Коробление плоскости прилегания головки к цилиндру устра­
няется притиркой по плите.

Если коробление значительно, то вначале плоскость прити­
рают с помощью мелкой наждачной бумаги, расстеленной на плите, 
а затем притирают по плите, поверхность которой смочена керо­
сином и посыпана мелким наждачным порошком.
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Рис. 57. В тулка для ремонта резьбо­
вого отверстия под свечу в головке ци­

линдра мотороллера Т-200М
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Качество притирки вы является  на поверочной плите с по­
мощью тонкого слоя краски.

Р азруш ение  ребер охлаж дения на головках цилиндров про­
исходит очень редко, так как  двигатели мотороллеров защищены 
от внешних воздействий. Если обломано одно или два ребра, го­
ловка  может быть допущена к работе без заметного ущерба для ее 
охлаж дения . При разруш ении большого количества ребер их вос­
станавливаю т сваркой или меняют головку на исправную.

Увеличенный слой нагара на стенках камеры сгорания обра­
зуется в результате  применения топлива плохого качества, чрез­
мерно большого количества масла в нем и попадания твердых 
частиц с воздухом. Головку очищают от нагара механическим или 
химическим способом.

При механическом способе нагар удаляю т скребками или ме­
таллическими щетками. Д л я  того чтобы облегчить удаление на­
гара, £тенки предварительно смачивают керосином. Химическая 
очистка головки заклю чается в обработке головки в течение 2—4 ч 
раствором, состоящим (в 1 л  воды) из 19 г кальцинированной соды, 
10 л  ж идкого  мыла, 9 г ж идкого стекла при температуре 90—95° С. 
После удаления  н агара  головку промывают и сушат.

ЦИЛИНДР

В процессе работы двигателя в цилиндре могут появиться 
следующие дефекты: поломка шпилек крепления головки и впуск­
ного патрубка, срыв резьбы крепления выпускной трубы (мото­
роллер Т-200М), отлож ение нагара  в к ан алах ,  овальность и ко­
нусность зеркала  цилиндра.

Замена поломанных шпилек и восстановление резьбы произ­
водятся одним из способов, описанных в гл. II .

З а в а р к у  трещин на патрубках  цилиндров или ф ланцах  креп­
ления и при варку  отколотых ребер производят с помощью кисло- 
родно-ацетиленового пламени. В округ  места сварки цилиндр 
необходимо хорошо прогреть до температуры 600—650° С.

В качестве присадочного материала применяют сварочные чу­
гунные прутки (ГОСТ 2671— 44). При отсутствии специальных 
электродов можно употреблять старые поршневые кольца, пред­
варительно прокаленные в печи до полного выгорания масла. 
Флюсом при этом служ ит  прокаленный порошок буры. После 
сварки цилиндр необходимо медленно охладить.

Цилиндр является  основной деталью двигателя, и его износ 
в значительной мере влияет  на работу двигателя. В результате 
износа рабочая поверхность цилиндра становится конусной, а се­
чение в плоскости, перпендикулярной к оси цилиндра, — оваль­
ным.

Овальность сечения цилиндра возникает в результате  действия 
боковых сил в плоскости качания  шатуна.
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После хромирования пальцы шлифуют до получения нужного 
размера. Толщина осадки хрома долж на быть в пределах 0,1 —
0,2 мм  на сторону.

При ремонте раздачей пальцы предварительно подвергают 
отпуску. Подготовленный к раздаче поршневой палец 2 (рис. 67, а) 
помещают в матрицу 3, установленную на опорной плите, после 
чего оправку  1 с шаровыми выступами прогоняют с помощью 
пресса или ударов молотка насквозь через внутреннее отверстие. 
После раздачи электромагнитным способом проверяют, нет ли

4 5 6 7 8

Рис. 67. Приспособления для ремонта поршневых пальцев:
а  — раздача поршневых пальцев; б — притир д л я  доводки поршневых пальцев;  
в —оп равка  д ля  доводки поршневых пальцев; 1 и 10 — оправки;  2 и 1 1 — поршневые 
пальцы; 3 — матрица; 4 — рукоятка ;  5 — корпус;  6 — болт;  7 —втулка;  8 — винт;

9 — поводок; 12 —• съемный конус; 13 — гайка

в пальцах, микроскопических трещин, а затем пальцы подвергают 
термообработке (закалке и отпуску) и шлифуют.

Поршневые пальцы должны быть точно обработаны и иметь 
высокую чистоту поверхности, поэтому после ш лифования их 
притирают.

П ритирка является  доводочной операцией и производится 
с помощью притира (рис. 67, б). В корпус 5 притира вставлена 
разрезная  чугун ная  втулка 7, стянутая  болтом 6 и застопорен­
ная винтом 8. Внутренний диаметр втулки должен соответствовать 
диаметру пальца.

П алец надевают на оправку  10 со съемным конусом 12 
(рис. 67, в), затягиваю т гайкой 13 и устанавливают вместе с при­
тиром в центры токарного станка. Н а наруж ную  поверхность 
пальца и внутреннюю поверхность чугунной втулки притира на­
носят пасту Г О И -15, затем на вращающийся палец надевают 
притир и передвигают efo вперед и назад, держ а за  рукоятки  4)
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В процессе притирки палец может сильно нагреться, и поэтому 
перед проверкой размеров нуж но дать ему остыть.

Конусность и овальность отремонтированных (как и вновь 
изготовленных) пальцев не должны превышать 0,0025 мм.  Р або­
чая поверхность пальцев долж на быть зеркально гладкой, без 
рисок, забоин и следов обработки.

ШАТУН

Ш атуны двигателей мотороллеров ВП-150 и В-150М отштам-- 
пованы из легированной (хромоникелевой) стали 12ХНЗА. Н и ж ­
н яя  головка шатуна цементована на глубину 0 ,8 — 1,0 мм  и затем 
закалена  до твердости H R C  60—64. В малую головку шатуна 
запрессована бронзовая втулка. Б ольш ая  головка, обработанная 
с соответствующей точностью, служ ит  наруж ным кольцом под­
ш ипника кривошипа. Шатун двигателя Т-200М изготовлен из 
углеродистой стали 45 и подвергнут термообработке, которая 
состоит из нормализации после штамповки, закалк и  и высокого 
отпуска до твердости H R C  35—40. В малую головку шатуна 
запрессована бронзовая втулка. В большую головку запрессо­
вана обойма.

Возможными дефектами ш атуна являю тся:
1) трещины;
2) изгиб и скручивание стерж ня шатуна;
3) износ рабочей поверхности бронзовой втулки малой головки 

шатуна;
4) износ отверстия в малой головке шатуна под втулку;
5) износ рабочей поверхности большой головки шатуна.
Ш атун, имеющий трещины любого характера  и расположения,

не пригоден для дальнейшего использования в двигателе, и его 
не ремонтируют.

В двигателе, нуждающемся в ремонте в результате естествен­
ного износа после длительной работы, шатун обычно не искрив­
лен и не нуждается в выправке. Ч ащ е всего причиной искрив­
ления шатуна бывает неосторожная разборка или сборка, когда 
меняют поршневой палец или втулку малой головки шатуна 
с применением молотка. Н ел ьзя  переносить двигатель со снятым 
цилиндром, удерж ивая  двигатель за шатун, так как при этом ш а­
тун можно погнуть.

Ш атун можно проверять и вы правлять  не только тогда, когда 
он снят с кривошипного пальца (т. е. когда коленчатый вал разо­
бран), но и в собранном картере с отремонтированной втулкой 
малой головки. В процессе ремонта бывает полезно выполнять 
последовательно обе проверки.

И згиб и скручивание шатуна 3 (рис. 68, а) можно обнаружить 
на разметочной плите 6 с помощью двух оправок 2 и 4 и рейс­
муса. П ри этом м алая и больш ая головки ш атуна должны быть 
отремонтированными.
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О правки изготовляю т из стали в виде шлифованных цилин­
дрических стержней длиной 150 мм,  плотно входящих в отвер­
стия малой и большой головок шатуна.

При проверке изгиба шатуна толстую оправку  4 устанавливают 
на призмы 5 и закреп ляю т шатун в вертикальном положении. 
Оправки должны выступать из головок шатуна в обе стороны на 
равное расстояние. Острие /  рейсмуса подводят к одному из вы­
ступающих концов тонкой оправки до соприкосновения с ее верх­

ней частью. Затем рейсмус 
передвигают на другую сторону 
оправки. По зазору  между 
острием рейсмуса и оправкой 
или по отсутствию его опреде­
ляют, в какую  сторону изогнут 
шатун. Выправить незначитель­
ный изгиб шатуна можно вруч­
ную, наж имая в нуж ную сто-

а) 6)

Рис. 68. Проверка ш атуна на изгиб и скручивание: 
а п роверка  на изгиб; б  — п роверка  на скручи вани е

рону на тонкую оправку. При этом большую оправку  зажимаю т 
в тиски с алюминиевыми нагубниками. Изгиб можно считать 
устраненным, если острие рейсмуса на обоих концах оправки 
одинаково касается ее поверхности.

Д л я  проверки скручивания шатун поворачивают на 90° и 
устанавливают головкой на подставку 7 так, чтобы стержень 
шатуна был параллелен поверхности плиты. Затем с помощью 
рейсмуса (рис. 68, б), как  и при определении изгиба, находят 
направление скручивания. Таким образом, изгиб и скручивание 
устраняют, чередуя указанны е выше операции. Н епараллельность 
осей отверстий малой и большой головок шатуна не долж на пре­
вышать 0,03 мм  на длине 100 мм.

И скривление шатуна 1 (рис. 69) в собранном картере прове­
ряют с помощью специальной плиты 3  с параллельными плоско­
стями и двумя взаимно перпендикулярными рисками (А и Б),
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Рис. 69. Ш айба для проверки и скручивания 
ш атуна в собранном картере

Рис. 70. В тулки малой головки ш атуна двигателя: 
а мотороллеров ВП-150 и В-150М; 6 — мотороллера  Т-200М

Рис. 71. Вьш рессовка и проверка втулки малой 
головки шатуна



нанесенными на верхней ее части. Эту плиту устанавливаю т на 
ш пильки картера 4 так, чтобы риска А  совпала с плоскостью 
разъема картера. Затем в шатун вставляю т палец 2 и, ориенти­
р уясь  на риску Б  на плите, выправляю т скручивание шатуна.

Изгиб ш атуна устраняют, добиваясь одинакового просвета 
между концами пальца и плитой. В ы правляю т шатун с помощью 
ворота, вставляемого в отверстие пальца.

Изношенную втулку  малой головки ш атуна развертываю т под 
палец ремонтного размера. Если же палец будет установлен но­
минального размера, то втулку  выпрессовывают и заменяют но­
вой. Втулки изготовляют из оловянистой бронзы Б р . ОЦС 5-5-5 
твердостью Н В  60.

Н а рис. 70 показаны рабочие чертежи втулок. Взаимное бие­
ние наруж ной и внутренней поверхностей не должно превышать
0,05 мм.

Выпрессовывают изношенные втулки и запрессовывают новые 
в тисках или с помощью болта с гайкой (рис. 71).

Запрессованную  в шатун втулку мотороллера ВП-150 расче­
канивают с каж дого торца в паз на головке ш атуна. Этим втулка 
предохраняется от проворачивания в головке ш атуна.

После запрессовки отверстие во втулке развертывают калиб­
рованной разверткой до получения номинального или ремонтного 
размера. Диаметр отверстия измеряют индикатором. Если прибора 
нет, то для проверки используют поршневой палец, под который 
ведется обработка втулки. Обработку можно считать закончен­
ной, если поршневой палец, смазанный автотракторным маслом, 
плавно входит в отверстие под действием усилия большого пальца 
руки (рис. 71). О ставлять более тугую посадку не следует, так как  
это приводит к захватам  пальца во втулке в процессе приработки, 
что может привести к аварии; слишком свободная посадка, хотя 
и не угрож ает  аварией, такж е неж елательна из-за сокращ ения 
срока службы втулки.

При многократных перепрессовках втулок отверстия в малой 
головке ш атуна увеличиваются. Бываю т случаи, когда ранее 
слабо запрессованная втулка во время работы проворачивается 
относительно ш атуна и изнашивает отверстие. В этих случаях 
отверстие развертывают до придания ему правильной формы, 
для чего вытачивают специальную втулку  с увеличенным н ар у ж ­
ным диаметром, чтобы натяг при запрессовке составил 0 ,03—
0,06 мм.

Смазочные отверстия во втулке сверлят  (после ее запрессовки) 
через отверстия в малой головке ш атуна; образовавшиеся при 
этом заусенцы тщательно снимают с помощью трехгранного ш а­
бера.

Б ольш ая  головка шатуна мотороллеров ВП-150 и В-150М яв ­
ляется  наруж ной обоймой роликоподшипника и ее поверхность 
может иметь осповидный износ, характерный для изношенных
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подшипников качения. Разруш ение рабочей поверхности большой 
головки шатуна обычно раньше всего наступает на стороне, 
противоположной стержню ш атуна. Если впадины и углубления 
на поверхности явно заметны невооруженным глазом, то такая  
поверхность ремонту не подлежит. В этом случае шатун заменяют 
новым. Изношенные шатуны, не имеющие осповидного разруш ения 
рабочей поверхности, обрабатывают притирами с разжимной чу­
гунной втулкой, подобными притиру, изображенному на рис. 59.

V4 Остальное 
60°

Рис. 72. Приспособление для вы- 
прессовки обоймы подшипника из 
ш атуна двигателя мотороллера 

Т-200М:
1 — шатун; 2 — обойма подшипника; 
3 — шайба; 4 — болт; 5 —чашка;  в —гайка

Рис. 73. Обойма подшипника, устанавли­
ваемая в шатун двигателя мотороллера 
Т-200М (взаимное биение наружной и внут­
ренней поверхностей — не более 0,05 мм, 
а биение торцов относительно оси — не 

более 0,03 мм)

Притир зажимаю т в трехкулачковом патроне токарного станка. 
Н а поверхность чугунной втулки притира наносят наждачный 
порошок с маслом, затем на вращ аю щ ийся притир надевают ша­
тун и передвигают его вперед и назад, удерж ивая  за стержень. 
Д л я  того чтобы избежать конусности, шатун периодически сни­
мают, поворачивают и снова надевают на притир. Когда овальность 
будет устранена, вместо наждачного порошка начинают приме­
нять пасту ГОИ. Д л я  этого притир разбираю т и тщательно про­
мывают в керосине до полного удаления наждачного порошка. 
После обработки поверхности пастой до зеркальной чистоты изме­
ряю т действительный диаметр отверстия большой головки шатуна, 
под который затем делают палец кривошипа ремонтного размера.

В шатуне мотороллера Т-200М изношенную сменную обойму 
подшипника выпрессовывают с помощью приспособления (рис. 72). 
Эту обойму (рис. 73) изготовляют из стали Ш Х15 с последующей
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термообработкой до получения твердости H R C  61—65 и шлифуют 
с припуском 0 ,02—0,03 мм  по внутреннему диаметру под при­
тирку в собранном виде.

Н атяг  при запрессовке должен быть в пределах 0,03 мм.  
Готовую обойму смазывают маслом, ставят  в шатун и легкими 
ударами деревянного молотка нап равляю т в шатун, предотвра­
щ ая одновременно перекос. Затем, используя те ж е  шайбу и чашку, 
которые были применены при выпрессовке, запрессовывают в ти­
сках обойму в шатун заподлицо с его торцами. Доводку запрессо­
ванной обоймы производят притиром, так же как и доводку ш а­
туна мотороллера ВП-150.

В условиях индивидуальной мастерской, когда нет возмож­
ности использовать токарный станок, притирку ш атуна ведут 
вручную, для чего заж имаю т притир в тиски и вращаю т вокруг 
него шатун, удерж ивая  его за стержень.

Овальность и конусность отремонтированной поверхности ниж ­
ней головки ш атуна не должны превышать 0,003 мм.

К О Л ЕН Ч А ТЫ Й  ВАЛ

Коленчатые валы двигателей мотороллеров ВП-150, В-150М 
и Т-200М составные, неразборные. Валы состоят из двух цапф 
(правой и левой) и кривошипного пальца (с шатунным подшип­
ником), соединенных между собой с помощью прессовой посадки.

При длительной работе двигателя коленчатый вал и сопря­
женные с ним детали изнашиваю тся, уменьшается диаметр роли­
ков подшипника, увеличивается диаметр отверстия нижней го­
ловки ш атуна, уменьшается диаметр кривошипного пальца. 
В результате  общего износа этих сопряж енных деталей при р а ­
боте двигателя возникает стук в нижней головке ш атуна. Если 
вследствие увеличения зазоров продольное перемещение шатуна 
достигнет 0 ,2 —0,3 мм,  то коленчатый вал необходимо отремон­
тировать или заменить новым.

Чтобы отремонтировать коленчатый вал, его нуж но распрес- 
совать, Пользуясь специальной подставкой (рис. 74). Н а колен­
чатом валу, легко  вращающемся в собранном картере, перед рас- 
прессовкой рекомендуется нанести риски (рис. 75) с помощью 
линейки и чертилки. При сборке после ремонта эти риски значи­
тельно облегчают предварительное центрование коленчатого вала. 
Н аносить риски нужно в двух диаметрально противоположных 
местах и достаточно глубоко, чтобы они сохранились при выпол­
нении последующих ремонтных операций.

Н ельзя  при распрессовке коленчатого вала  свертывать цапфы 
на кривошипном пальце одну относительно другой, так как при 
этом увеличиваются отверстия в щ еках, что уменьшает надеж­
ность прессовой посадки отремонтированного кривошипного 
пальца.
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Рис. 74. Приспособления для разборки коленчатого вала:
а — съемник коренных подшипников; б — подставка д л я  распрессовки кривошипа

Рис. 75. Нанесение рисок 
: на маховики коленчатого

вала
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После разборки коленчатого вала его детали подвергают на­
ружному осмотру и измеряют.

Ролики шатунного подшипника. Если на поверхности старых 
роликов обнаружены углублени я, то такие ролики бракуют. 
Ролики с чистой поверхностью измеряют для  определения овал ь ­
ности и конусности. П оверка ведется на приборе — миниметре; 
овальность допустима не более 0,002 мм.

Подшипники шатуна мотороллеров ВП-150 и В-150М состоят 
из 19 роликов диаметром 5 мм  и длиной 10 мм,  расположенных 
в один ряд. Ш атун мотороллера Т-200М опирается на д в у х р яд ­
ный роликоподшипник, состоящий из 36 роликов диаметром 4 мм  
и длиной 6 мм,  размещенных в сепараторе.

Ролики изготовляю т из стали Ш Х15 с большой точностью по 
длине и особенно по диаметру. Тем не менее, при сборке коленча­
тых валов д ля  достижения еще более высокой точности ролики 
разбивают по наруж ному диаметру на группы согласно табл. 10 
и 12 прилож ения. Т ак ая  группировка роликов обеспечивает р а в ­
номерность их загрузки  при работе и тем самым гарантируется 
долговечность подшипника.

При отборе роликов из изношенной партии следует руковод­
ствоваться теми ж е  требованиями, вы держ ивая разницу в д и а­
метрах в пределах 0,002— 0,003 мм.

Сепаратор. Старый сепаратор, хорошо промытый и высушен 
ный, тщательно осматривают (желательно через лупу) для  обна­
руж ен ия на нем трещин. Если на сепараторе обнаруж ены  тре­
щины, даж е  самые маленькие, его бракуют. Неповрежденный 
сепаратор измеряют, сравнивая  полученные результаты  со сле­
дующими размерами. Эллипсность внутреннего диаметра сепа­
ратора не долж на быть более 0,05 мм,  отклонения по высоте — 
не более 0,05 мм.  Зазор  между сепаратором и кривошипным п ал ь ­
цем долж ен находиться в пределах 0, 5 + ° .н

мм.  Сепаратор, не со­
ответствующий указанным нормам, бракую т, зам еняя  годным.

Сепаратор — очень точная и слож ная  деталь; изготовить его 
без специальных приспособлений и инструмента практически не­
возможно. Поэтому при замене нуж но использовать сепаратор 
заводского изготовления, предварительно его замерив.

Кривошипный палец. Кривошипные пальцы коленчатого вала 
изготовляют из хромоникелевой стали марки 12ХНЗА и подвер­
гают цементации на глубину 0 ,9— 1,1 мм,  з ак ал к е  и отпуску до 
твердости Н R C  58—62. В кривошипных пальцах изнашивается 
поверхность качения роликов.

Изношенные пальцы восстанавливают шлифованием и после­
дующей притиркой пастой ГОИ. Возможность восстановительного 
ремонта определяется состоянием изношенной поверхности и на­
личием роликов увеличенного диаметра.

Если поверхность пальца имеет осповидный износ, то палец 
нельзя ремонтировать. В случае  ремонта кривошипного подшип­



ника чаще всего заменяют кривошипный палец, изготовление 
которого долж но вестись в соответствии с чертежом, показанным 
на рис. 76. При отклонении от номинальных размеров кривош ип­
ный палец изготовляют с таким диаметром средней части, чтобы 
зазор в собранном подшипнике находился в пределах 0,016—
0,028 мм  для  мотороллеров ВП-150 и В-150М, 0,004—0,017 мм —  
для мотороллера Т-200М. Диаметры  концов пальца определяются 
условиями надежной прессовой посадки: натяг долж ен быть р а ­
вен 0,127—0,070 мм  д ля  мотороллеров ВП-150 и В-150М и 0,104—
0,145 мм  — для  мотороллера Т-200М. Овальность и конусность

Взаимное биение указанных 
'поверхностей не Шее 0,03

Рис. 76. Кривош ипные пальцы:
а — двигателей ВП-150 и В-150М; б — дв и гателя  Т-200М

наруж ных цилиндрических поверхностей кривошипных пальцев 
двигателей ВП-150 и В-150М допускаются не более 0,004, а дви­
гателя Т-200М — не более 0,003. В заводском исполнении криво­
шипные пальцы по диаметру рабочей части разбиваются на группы 
и маркирую тся в соответствии с табл. 10, 11, 12, 13 прилож ения.

Цапфы коленчатого вала. Цапфы коленчатых валов куют из 
стали 45 с последующей нормализацией поковки до твердости 
H R C  28— 32. В процессе эксплуатации двигателя  возможны на­
рушение посадки коренных подшипников из-за проворачивания 
внутреннего кольца на шейке цапфы и их взаимный износ, износ 
шейки под сальники, повреждение конусной поверхности, р а з ­
работка шпоночной канавки, повреждение резьбы и центровых 
отверстий.

Цапфы коленчатых валов, имеющие трещины и волосовины, 
не ремонтируют.

В заводских инструкциях рекомендуется снимать детали с цапф 
(маховики магдино или династартера) с помощью съемников, вхо­
дящих в дорожный комплект инструмента. Иногда при снятии ма­
ховика вместо того, чтобы применить съемник, ударяю т молотком 
по резьбовому концу цапфы коленчатого вала , наруш ая этим пра­
вильность формы центровых углублений и получая повреждение 
резьбы (диаметр резьбы как  бы увеличивается).

Ремонт цапф коленчатого вала  следует начинать с ремонта 
резьбы. Увеличенный по диаметру участок резьбы осторожно за ­
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пиливают плоским личным напильником до уровня неповрежден­
ной части и затем калибруют соответствующей плашкой. Н езначи­
тельно поврежденную резьбу можно выправить трехгранным лич­
ным напильником, снимая металл на сплющенных витках  и про­
веряя  результат обработки гайкой.

Ремонт поврежденной резьбы путем наплавления  металла 
с помощью сварки допустим в качестве крайней меры, так как 
эту операцию может правильно выполнить только вы сококвали­
фицированный исполнитель в хорошо оборудованной мастерской.

При сильном износе или повреждении резьбы на цапфах колен­
чатого вала Т-200М остатки ее можно удалять  (на левой цапфе сре­
зать резцом, на правой — рассверлить) и нарезать новую резьбу 
ремонтного размера. Н а  мотороллерах ВП-150 и В-150М такой 
ремонт произвести нельзя.

После ремонта резьбы проверяют и правят  центровые отвер­
стия с помощью трехгранного остроконечного шабера. При этом 
добиваются, чтобы биение посадочной шейки под коренной под­
шипник не превышало 0,01 мм.  П роверку ведут в специальных 
центрах или в центрах токарного станка с применением индикатора.

Заусенцы и забоины на шпоночных кан авках  шеек зачищают. 
При значительной разработке шпоночных канавок, т. е. когда 
стенки имеют неправильную  форму и параллельность их нарушена, 
канавки ремонтируют фрезерованием, увеличивая их ширину. 
В этом случае используют ступенчатую шпонку или расширяю т 
кан авку  в смежной детали.

Восстановить размеры шеек цапф можно хромированием. Перед 
хромированием цапфы шлифуют для придания шейкам правиль­
ной геометрической формы и удаления рисок, задиров и прочих 
неровностей, а затем промывают для удаления масла и других за ­
грязнений. Поверхности, не подвергающиеся хромированию, 
изолируют трехкратным покрытием цапон-лаком с просушкой 
каждого слоя лака . Хромирование ведется по ранее описанному 
технологическому процессу. Толщина слоя хрома равна 0 ,3 —
0,4 мм на диаметр, из чего и следует исходить при шлифовании 
под хромирование. После хромирования шейки шлифуют до полу­
чения требуемого размера.

Н а конусную шейку правой цапфы посажены маховик дина- 
стартера (мотороллер Т-200М) и маховик магдино (мотороллеры 
ВП-150 и В-150М). При разработке шпоночной канавки или сре­
зании шпонки на конусных поверхностях образуются заусенцы 
и кольцевые задиры. Неровности на цапфе тщательно спиливают 
бархатным напильником, а в отверстии маховика — трехгранным 
шабером. Достигнув, таким образом, хорошего прилегания конус­
ных поверхностей, эти поверхности притирают сначала наждачным 
порошком с маслом, а потом пастой ГОИ, добиваясь прилегания 
не менее чем 75% всей поверхности. Прилегание проверяют крас­
кой, как  описано в гл. I I I .
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Сборка коленчатых валов. Перед сборкой коленчатого вала 
комплектуют шатунный подшипник. Шатуны, кривошипные паль­
цы и ролики изготовляют с высокой степенью точности, но эта 
точность недостаточна для обеспечения таких зазоров в подшип­
нике, при которых будет гарантирована его долговечность. Изго­
товление же деталей с еще более узкими допусками сложно и эко­
номически невыгодно. Детали обычно изготовляют с размерами 
и допусками, заданными по чертежу, а для получения нужной 
точности сборки детали, разбивают, в пределах допуска на изго­
товление, на группы и маркирую т краской разного цвета согласно 
табл. 9, 10, 11, 12 и 13 прилож ения. Детали подбирают в пределах 
одинаковой группы, что обеспечивает необходимый зазор в собран­
ном подшипнике. Таким образом, при использовании покупных 
запасных частей следует подбирать их, руководствуясь указа ­
ниями тех же таблиц приложения.

Шатунный подшипник можно комплектовать из деталей ре­
монтных размеров в различных вариантах (например, шатун номи­
нального размера, увеличенные ролики и палец ремонтного раз­
мера или палец и шатун ремонтных размеров и ролики номиналь­
ного размера и др.), но при всех сочетаниях деталей зазор в со­
бранном подшипнике должен оставаться в указанны х выше пре­
делах.

Порядок сборки коленчатого вала двигателя мотороллеров 
ВП-150 и В-150М (рис. 77) должен быть следующим:

1. Н адеть на кривошипный палец 4 с одной стороны опорное 
кольцо 5 и запрессовать до упора палец этой стороной в отверстие 
правой или левой цапфы, под прессом или в тисках.

2. Вставить в кольцевые пазы большой головки шатуна два 
пруж инных кольца 6, заполнить пространство между кольцами 
солидолом и набрать в шатун комплект роликов 7 (19 шт.).

3. Н адеть шатун с роликами на кривошипный палец, запрес­
сованный ранее в цапфу, и несколько раз повернуть на нем. При 
нормальном зазоре шатун должен легко, без заметного сопротив­
ления проворачиваться.

Если при многократном проворачивании на пальце шатун 
перемещается вдоль оси пальца, двигаясь как  по винтовой линии, 
то зазор в подшипнике мал и комплектовка произведена непра­
вильно. Д альнейш ая  сборка может быть продолжена только 
при условии обеспечения нормального зазора.

4. Н адеть на палец вторую опорную шайбу и напрессовать 
предварительно на свободный конец пальца вторую цапфу, ориен­
тируясь  на риски, нанесенные на щеки цапфы при разборке кри­
вошипа.

5. П родолж ить запрессовку до половины необходимой глу­
бины, установить коленчатый вал в центры и выверить коренные 
шейки индикатором (рис. .78). Биение шеек под коренные 
подшипники (Л и Б)  не должно превышать 0,03 мм.  Щеки при 
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/  — шатун; 2 — л евая  цапфа; 3 — правая  цапфа; 4 — кривошипный 
палец; 5 — опорное кольцо;  6 — п ружинное  кольцо;  7 — ролик

Рис. 77. Коленчатый вал двигателя мотороллеров ВП-150
и В-150М в сборе:

Рис. 78. Проверка собранного коленчатого вала в центрах



центрировании смещают ударами по ним алюминиевым или мед­
ным молотком.

6. Запрессовать щеку на палец до упора и проверить, легко ли 
проворачивается шатун. Боковое зацепление шатуна (даже легкое) 
недопустимо. Окончательно выверить коренные шейки по индика­
тору, чтобы биение шеек не превышало 0,03 мм.

Сборку коленчатого вала двигателя мотороллера Т-200М
(рис. 79) нуж но производить в сле­
дующем порядке:

1. Н адеть на один конец кри­
вошипного пальца 5 опорное коль­
цо 4 и запрессовать палец этим 
концом до упора в отверстие одной 
из цапф под прессом или в тисках.

2. Н аполнить окна сепарато­
ра 3 солидолом и набрать в сепа­
ратор два ряда  роликов 2 (36 шт.).

3. Вставить сепаратор 3 с ро­
ликами 2 в шатун / ,  надеть шатун 
с сепаратором на запрессованный 
в цапфу палец 5 и проверить, 
легко ли он вращается на пальце 
(см. сборку коленчатого вала мо-

Рис. 79. Коленчатый вал двигателя тороллера ВП-150).
мотороллера Т-200М в сборе: 4. Надеть на палец в т о р о е о п о р -

I — шатун; 2 — ролик; 3 — сепаратор; НОе КОЛЬЦО 4 И НЭПреССОВаТЬ П реД -

^ 7 е Г Т - елеКв Т ц^  варительно цапфу, ориентируясь
цапФа на риски, нанесенные на щеках

при разборке кривошипа.
5. Выверить в центрах по индикатору биение коренных шеек 

коленчатого вала (рис. 78), которое не должно превышать 0,03 мм  
в местах посадки коренных подшипников.

6. Запрессовать  щеку на палец до упора и проверить, легко ли 
проворачивается шатун.

7. Выверить окончательно биение коренных шеек вала так, 
чтобы биение не превышало 0,03 мм.

КАРТЕР

Д вигатели мотороллеров имеют общий разъемный картер с ко­
робкой передач, отлитый из алюминиевого сплава.

Общими неисправностями картеров, поступающих в ремонт, 
могут быть:

1) трещины и обломы различного характера и величины;
2) срыв и износ резьбы и забоины на ней в отверстиях под 

винты, ш пильки и пробки;
3) износ отверстий (гнезд) под подшипники;
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4) забоины, риски и заусенцы на поверхностях соединений 
половин картера и на посадочных поверхностях под цилиндр 
и крышки картера;

5) износ отверстий под первичный вал (только у моторолле­
ров ВП-150 и В-150М);

6) износ отверстий под валики механизма переключения пере­
дач (только у мотороллера Т-200М).

Алюминиевые сплавы, применяемые для  отливки картеров, 
обладают, в отличие от ч угуна, большой вязкостью и поэтому появ­
ление на них трещин и отколов — явление, хотя и возможное, но 
сравнительно редкое. Сварку  тргщин, соединяющих отверстия 
под подшипники коленчатого вала, первичного и вторичного валов 
коробки передач, не производят, и такой картер бракуют. Трещины, 
расположенные в менее ответственных местах, и отколы завар и ­
вают, руководствуясь при этом указаниями, приведенными 
в гл. III .

При срыве или износе резьбы в резьбовых отзерстиях наре­
зают резьбу увеличенного диаметра. Забитую резьбу прогоняют 
метчиком. Если отверстие так расположено, что резьбу невоз­
можно отремонтировать, то отверстие заплавляю т газовой свар­
кой и нарезают новую резьбу нормального диаметра. Подготовка 
к сварке проводится согласно указаниям , приведенным в гл. I II .

Изношенные отверстия (гнезда) под подшипники качения вос­
станавливают способом постановки дополнительных деталей — 
втулок. Д л я  этого изношенные отверстия растачивают на коорди­
натно-расточном станке. Втулки, которые лучше всего изготовлть 
из бронзы, должны иметь припуск по внутреннему диаметру. К а р ­
теры с запрессованными в расточенные отверстия втулками окон­
чательно растачивают на расточном станке. При этом, кроме со­
блюдения точных посадочных размеров отверстий, строго выдер­
ж иваю т межцентровые расстояния.

К ак  видно из этого схематического описания процесса ремонта 
отверстий в картере под подшипники качения, для  его выполнения 
необходима хорошо оборудованная мастерская ей специальными 
станками, обеспечивающими высокую точность обработки. Н е­
сколько менее сложным процессом устранения дефекта износа 
отверстий под подшипники является  хромирование наружного 
кольца подшипника.

Д вигатели мотороллеров ВП-150, В-150М и Т-2-00М двухтакт­
ные, поэтому рабочий процесс двигателя протекает не только 
в центре, но и в картере.

Следовательно, картеры двигателей мотороллеров должны 
быть герметичны, т. е. все соединения их должны быть совершенно 
непроницаемыми для воздуха и горючей смеси. Не менее высокие 
требования герметичности предъявляю тся к картеру  коробки 
передач, так как  внутренняя полость ее всегда заполнена маслом., 
Д л я  обеспечения этих требований необходимо прежде всего, чтобы
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поверхности соединения половин картера были чистыми и глад­
кими.

При неаккуратной разборке, когда вместо рекомендуемых 
съемников применяют отвертки и другой случайный инструмент, 
с силой вставляемый в разъем картера, на поверхностях соедине­
ния появляю тся забоины, риски и заусенцы. Эти ж е дефекты могут 
появиться при небрежном хранении разобранного картера.

Д л я  ремонта этих поверхностей соединения тщательно сни­
мают с них все неровности и заусенцы с помощью шабера и при­
тирают по плите. П риклады вая  одну к другой половинки картера, 
следует убедиться в их хорошем взаимном прилегании по всему 
периметру. Риски и углубления, оставшиеся после ремонта, за ­
полняют герметизирующим составом (шеллаком), надежно запол­
няющим впадины при высыхании.

В ажность выполнения этих несложных операций по обеспече­
нию плотности картера заклю чается еще в том, что неплотность 
картера  можно обнаруж ить только после окончания общей сборки 
мотороллера по трудному пуску двигателя или невозможности 
работы его с малым числом оборотов. В этом случае понадобится 
повторная разборка двигателя.



ГЛАВА V

РЕМОНТ ПРИБОРОВ ПИТАНИЯ

В результате длительной работы приборов питания возможны 
следующие основные их неисправности:

1) изменение установленного состава горючей смеси;
2) утечка топлива;
3) уменьшение подачи топлива к карбюратору до полного пре­

кращения.
Д л я  правильной работы двигателя необходима смесь опреде­

ленного состава. При богатой смеси получаются повышенный рас­
ход топлива и перегрев двигателя. Работа со слишком обедненной 
смесью ведет к падению мощности и перегреву двигателя. П ричи­
нами, вызывающими неисправности приборов системы питания, 
являю тся износ деталей и нарушение регулировки карбюратора, 
засорение и поломка топливного крана, засорение топливопровода, 
изменение сопротивления прохождению воздуха через воздухо­
очиститель.

Неисправные карбюратор, воздухоочиститель, топливный 
краник и топливный бак необходимо ремонтировать.

КАРБЮРАТОР

К неисправностям карбюратора, вызывающим обогащение го­
рючей смеси, относятся: протекание топлива в поплавок, наличие 
вмятин на поплавке, износ или засорение игольчатого клапана, 
увеличение проходного сечения ж и клера , износ дозирующей иглы, 
износ отверстия распылителя, отсутствие прокладки под распыли­
телем, засорение канала.

Чрезмерное обеднение смеси может быть вызвано засорением 
топливоподводящих отверстий и каналов, заеданием игольчатого 
клапана в направляю щ их, соскальзыванием поплавка с выточки 
на игле, недостаточным сечением ж и клера , слишком толстой дози­
рующей иглой, выпадением дозирующей иглы из замка, износом 
дроссельного золотника и корпуса карбюратора, наплотным соеди­
нением карбю ратора с патрубком цилиндра.

К перечисленным дефектам карбюратора необходимо еще 
добавить износ резьбовых отверстий, обломы и трещины на 
корпусе.
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Д л я  выявления и устранения дефектов карбюратор разбирают. 
При разборке карбюратора надо соблюдать правильную  последо­
вательность, как  указано  в гл. II.

Карбюратор состоит из большого количества деталей, изго­
товленных из цинкового сплава и бронзы — материалов, отно­
сительно хрупких. Поэтому при разборке нуж но быть чрезвы­
чайно осторожным, т. е. не применять случайных инструментов 
(пассатижей, ключей и отверток несоответствующих размеров) и не 
приклады вать к инструментам чрезмерно больших усилий, могу­
щих вызвать поломки деталей или срыв резьбы.

Д етали  карбюратора после разборки тщательно промывают 
в бензине или керосине и просушивают. Д л я  удаления смолистых 
отложений, ж иклеры , игольчатый клапан, поплавковую камеру, 
дозирующую иглу, а такж е другие детали и каналы карбюратора 
промывают в ацетоне или растворителе для нитрокраски и затем 
продувают сжатым воздухом. Чистить ж иклеры  следует только 
мягкой кистью, лучше всего из конского волоса. После очистки 
детали осматривают и проверяют. Неисправные детали карбю ра­
тора ремонтируют или заменяют новыми.

П оплавки  проверяют на герметичность и соответствие веса 
заводским требованиям.

При нарушении герметичности поплавок заполняется  топливом 
и теряет плавучесть. Попавшее внутрь поплавка топливо легко 
обнаруж ить, встряхи вая  поплавок. Чтобы выявить место повреж­
дения, поплавок опускают в горячую воду (температура не ниже 
6 0 —80° С) и выдерживают там несколько минут. По пузырькам 
вы ходящ их паров бензина замечают отверстие и увеличивают его 
с помощью иглы. Ч ерез полученное отверстие сливают бензин, 
а остатки его выпаривают, выдерж ивая поплавок еще раз в горя­
чей воде.

Освободив таким образом внутреннюю полость поплавка от 
топлива, отверстие запаиваю т припоем ПОС-ЗО, пользуясь при 
этом небольшим паяльником, и затем очищают лишний припой. 
При пайке поплавок со стороны, противоположной отверстию, 
следует обернуть ветошью, смоченной в холодной воде, иначе разо­
гретый в поплавке воздух может прорвать ж идкий припой. П опла­
вок должен иметь определенный вес. В карбюраторах, применяе­
мых на мотороллерах, поплавки весят 9+0,2 г. Увеличение веса по­
плавка из-за наложенного при пайке припоя не должно превы­
ш ать 5— 6% .

Если поплавок сильно помят, его лучше всего заменить новым 
и только в исключительных случаях  поплавок распаиваю т и пра­
вят, а затем вновь запаивают, стараясь  наклады вать на шов мини­
мальное количество припоя во избежание увеличения веса по­
плавка.

Герметичность игольчатого клапана поплавковой камеры можно 
проверить следующим простым способом (рис. 80). Н а  штуцер
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крышки поплавковой камеры надевают прозрачную хлорвинило­
вую трубку — топливопровод длиной не менее 200 мм.  Затем 
через эту трубку заполняю т поплавковую камеру топливом так, 
чтобы игольчатый клапан закрыл входное отверстие штуцера и 
топливо осталось еще в трубке.

Если уровень топлива в прозрачной трубке понизится, то это 
указывает на то, что игольчатый клапан  пропускает топливо. 
В процессе испытания ж елательно слегка постучать куском де­
рева по корпусу поплавковой камеры для 
ослабления плотной посадки запорной 
иглы в направляю щ их, создавая таким 
образом подобие вибрации, которой под­
вергается карбюратор во время работы 
двигателя. При неплотном прилегании 
клапан а  к седлу клапан притирают мел­
ким наждачным порошком с маслом или 
заменяют новым, повторно проверив, что 
клапан  работает нормально.

При замене игольчатого клапана необ­
ходимо сравнить новый клапан со старым 
по расстоянию от острия до заточки на 
стержне. При значительной разнице (бо­
лее 1 мм)  на новом клапане надо сделать 
вторую заточку.

П оплавок соединяется с игольчатым 
клапаном с помощью проволочного замка, 
припаянного к днищу поплавка. В случае 
слишком большого разведения проволочек 
зам ка  при разборке поплавок, вследствие 
вибрации работающего двигателя, может 
соскользнуть с игольчатого клапана (одна 
из возможных причин переливания топ­
лива иа  поплавковой камеры). Поэтому, 
собирая поплавок, следят за тем, чтобы 
проволочки замка надежно входили в коль­
цевую кан авку  клапана, для  чего, если крепление слабое, сле­
дует сблизить проволочки между собой с помощью пассатижей,

Д л я  двигателя с изношенными цилиндром и поршневой груп­
пой требуется увеличенный расход топлива. Стремясь достичь 
устойчивой работы двигателя, в последний период эксплуатации 
иногда обогащают горячую смесь за счет увеличения проходного 
сечения главного ж и клера  карбюратора. Кроме того, при неумелом 
обращении с карбюратором, когда для чистки ж и клера  система­
тически пользую тся стальной проволокой или иглой, такж е уве­
личивается проходное сечение ж и клера . В результате при ремонте 
возникает необходимость замены поврежденного ж и клера  или 
уменьшения его отверстия пайкой. При пайке ж и клера  отверстие
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заплавляю т с его входной стороны, чтобы оставить неизменной 
форму выходной стороны, имеющей большое значение для п рави ль­
ного действия ж и клера .  Затем в припое делают отверстие с по­
мощью трехгранной конусной стальной иглы, начиная рассвер­
ловку с входной стороны. Окончательный размер отверстия 
подбирают опытным путем при обкатке и регулировке мото­
роллера.

Причиной перерасхода топлива не всегда может быть карбю ­
ратор. Поэтому перед регулировкой карбю ратора следует прове­
рить состояние свечи заж и ган ия  и величину зазора  между электро­
дами, величину зазора  и состояние контактов прерывателя, уста­
новку заж и ган ия , компрессию в двигателе, состояние тросов 
управления карбюратором, работу сцепления.

Износ дозирующей иглы и распылителей компенсируется 
более глубоким погружением иглы в распылитель, для  чего ее 
перемещают в замке на следующую кан авку . Крепление дозиру­
ющей иглы в карбюраторе К-55В (см. рис. 24) осуществляется 
с помощью пластинчатого замка 8, в карбюраторе К-28Г (см. 
рис. 38) — замка 34, а в карбюраторе К-36Р (см. рис. 29) — путем 
защ емления в паз дроссельного золотника. Подготовляя детали 
к сборке, необходимо убедиться в надежности действия этих запи­
рающих устройств. При слабом креплении дозирую щ ая игла во 
время работы двигателя, может выпасть из дроссельного золот­
ника и погрузиться  в распылитель, вследствие чего придется 
разобрать карбюратор.

Одной из  основных неисправностей карбюраторов К-55В и 
К-28Г после длительной эксплуатации является  износ дроссель­
ного золотника и корпуса, в котором он перемещается. Н аиболь­
шей величины зазор между ними достигает при закрытом поло­
жении дроссельного золотника. К ак  известно, закрытое полож е­
ние дроссельного золотника соответствует малому числу оборотов 
двигателя; при этом любой посторонний подсос воздуха оказывает 
большое влияние на регулировку  этих чисел оборотов.

Воздух, проникая  в увеличенный вследствие износа зазор 
между дроссельным золотником и корпусом карбюратора, обедняет 
горючую смесь, и двигатель перестает работать на малых числах 
оборотов. К тому ж е  при неполных откры тиях дроссельного зо­
лотника под влиянием пульсирующего потока впускаемого воз­
духа дроссельный золотник резко  ударяет  по стенкам корпуса кар ­
бюратора.

Д д я  устранения описанной неисправности корпус к'арбюра- 
торЙ растачиваю т до размера наибольшей выработки и изготовляют 
новый золотник с увеличенным наруж ным диаметром; при этом 
зазор между корпусом и золотником должен быть в пределах 0 ,25—
0,35 мм.

Н а рис. 81 изображены дроссельные золотники с нормальным 
наруж ны м диаметром.
п о



Дроссельный золотник ремонтного размера можно изготовить 
из бронзы или алюминиевого сплава.

Сборку карбюратора ведут в последовательности, обратной 
разборке (см. гл. II), руководствуясь рис. 82—84.

V5 Остальное

Рис. 81. Дроссельный золотник: 
а  — карбю ратора  К-55В; б  — карбю ратора  К-28Г

Чистота деталей и рабочего места при сборке является  непре­
менным условием, гарантирующим бесперебойную работу отре­
монтированного карбюратора. Чтобы избежать утечки топлива 
в местах соединения деталей, нуж но тщательно проверить уплотни­
тельные прокладки и, если необходимо, изготовить из фибры но­
вые.
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Рис. 83. Карбю ратор К-36Р:
/  — упор оболочки троса;  2 — 
контргайка;  3 — кры ш ка  корпуса 
смесительной камеры; 4 — д р о с­
сельный золотник; 5 — пластин­
чатая п ружина;  6 — п руж и н а  
дроссельного золотника;  7 — 
стяж н ой  винт; 8 — хомут креп­
лен и я  карбю ратора;  9 — п ружина  
винта малых оборотов;  10— винт 
малых чисел оборотов;  / /  — п ру­
жина винта качественной регу ­
лировки  холостого хода; 12 — 
винт качественной регулировки 
холостого хода; 13 — корпус  
смесительной камеры; 14 и 29 — 
прокладки;  15, 16, 22, 25 к 33 — 
фибровые уплотнительные ш а й ­
бы; 17, 23 и 24 — пробки;
18 — главный ж ик лер ;  19 и 35 — 
пружинные шайбы; 20 и 36 — 
винты; 21 — ж и к ле р  холостого 
хода; 26 — корпус поплавковой 
камеры; 27 — поплавок; 2 8 — з а ­
порная  игла;  30 — кры ш ка  по­
плавковой  камеры; 3 1 —сетчатый 
фильтр; 32 —  штуцер; 34 — н а ­
конечник топливопровода; 37 — 
пластинчатый замок иглы; 3 5 -  

игла дроссельного золотник»
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Герметичность собранного карбю ратора проверяют до уста­
новки на двигатель, подсоединяя его к топливному баку через 
топливопровод и наполняя  топливом. Н а  неустановленном карбю­
раторе легко устранить обнаруж енную  утечку.

J-L.
гг

тх В

15 W 2018 21 22 25 о 29 Л  32 2  М  JJ 2 в

Рис. 84. Карбюратор 
К-28Г:

/ —н аки дн ая  гайка  к р ы ш ­
ки; 2 — корпус к а р б ю р а ­
тора; 3 — стяж н ой  винт; 
4 —хомут крепления  к а р ­
бюратора; 5 —винт каче­
ственной регулировки  х о ­
лостого хода; 6, 30 и
39 — контргайки ;  7 и 16— 
фибровые прокладки; 
8 — п оплавковая  камера; 
9 — поплавок; 10—з а п о р ­

ная  игла;  / / —прокладка;  12 — кры ш ка  поплавковой камеры; 13 — уто­
литель;  14 — винт; 15 — штуцер;  17 — пробка; 18 — соединительная 
муфта; 19 — главн ы й  ж иклер ;  2 0 — фибровая  п рокладка  главного ж и к ­
лера;  2 1 —распылитель;  22 — втулка;  2 3 — фибровая  п рокладка  втулки; 
24 — фибровая  прокЛадка соединительной муфты; 25 — вставка  смеси­
тельной  камеры; 26 — сетка; 27 — шплинт; 28  — колпачок; 2 9 —винт 

малых чисел оборотов; 31 — игла дроссельного золотника;  32 — дроссельный золотник; 
33 — п руж и н а  дроссельного золотника;  34 — пластинчатый замок; 35 — воздушный 
корректор; 36 — п руж и н а  воздушного корректора ;  37  — трубка; 38  — кры ш ка  смеситель­

ной камеры; 4 0 —упор оболочки троса

ВОЗДУХООЧИСТИТЕЛЬ

Воздух, засасываемый двигателем во время работы, часто 
содержит большое количество дорожной пыли. П ы ль вместе с воз­
духом проникает в двигатель, вызывает усиленный износ деталей 
карбю ратора, кривошипно-шатунного механизма, деталей порш­
невой группы, а такж е способствует образованию нагара  в камере 
сгорания. Д л я  предохранения двигателя от попадания в него пыли 
перед карбюратором устанавливаю т воздухоочиститель.

Д вигатели  мотороллеров имеют воздухоочистители, объединен­
ные с- глушителем шума впуска. Ф ильтрующим элементом обоих 
воздухоочистителей служ ат: для  мотороллера ВП-150 — металли-
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ческая сетчатая или капроновая набивка, периодически смачивае­
мая маслом (рис. 85, а)\ для  мотороллера Т-200М — капроновая 
путанка, работающая совместно с масляной ванной (рис. 85, в), 
и для  мотороллера В-150М — пористая бумага (рис. 85, б).

К наиболее распространенным дефектам воздушных фильтров 
относятся: неплотная посадка соединительного патрубка фильтра

на впускном патрубке карбю ратора, трещины и вмятины на кор­
пусе, разруш ение уплотняющих прокладок (бумажных, рези­
новых или фетровых), трещины в масляной ванне, вызывающие 
утечки масла (для мотороллера Т-200М), разрывы ф ильтру­
ющей бумаги и резиновых деталей (для мотороллера В-150М) и 
загрязненность фильтрую щ их элементов. Перед ремонтом воз­
духоочиститель необходимо разобрать, промыть в бензине и высу­
шить.

Вмятины стенок корпуса, крышки или ванны, нарушающие 
нормальную работу фильтра, выправляют. Трещины завариваю т 
газовой сваркой или запаиваю т мягким припоем. Корпус воздухо­
очистителя мотороллера В-150М перед сваркой необходимо тща-
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телы ю  промыть горячей водой и продуть сжатым воздухом для 
удаления паров бензина.

Неисправные прокладки и детали из резины заменяют, но при 
этом нужно иметь в виду, что резина долж на быть маслобензостой- 
кая. Бумаж ный фильтрующий элемент не ремонтируют, а его за ­
меняют новым.

Сборка воздушного фильтра долж на быть выполнена так, чтобы 
засасываемый воздух не мог попасть в карбюратор помимо ф иль­
трующего элемента.

ТОПЛИВН Ы Й КРАН

Н а мотороллерах ВП-150, Т-200М и В-150М установлены оди­
наковые краны (рис. 86). Корпус 1 крана и стакан отстойника 5 
изготовлены из цинкового сплава. Возможными дефектами топ­
ливного крана, устраняемыми 
при ремонте, являю тся: износ 
конусной поверхности золотни­
ка 2, забивание резьбовых сое­
динений, разруш ение уплотни­
тельных прокладок, пропуск 
бензина через сальник золотни­
ка, засорение трубок 9 и 10.

При неплотном прилегании 
конусной поверхности золотни­
ка в результате износа, а такж е 
при износе сальника кран под­
текает. Д л я  устранения неис­
правности конус золотника при­
тирают мягким наждачным по­
рошком и пастой. Н аби вку  саль­
ника заменяют и надежно затя ­
гивают пробкой 3. Н а  этой 
пробке предварительно плашкой 
прогоняют резьбу и снимают за ­
усенцы и забоины с торца, на 
котором расположен паз, так, 
чтобы пробку можно было при 
необходимости ввернуть в кор­
пус достаточно глубоко. Следует 
помнить, что сальник не только 
уплотняет цилиндрическую часть золотника, но и затягивает  ко­
нусную часть, воздействуя на нее как  пруж ина.

Н а  топливном кране должны быть установлены две уплотни­
тельные прокладки: фибровая — между краном и топливным ба­
ком и пробковая или резиновая 8 (из маслобензостойкой резины) — 
под стаканом отстойника. Временно можно использовать кожаные 
прокладки.

Рис. 86. Топливный кран:
1 — корпус; 2 — золотн ик; 3 — пробка 
сальн и ка; 4 — р у к о ятк а  кран а ; 5 — отстой­
ник; 6 — к аркас  ф ильтра; 7 — сетчатый 
фильтр; 8 — п рокладка; 9 — трубка для  
питания резервны м топливом; / 0 —трубка 

д л я  п итания основны м запасом  топлива
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Забитые резьбы прогоняют плашкой и метчиком. При сборке 
крана, завертывая стакан отстойника 5, не следует прикладывать 
чрезмерное усилие, так  как  этим можно разруш ить  прокладку или 
сорвать резьбу.

ТОПЛИВНЫ Й БАК

Топливные баки мотороллеров сварены из деталей, штампо­
ванных из листовой стали 08 толщиной 0 ,8 — 1,0 мм.  Наиболее 
распространенными дефектами топливного бака , устраняемыми 
при ремонте, являю тся  трещины и вмятины. Трещины запаивают 
мягким (ПОС-ЗО, ПОС-18) или твердым припоем (ПМЦ-48). Перед 
пайкой во избежание взрыва следует полностью удалить из бака 
пары бензина. Д л я  этого бак тщательно промывают горячей водой 
и продувают сжатым воздухом. После пайки бак проверяют на 
герметичность (в мастерской — водой или воздухом под давлением, 
при индивидуальном ремонте — керосином).

Поврежденную резьбу ш туцера крана прогоняют метчиком. 
Обломанные ушки крана ремонтируют сваркой.

Топливный бак на мотороллере не является  декоративной де­
талью; его не видно снаруж и. Поэтому вы прям лять  небольшие 
вмятины не имеет смысла. Значительные вмятины, уменьшающие 
емкость бака или ухудшаю щие его крепление, вы прямляю т с по­
мощью молотка и оправки через окно, вырубленное на противопо­
ложной стенке бака . При этом надрубленную стенку отгибают под 
углом 90°, а после выправки устанавливают на старое место и 
завариваю т шов с помощью газовой сварки.

Заклю чительной операцией является  проверка герметичности 
бака.



ГЛАВА VI

РЕМОНТ ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 

АККУ М УЛЯТОРН АЯ БАТАРЕЯ

При ремонте мотороллера аккум уляторную  батарею (рис. 87) 
проверяют в сборе и затем при необходимости разбирают, прове­
ряют отдельные детали, восстанавливают поврежденные детали, 
собирают и заряж аю т.

Проверка общего состояния аккумуляторной батареи. Общее 
состояние аккум уляторной батареи проверяют с помощью нагру­
зочной вилки типа АП с нагрузочным сопротивлением 2 ом, вольт­
метром, а такж е испытанием зарядом.

П роверять батарею на «искру» категорически запрещается.
При подсоединении нагрузочной вилки к клеммам а к к у м у л ято р ­

ной батареи в случае ее полной зарядки  вольтметр вилки должен 
показать  напряж ение в пределах 1,7— 1,8 в в течение не менее 5 сек. 
Если вольтметр нагрузочной вилки показывает 1,5— 1,6 в, то а к к у ­
м уляторн ая  батарея  р азр я ж ен а  на 50% . Полностью р азр яж ен н ая  
ак к ум уляторн ая  батарея характеризуется  напряж ением 1,3— 
1,4 е и быстрым его падением.

П оказан ия  вольтметра ниже 0,4 в указы ваю т на неисправность 
аккум уляторной батареи и необходимость ремонта.

П ри испытании зарядом предварительно проверяют уровень и 
плотность электролита и напряж ение каж дого элемента батареи. 
Уровень электролита проверяют при помощи стеклянной трубки 
(рис. 88, а), один конец которой спускают в наливное отверстие ба­
тареи до упора в пластины (мотороллеры ВП-150 и В-150М) или 
в предохранительный щиток (мотороллер Т-200М). З аж и м ая  верх­
ний конец пальцем руки , трубку вынимают. Высота столба остав­
шегося в трубке электролита  показывает уровень его над пласти­
нами или щитком.

В нормально заполненной батарее уровень электролита дол­
жен быть на 10— 12 мм  выше пластин или на 4— 5 мм  выше предо­
хранительного щитка имеющегося внутри корпуса акк у м у л ято р ­
ной батареи.

Если уровень электролита  понижен, то есть основание пред­
положить, что обнаженные пластины подверглись сульфатации.

117



b 5
Рис. 87. А ккум уляторная батарея 

З-МТ-6;
I  — клемма; 2 — пробка; 3 —меж дуэлем ент- 
н ая  перемы чка; 4 —трехкам ерн ы й  корпус;
5 — п ространство под пластинам и; 6 — по­
л ож и тел ьн ая  пластина; 7 —отрицательны е 

пластины ; 8 — сеп аратор

Рис. 88. Проверка уровня и плотности 
электролита:

а — проверка уровня эл ек троли та  в батарее 
с помощью стеклян н ой  трубки ; б  — ареометр



Плотность электролита определяют ареометром (рис. 88, б). 
По величине плотности, пользуясь данными табл. 14 прилож ения, 
можно судить о степени разряженности батареи. Затем включают 
батарею на заряд.

Л

Рис. 89. Схема определения неисправности в аккум уляторе проверкой напряже*
ния без нагрузки:

а — при исправной батарее; 6  — при наличии одной повреж денной  перегородки; 
в — при наличии двух повреж денны х перегородок

Если по истечении 3 ч при повторной проверке в каком-либо 
элементе плотность электролита и напряж ение не увеличились, 
то элемент неисправен и подлежит разборке.

Д л я  того чтобы выявить короткое замыкание между пластинами 
и повреждение внутренних перегородок, проверяют напряж ение 
на клеммах батареи и отдельных а к к у м у ­
ляторов при помощи вольтметра по схеме, 
изображенной на рис. 89.

К проверке общего состояния относит­
ся такж е  внешний осмотр, при котором вы ­
являю тся внешние дефекты батареи: окис­
ление контактов, откол и трещины сосудов 
и крыш ек, растрескивание мастики.

Возможны случаи, когда 
в результате проверки может 
оказаться , что все элементы 
аккумуляторной батареи ис­
правны и батарея нуждается 
только в зарядке . Если ж е  после 
проверки выяснилось, что акку-  
мул ятор ну ю батарею необходи мо

J T

Рис. 90. Схема разрядки  батареи

ремонтировать, ее р азряж аю т  через реостат или лампу (рис. 90) 
током 0 ,5— 1,0 а  до нап ряж ения  1,7— 1,75 в в каждом элементе.

Разборка аккумуляторной батареи. При разборке батареи после 
разрядки  надо придерживаться следующего порядка выполнения 
основных операций.
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1. Слить электролит и очистить поверхность батареи.
2. Снять межэлементные перемычки, предварительно высвер­

лив штыри трубчатым сверлом (рис. 91) вручную  с помощью дрели
или коловорота.

3. Удалить с поверхности корпуса мастику с помощью 
скребков и лопаток, подогретых в пламени паяльной л а м ­
пы, или электролопаткой; подогрев мастики непосред­
ственно пламенем не рекомендуется во избежание выго­
рания масла.

При дальнейшем употреблении так ая  мастика может 
на морозе потрескаться.

1  4. У далить крышки и вынуть блоки пластин с по-
s  мощью клещей.
§  5. Вынуть сепараторы и разъединить блоки пластин.
*  6. Промыть в проточной воде все детали ак к у м у л я -
|П  торной батареи и просушить их.

у  Рис. 91. Трубчатое сверло для вы сверливания перемычек батареи

Промытые и высушенные детали тщательно осматривают для 
выявления неисправностей, а затем ремонтируют.

Ремонт корпуса аккумуляторной батареи. Главными неисправ­
ностями корпусов аккум уляторны х батарей являю тся  трещины, 
пробои и отколы стенок, вы яв­
ляемые осмотром или постуки­
ванием, а такж е  по течи при за ­
ливке  в сосуд горячей воды и 
электрическим способом (вольт­
метром). Д л я  проверки вольтмет­
ром корпус заполняю т подкис­
ленной водой и помещают в ван ­
ну с такой ж е  водой и одинако­
вым уравнением (рис. 92). При 
этом выступающие края  корпуса 
должны оставаться сухими. З а ­
тем подключают к сети с н ап р я ­
жением 110 или 220 в металличе­
ские пластины, опущенные в со­
суд, и по отклонению стрелки 
вольтметра определяют наличие 
трещин, так как  через них цепь 
тока замыкается. О бнаруж ен­
ные трещины в корпусе заклеи ­
вают карбинольным клеем или эбонитовой мастикой изонит.

Процесс ремонта карбинольным клеем состоит в следующем:
1. Д елаю т фаски на кромках трещины под углом 90— 120° на глу­

би ну 3— 4 мм  с двух сторон и обезжи ривают ее спи ртом или ацетоном.
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2. Наносят карбинольный клей, приготовленный из карбиноль- 
ного сиропа путем добавления к нему 1,5—2% (повесу) концентри­
рованной соляной кислоты, и просушивают.

3. Покрывают заклеенную трещину пастой, состоящей из 70% 
вара и 30% воска.

В случае применения для  заделки трещин мастики изонит 
поступают следующим образом:

1. Д елаю т фаски на кром ках  трещины, так ж е  как  в предыду­
щем случае, и наносят напильником шероховатые полосы по 10— 
15 мм  с каждой стороны трещины.

2. Подогревают порошковый изонит в песчаной бане до полу­
чения жидкого состояния (температуре 110— 120° С).

3. П аяльником  или паяльной лампой (температура 70—80° С) 
разогревают подготовленный шов.

4. Заполняю т разогретую трещину горячей “мастикой с проклад­
ками из марли и уплотняют шов горячими гладилками или про­
катывают горячим роликом.

5. Зачищ аю т шов напильником спустя 3— 5 ч и проверяют 
герметичность корпуса.

Мастику изонит можно заменить мастикой, составленной (по 
весу) из 25% канифоли, 25% асбеста, 20% лома (старые корпусы). 
Д анны е компоненты измельчают, просеивают, перемешивают до 
получения однородной массы и добавляю т 30% гудрона.

Ремонт пластин аккумуляторной батареи. Основными повре­
ждениями пластин аккум уляторной батареи являю тся: крупнозер­
нистая сульфатация, коррозия  решеток положительных пластин, 
коробление пластин, выпадение активной массы, естественный 
износ пластин.

При крупнозернистой сульфатации на поверхности и внутри 
активной массы пластин образуются крупны е кристаллы  серно­
кислого свинца (сульфида). Сернокислый свинец слабо раство­
ряется при зарядк е  аккум уляторной батареи, плохо проводит ток 
и затрудняет доступ электролита к активной массе. В результате 
сульфатации емкость и напряж ение аккум уляторной батареи умень­
шаются, а батарея с течением времени может выйти из строя. 
Внешним признаком сульфатации является  беловато-серый налет, 
покрывающий поверхности отрицательных пластин; цвет поло­
жительных пластин светлее нормального, а активная масса 
хрупкая .

Сульфатация пластин может быть следствием чрезмерной 
разрядки  аккум уляторной батареи, пониженного уровня электро­
лита, длительного хранения батареи в разряж енном  состоянии, 
использования электролита загрязненного  и с высокой плотностью, 
а такж е  резкого изменения температуры помещения, где хранится 
батарея.

Способ устранения сульфатации определяется степенью суль­
фатации пластин. Слабую сульфатацию устраняю т без разборки
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аккум уляторной батареи путем многократной зарядки током 0,5, а 
при слабой концентрации электролита (1,040— 1,050) до тех пор, 
пока не перестанет повышаться плотность электролита. При сред­
ней сульфатации (пораж ена только поверхность пластин) батарею 
разбирают, а пластины очищают металлической щеткой. Сильную 
сульфатацию устранять невозможно, пластины бракую т и заменяют 
исправными.

Коррозия решеток положительных пластин обычно возникает 
из-за недостаточной чистоты составляющих электролита, повышен­
ной плотности и высокой температуры электролита. Коррозию 
решеток ремонтом не устраняют и дефектные пластины заменяют 
исправными.

Коробление пластин вызывается чрезмерной разрядкой акк у м у ­
ляторной батареи (неправильное пользование династартером при 
пуске двигателя), зарядкой большим током и короткими зам ы ка­
ниями. Покоробленные пластины осторожно выправляю т под 
прессом (в тисках) между двумя досками. При выпадении активной 
массы из решетки пластины не восстанавливают и заменяют ис­
правными.

При длительном использовании аккумуляторной батареи в ус­
ловиях  нормальной эксплуатации возникает естественный износ 
пластин, обычно сопровождаю щийся уменьшением емкости бата­
реи при нормальной зарядке; поэтому такие пластины должны 
быть заменены новыми.

Ремонт сепараторов. Основные дефекты сепараторов — обуг­
ливание, сульфатация и механические повреждения. Обугливание 
деревянных сепараторов происходит в результате  воздействия 
серной кислоты; такие  сепараторы бракуют. Сульфатацию устра­
няют кипячением сепараторов в воде. Сепараторы с механиче­
скими повреждениями (прорывы, отломы, трещины) необходимо 
заменять.

Сборка аккумуляторной батареи. А ккум уляторную  батарею со­
бирают в следующем порядке:

1. Пластины полублока с зачищенными ушками устанавли­
вают в приспособлении (рис. 93, а) с гребенками, пазы которых 
дают возможность получать одинаковое расстояние между пласти­
нами. П олублок подбирают из одноименных пластин, одинаково 
изношенных или полностью новых во избежание образования вы­
равниваю щих токов, приводящих к быстрому их разрушению.

2. Н а выступающие концы ушков надевают баретку (пере­
мычку) и припаиваю т ее простым или электрическим паяльником. 
В качестве припоя применяют ПОС-18 и ПОС-ЗО.

3. Из полублоков собирают блок, вклады вая положительные 
пластины между отрицательными. Затем, начиная с середины 
блока, между пластинами вставляю т сепараторы ребристой сторо­
ной к положительным пластинам.

4. Собранные блоки пластин обжимают прессом (рис. 93, б)
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и устанавливают в корпус так, чтобы выводные штыри смежных 
соединений блоков принадлеж али разноименным пластинам. Если 
блок входит в корпус слишком свободно, то между стенками 
корпуса и блоком вставляют дополнительные сепараторы.

5. На выводные штыри надевают кольца, закрываю т крышки 
и шнуровым асбестом уплотняют зазор между крыш ками и стен­
ками сосуда.

а)

Рис. 93. Сборка блока пластин:
а —сборка полублока в гребенках; б— пресс д л я  обж имки блока

6. Поверхность крышек заливаю т одной из мастик (№ 1, 2, 3 и
4), подогретой до температуры 190—200° С. Мастика долж на об­
ладать кислотоупорностью, достаточной теплостойкостью и морозо­
устойчивостью (не размягчаться  при температуре 60° и не растре­
скиваться  при температуре — 25°), способностью давать глянцевую 
ровную  поверхность и хорошо приставать к дереву, металлу и эбо­
ниту.
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Н иж е приведен состав мастик для  аккум уляторны х батарей 
(по весу в %):

№  1 Битум н е ф т я н о й .............................................................................................. 55
Пыль эбонитовая .........................................................................................  5
Гудрон .......................................................' . 25
Олифа натуральная ..........................................  5

№  2 Битум н е ф т я н о й ................................................... 90
Олифа натуральная ..........................................  10

№  3 Битум н е ф т я н о й ................................................... 77
Масло машинное ..............................................  18
Сажа нефтяная .............................................................................................. 5

№  4 Битум н е ф т я н о й .................................................................................73—78
Масло МК-22, МГ-20 или М С - 1 4 ....................................................27—22

Мастику изготовляют следующим образом. Мелкие кусочки
битума закладывают в сосуд, добавляют немного олифы или ма­
шинного масла, нагревают до 180— 200° С и тщательно перемеши­
вают. Через 45—60 мин  заливают оставшееся масло, добавляют 
другие вещества и варят  до получения однородной массы. Общая 
продолжительность варки 2— 2,5 ч.

7. Н а штыри надевают перемычки и припаивают их. На вывод­
ные штыри напаивают клеммные наконечники.

8. В сосуд заливаю т электролит до уровня на 10— 12 мм  выше 
края  пластин или 4—5 мм  выше предохранительного щитка. 
Электролит заливают за 2— 3 ч до зарядки, чтобы дать возможность 
пластинам хорошо пропитаться. После этого проверяют уровень 
электролита. Откладывать зарядку  на более длительный срок не 
следует, так как в заполненной батарее начинается усиленная 
сульфатация пластин.

Электролит представляет собой раствор аккумуляторной (хи­
мически чистой) серной кислоты (ГОСТ 667—53) в дистиллирован­
ной воде, приготовление которого производят в стеклянной или 
эбонитовой посуде. Во избежание ожогов следует в посуду вначале 
наливать воду, а затем уж е в воду вливать кислоту.

Перед определением плотности приготовленного электролита 
ареометром раствор необходимо остудить до комнатной темпера­
туры. Зависимость плотности электролита от соотношения коли­
чества воды и кислоты приведена в табл. 15 приложения. При про­
верке плотности электролита показания ареометра приводят 
к температуре 15° С, для чего вводят поправку 0,0007 на 1° С. 
Так как  с повышением температуры электролита плотность умень­
шается, а с понижением — увеличивается, то при температуре 
электролита выше 15° С поправку прибавляют к измеренной плот­
ности, а при температуре ниже 15° С — вычитают.

Перед зарядкой аккум уляторны е батареи мотороллеров зали-
1 г* п/л 4*0,005вают электролитом с плотностью 1,280 мм  при температуре 

от 15 до 30° С.
Заряж аю т  аккумуляторны е батареи от источника постоянного 

тока. В качестве источников тока используют сеть постоянного
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тока с регулировкой зарядного  тока реостатом, сеть переменного 
тока с преобразованием через двигатель-генератор, разного рода 
выпрямители (купоросные, селеновые, газотронные или ртутные).

Гарантированные емкости акк ум уляторн ы х  батарей и вели­
чины их зарядного тока приведены в табл. 16 прилож ения.

З а р я ж а ю т  акк ум уляторны е батареи при определенных усло­
виях: температура электролита  в начале зарядки  30—35° С, 
в процессе зарядки  не выше 45° С. Уровень электролита  поддер­
живается постоянным путем доливки дистилированной воды.

П орядок зарядки  следующий: первая зар ядк а ,  разр ядк а ,  вы­
равнивание плотности электролита . Емкости батарей, указанны е 
в табл. 16 прилож ения, достигаются не ранее чем после пятого 
ц икла зарядк и -разрядк и . К аж дую  зар ядк у  ведут в две ступени.

Первую зар ядк у  от источника тока ведут до получения нап ря­
ж ения на контактах  батареи 2,4 в в каж дом элементе, затем бата­
рею зар яж аю т  вторично.

П ервая  за р я д к а  считается законченной, если:
1) плотность электролита и напряж ение батареи будут неиз­

менными при трех измерениях, производимых через 1 ч;
2) во всех элементах наблюдается обильное одинаковое газо- 

выделение (кипение) в течение 2 ч.
После первой зарядки  батарею разр яж аю т  при 10-часовом 

режиме (0,7 а д ля  аккум уляторной  батареи З-МТ-6 и 1,0 в для 
аккум уляторной  батареи З-МТР-10) до получения нап ряж ения  
1,7 в в каждом элементе.

Вторую зар ядк у  и последующие производят срезу после 
разрядки . Плотность электролита выравниваю т при второй зарядке  
в течение последнего часа зарядк и .  При этом электролит разбав­
ляю т водой или в него добавляю т электролит  высокой концентра­
ции.

У  полностью заряж енн ой  аккум уляторной  батареи н ап р яж е­
ние каж дого элемента долж но соответствовать 2 ,55— 2,78 в, плот­
ность электролита — соответствовать значениям, приведенным 
в табл. 14 прилож ения, долж ен быть нормальным уровень эл ек ­
тролита, а разность напряж ений отдельных элементов батареи — 
не превышать 0,1 в.

МАГДИНО МОТОРОЛЛЕРОВ ВП-150 И В-150М

Магдино состоит из двух  основных узлов: маховика 14 
(рис. 94) и основания 1, разъединяемых при общей разборке  дви­
гателя.

Ремонтируют магдино в указанной ниже последовательности:
1. Н а р у ж н ая  очистка и внешний осмотр.
2. Р азборка  на узлы  и детали.
3. Чистка, мойка и суш ка деталей.
4. Контроль состояния узлов и деталей.
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Рис. 94. М агдино мотороллеров ВП-150 и В-150М 
в разобранном виде:

I — основан ие магдино; 2 — катуш ка заж и ган и я ; 3 — про­
вода на п реры ватель; 4 — гайка; 5 и 7 — и золяционны е шайбы:
6 — и зо л яц и о н н ая  втулка; 8, 10, 12 и 21 — плоские металли 
ческие ш айбы; 9 — винт крепления провода на преры ватель:
I I  — ры чаг п реры вателя; 13 — за п о р н ая  ш айба; 14 — м ах о ­
вик; 15 — корп ус  преры вателя; 16 — ви н т креп лен и я корпуса 
преры вателя; 17 — винт р е гу л и р о в к и -за зо р а  в преры вателе; 
18 — провод на массу; 19 — винт креп л ен и я  катуш ек; 20 и
23 — пруж и н ны е шайбы; 22 и 27 — осветительны е катущ ки ;
24 — винт кр еп л ен и я  конденсатора и ф ильца; 25  —конден­

сатор; 2 6 —ф и льц



5 Ремонт или замена отдельных узлов и деталей.
6. Сборка.
7 Контрольные испытания.
Н аруж н ую  поверхность магдино очищают вручную, употреб­

л я я  для этого сухие тряпки  и кисти. После наруж ной очистки 
проводят внешний осмотр, в процессе которого определяю т комп­
лектность магдино, а т акж е  возможность и целесообразность его 
ремонта.

Ремонт маховика. Основными неисправностями маховика я в ­
ляются:

1) трещины на корпусе;
2) задиры и наволакивание металла в конусном отверстии 

ступицы;
3) разработка  шпоночной канавки;
4) разруш ение ступицы маховика.
При наличии на корпусе маховика трещин любого характера  

и расположения маховик бракуют.
Причинами появления остальных трех дефектов бывают не­

плотное прилегание конусных поверхностей и слабое крепление 
маховика на конусе. Разборка  шпоночной канавки или срезание 
шпонки вызывают на конусных поверхностях задиры.

При значительной разработке шпоночную кан авку  распили­
вают для  увеличения ширины и применяют ври сборке ступенча­
тую шпонку.

Чтобы восстановить хорошее прилегание конусных поверхно­
стей, неровности и заусенцы в отверстии тщательно удаляю т трех ­
гранным шабером, а на цапфе спиливают бархатным напильником. 
Затем соединение притирают, употребляя для  этого сначала н аж ­
дачный порошок с маслом, а потом пасту ГОИ. П ритирку можно 
считать законченной, если достигнуто прилегание не менее чем 
на 75% площади поверхностей.

Вследствие ослабления конусного соединения возможно появ­
ление трещин на ступице маховика, чаще всего начинающихся от 
шпоночной канавки , как  наиболее ослабленного места. Р азр у ш ен ­
ную ступицу заменяют на новую, изготовленную по чертежу, по­
казанному на рис. 95. Д л я  того чтобы снять старую  ступицу, на­
руж ные головки заклепок спиливают или снимают на абразивном 
круге  и легкими ударами через бородок выбивают внутрь маховика, 
оперев ступицу на металлическую подставку. Н ельзя  срубать 
заклепки зубилом. При ремонте маховика не следует заж имать 
его в тиски, в токарные патроны и сильно ударять по нему мо­
лотком.

Ступица маховика служ ит  одновременно кулачком преры ва­
теля. Д л я  нормальной работы системы заж и ган и я  важ но, чтобы 
профиль кулачка  и взаимное расположение кулачка , шпоночной 
канавки и отверстий под заклепки точно соответствовали чертежу 
(рис. 95). F J
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Не менее в а ж н о  выдержать расположение кулачка прерыва­
теля о т н о с и т е л ь н о  полюсов магнитов, залитых в обод маховика, 
Д л я  этого до снятия ступицы с маховика замечают на маховике

В ид  А

8  от в  .0 4,7 * ° .'г

Точность расположения 0,2 
'-.^Зенковать, глуб 0.3*90°

Профиль 
на этой длине

При проверке  
калибром  при­
легание не не нее 
70% поверхности

'Биение указанной  
поверхност и от ­
носительно конуса 
не более 0,05 
биение цилиндри­
ческого участ ка  
профиля кулачка  
относительно 
конуса не более О.!

Рис. 95. Ступица маховика магдино мотороллеров ВП-150 и В-150М (материал 
сталь 40Х , закал ка  до твердости H R C  25—30)

Подъем п роф иля  кулачка в зависим ости  от  угла 
поворота  а  (по индикатору)

а Л в мм а tг в мм а h в мм

0° 0,000 90° 0,565 280° 0,732
45° 0,024 95е 0,744 285° 0,545
65° 0,026 100° 0,902 290е 0.360
70е 0,043 105° 1,002 295® 0,195
75е 0,105 265° 1,002 300° 0,090
80° 0,244 270° 0,958 305° 0,036
85* 0,388 275е 0,885

расположение ее шпоночной канавки . При установке новой сту­
пицы это расположение канавки восстанавливают, сохран яя  тем 
самым заводскую установку ступицы. Конусное отверстие ступицы 
шлифуют с маховиком в сборе (после приклепки), выверив послед- 
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ний на планшайбе по внутреннему диаметру. При проверке в цен­
трах на конусной оправке биение внутренней цилиндрической 
поверхности маховика не долж но превышать 0,05 мм.

Срыв резьбы в отверстиях под болты крепления крыльчатки 
вентилятора устраняю т нарезкой новой резьбы большего диаметра 
под болт с соответствующей резьбой ремонтного размера. Д л я  
сохранения балансировки маховика следует менять сразу два 
противоположных болта.

Ремонт основания магдино. Основание магдино поступает в ре­
монт с катушками системы заж и ган и я ,  системы освещения и сигна­
лизации, прерывателем и конденсатором.

Главными неисправностями основания магдино являю тся:
1) срыв резьбы в отверстиях;
2) срыв шлицев винтов крепления катуш ек и прерывателя;
3) задиры на сердечниках катуш ек вследствие задевания сер­

дечника маховиком в результате  износа коренных подшипников 
или неисправности ступицы маховика;

4) обрыв обмотки в местах пайки выводных наконечников 
катуш ек из-за плохой пайки или небрежного обращения;

5) замыкание обмоток на массу или замыкание между винтами 
вследствие разруш ения  изоляции провода;

6) износ и обгорание контактов прерывателя; износ может 
быть естественным или вызванным неправильно выбранным по 
емкости или неисправным конденсатором, большим давлением 
пруж ины ры чаж ка  прерывателя;

7) износ текстолитовой втулки ры чаж ка  прерывателя;
8) износ текстолитовой подушечки ры чаж ка  прерывателя, 

естественный или в результате  недостаточной смазки и большого 
давления пружины;

9) ослабление или поломка пруж ины  ры чаж ка  прерывателя;
10) износ фильца, естественный или вследствие недостаточной 

смазки и большого давления  пружины;
11) ослабление или поломка пруж ины  фильца.
Основание магдино можно проверить без его разборки.
При этом производят внешний осмотр основания, проверяют, 

нет ли замы кания между витками и обрыва в обмотках катушек, 
а такж е  определяют величину сопротивления обмоток.

При внешнем осмотре можно обнаруж ить наруж ны е дефекты 
основания (пп. 1— 4).

Замы кание между витками, обрыв в обмотках катуш ек, а такж е 
величину сопротивления обмоток определяют при помощи вольт­
метра и амперметра по схеме, показанной на рис. 96. Через об­
мотку каждой катуш ки пропускают ток от аккум уляторной бата­
реи с номинальным напряж ением 6 в. Сопротивление катушки 
в омах определяется, как  частное от деления нап ряж ения  батареи 
на число ампер показания амперметра. Н ормальное сопротивле­
ние осветительной обмотки 0,225 ом,  обмотки заж и ган и я  0,297 ом.
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Если сопротивление обмотки получается ниже нормального, 
то это указы вает  на замыкание между витками в обмотке. Ампер­
метр не дает показаний при наличии обрыва в катушке.

Б ез  разборки основания можно проверить состояние конден­
сатора, у которого могут быть следующие неисправности:

1) пробой изоляции и короткое замыкание между обкладками;
2) обрыв соединений внутри конденсатора;

3) утечка тока.
Н а  магдино установлен конденса­

тор М42-3728350 емкостью 0,17 мкф 
с рабочим напряж ением  500 в. Д л я  
проверки конденсатор подсоединяют 
к сети напряж ением 220 в последова­
тельно с лампой и амперметром. Если 
лампа загорается , значит, имеется 
короткое замыкание между обклад­
ками. Л ам па не горит, но прибор по­
казывает наличие тока, при плохой 
внутренней изоляции и утечке тока. 
Когда конденсатор исправен, ампер­
метр не показывает тока и лампа не 
горит, но при сближении провода 
с корпусом проскакивает небольшая 
искра. Если искры нет, то можно 
предположить, что внутри конденса-

Рис. 96. Схема проверки обмо- Т0Ра есть о б Ры в с о е д и н е н и й .
ток основания магдино моторол- Проверить, нет ли утечки тока

леров ВП-150 и В-150М в конденсаторе, можно с помощью
неоновой лампы. Д л я  этого конденса­

тор, соединенный последовательно с неоновой лампой, включают 
в сеть постоянного тока напряж ением  220 в. Если лам па вспыхи­
вает чаще, чем через 2—3 сек, то это указы вает  на неисправность 
конденсатора.

Неисправный конденсатор не ремонтируют, а заменяют новым.
Некоторые другие дефекты основания магдино могут быть 

такж е устранены без полной его разборки. Например, д ля  устра­
нения срыва резьбы в отверстиях основания высверливают резьбу 
и нарезаю т новую резьбу с увеличенным диаметром под винт соот­
ветствующих размеров. Забоины и заусенцы по наруж ной цилин­
дрической поверхности основания, задиры на сердечниках катушек 
зачищают напильником. Оборванные выводные наконечники при­
паивают припоем ПОС-ЗОс применением канифоли в качестве флюса.

Д л я  устранения остальных дефектов требуется полная разборка 
основания.

Основание магдино разбираю т в следующем порядке:
1) отвертывают четыре винта крепления катушек освещения 

и снимают катуш ки с сердечниками;
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2) отсоединяют провод от прерывателя, отвертывают два винта 
крепления катушки заж и ган и я  и снимают катуш ку;

3) отвертывают винт крепления конденсатора и кронштейна 
фильца и вынимают конденсатор и фильц;

4) снимают пружинный замок молоточка, молоточек прерыва 
теля и текстолитовую втулку молоточка;

5) отвертывают винт крепления основания прерывателя и сни­
мают это основание.

Рис. 97. Установка контактов преры вателя и реле-регулятора:
а — приспособление д л я  п риклепки  контактов; б — приспособление д л я  н апайки  кон­
тактов  с нагревом током от ак кум уляторн ой  батареи ; /  — оп рав ка ; 2 — основание; 
3 — углублени е по разм еру  кон такта; 4 — станина; 5 — и золяц и он н ая  п рокладка; 
6 — неподвиж ны й электрод; 7 — яко р ек  р ел е-регулятора  или молоточек п реры вателя; 
8 — флюс; 9 — пластина припоя; 10 — припаиваем ы й кон такт; 11 — передвиж ной кон 

такт; 12 —  винт; 13 — провода к ак кум уляторн ой  батарее

После разборки металлические части основания промывают 
в бензине. Д етали , имеющие изоляцию, протирают тряпкой, слегка 
смоченной в бензине.

Обмотки катушек, в которых обнаружены замыкание между 
витками и обрывы, не ремонтируют, а заменяют новыми катушками 
заводского изготовления.

Если толщина вольфрамовых контактных пластинок изношен­
ных контактов прерывателя не меньше 0,5 мм,  то такие контакты 
зачищают надфилем; при этом необходимо обеспечить параллель 
ность рабочих поверхностей обоих контактов в замкнутом состоя­
нии. При большем износе контактов на них напаивают вольфрамо­
вые пластинки.

Контакты припаиваю т серебряным припоем ПСр-70, состоящим 
из 70% серебра и 30% латуни , пользуясь приспособлением, пока­
занным на рис. 97. Соединяемые поверхности перед пайкой зачи 
щают и посыпают бурой. Н а  поверхность, посыпанную бурой, к л а ­
дут пластинку припоя и вольфрамовый контакт. Затем сближают 
электроды приспособления и включают ток от аккумуляторной 
батареи. В месте пайки смывают буру и зачищают остатки припоя.
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Изношенные втулку  и подушечку (материал — текстолит), 
а такж е  неисправные пруж ины  заменяют новыми, изготовленными 
в соответствии с чертежами (рис. 98). Текстолитовую подушечку 
и втулку  для  увеличения их износостойкости проваривают в к и п я ­
щем конденсаторном масле.

V S

Рис. 98. Текстолитовые детали рычага прерывателя 
мотороллеров ВП-150, В-150М (слева) и Т-200М (справа):

а — втулки ; б — подуш ечки

Сборку основания магдино ведут в порядке, обратном разборке. 
Новые катушки перед установкой на основание проверяют 
описанным выше способом. В собранном прерывателе проверяют, 
нет ли замыкания на массу, при помощи контрольной лампы.

Регулирую т зазор между контактами прерывателя и устанав­
ливаю т момент начала разры ва контактов в процессе сборки дви* 
гателя при установке на него магдино.

В Ы П РЯ М И Т Е Л Ь И СТАБИЛИЗАТОР Н А П РЯ Ж ЕН И Я  МОТОРОЛЛЕРА ВП-150

Магдино мотороллера ВП-150 представляет собой электриче­
скую машину, вырабатывающую переменный ток. При различных 
числах оборотов магдино напряж ение тока различно. Д л я  вы­
прямления переменного тока и поддержания постоянным его на- 
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пряж ения, независимо от числа оборотов маховика магдино, на 
мотороллере установлены выпрямитель и стабилизатор н ап р яж е­
ния, размещенные в одном карболитовом корпусе 1 (рис. 99, а).

Выпрямитель 9 представляет со­
бой селеновый столбик АВС-45-122, 
состоящий из двух шайб. Д л я  огра- 
ничения величины зарядного  тока 
аккумуляторной батареи последова- 
тельно выпрямителю включено б а л ­
ластное сопротивление в виде навитой 
на каркас  спирали из нихромовой 
проволоки толщиной 0,6 мм  и сопро­
тивлением 13 ом. Стабилизирую щее 
устройство состоит из трансформато­
ра 8, сопротивления 6, последова­
тельно включенного в цепь первич­
ной обмотки трансформатора, и кон­
денсатора 2, включенного в цепь 
вторичной обмотки.

на массу

Рис. 99. Выпрямитель и стабилизатор напряж ения:
о — общий вид; 6 — схема; 1 — корпус; 2 — коденсатор; 3 — кронш тейн конденсатора; 
4 — кож ух сопроти влени я; 5 — б алластное  сопротивление; 6 — гасящ ее сопротивление; 

~  кронш тейн трансф орм атора; 8 — трансф орм атор; 9 — селеновы й вы прям итель. 
О бозначение цвета проводов: 3  — зелены й; Ж  — ж елты й; С — синий; Ч — черный

П ервичная обмотка трансформатора имеет 98 витков из про­
вода ПЭЛ диаметром 1,16 мм,  а вторичная — 2000 витков провода 
ПЭЛ диаметром 0,27 мм.  Гасящее сопротивление 6, навитое
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в виде бескаркасной спирали из нихромовой проволоки диаметром 
1,6 мм,  имеет сопротивление 1,4 ом.  Емкость конденсатора 
М БГП-1-200-Б-2-П  равна 2 мкф  и рабочее напряж ение 200 в. 
Электрическая схема соединения приборов выпрямителя и стаби­
лизатора показана на рис. 99, б.

Процесс капитального  ремонта выпрямителя и стабилизатора 
напряж ения состоит из внешнего осмотра, разборки, проверки 
состояния деталей, ремонта деталей и сборки.

Перед внешним осмотром корпус выпрямителя и стабилиза­
тора очищают от пыли и грязи , затем с него снимают крыш ку и 
осматривают для  определения комплектности и состояния деталей.

Д альнейш ую  разборку ведут при установлении необходимости 
ремонта отдельных деталей.

Основными неисправностями выпрямителя и стабилизатора 
являю тся:

1) трещины стенок корпуса  и его крышки;
2) обрыв в местах пайки выводных наконечников;
3) замыкание на массу, замыкание между витками и обрыв 

в обмотках трансформатора;
4) пробой изоляции, короткое замыкание между обкладками 

конденсатора и обрыв соединений внутри него;
5) износ селеновых шайб и замыкание токоведущих деталей 

на массу;
6) перегорание проволочных сопротивлений.
При трещинах в корпусе или крыш ке их либо заменяют, либо 

заделывают трещины карбинольным клеем. Поврежденную деталь 
тщательно очищают от грязи и масла и промывают в бензине или 
ацетоне. Трещину по краям  высверливают сверлом диаметром 
5— 8 мм,  делают фаски под углом 90° на глубину 2—3 мм  и вновь 
промывают. Затем приготовляют клей, для  чего в чистую сухую 
фарфоровую чашечку вливают карбинольный сироп и прибавляют 
к нему 1,5—2%  (по весу) соляной кислоты, перемешивая сироп 
стеклянной палочкой до получения однородной массы. Срок год­
ности приготовленного клея 1 ч.

Н а подготовленные трещины наносят стеклянной палочкой 
клей и просушивают. П родолжительность сушки в условиях ком­
натной температуры не менее суток.

Кроме карбинольного клея , применяют такж е  клеи типа БФ  
(БФ -2, БФ-4), изготовляемые на синтетических смолах с приме­
нением спирта в качестве растворителя. Поверхности, подлеж а­
щие склейке, очищают, протирают спиртом или ацетоном и высу­
шивают на воздухе. Н а  подготовленные поверхности наносят клей, 
высушивают на воздухе в течение 1 ч, и затем повторяют процесс 
до получения пленки клея  толщиной 0 ,15— 0,25 мм.  После нане­
сения последнего слоя клея  и его просушки склеиваемые поверх­
ности соединяют, плотно сжимают и выдерживают в таком состоя­
нии 8 течение суток при комнатной температуре.
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Обрыв выводных наконечников устраняю т припайкой их при 
поем ПОС-ЗО с применением канифоли.

Состояние обмоток трансформатора проверяют с помощью 
контрольной лампы по схеме, изображенной на рис. 100. Если 
при подключении обмотки контрольная лампа не загорается, то 
это указывает на обрыв в обмотке. По загоревшейся лампе при 
включении в цепь сердечника 
вы являю т короткое зам ы ка­
ние в обмотке. Трансформа­
тор, имеющий в обмотках 
короткое замыкание или внут­
ренний обрыв, заменяют но­
вым.

Конденсатор проверяют 
согласно указан иям , изло­
женным выше при описании 
ремонта прерывателя. Н еис­
правный конденсатор не р е ­
монтируют, а заменяют но­
вым.

Разруш енны е проволоч­
ные сопротивления ремонтируют, наматывая новые спирали из 
соответствующей проволоки. Н аматывать бескаркасные сопротив­
ления надо таким образом, чтобы в рабочем положении витки не 
соприкасались.

ДИНАСТАРТЕР МОТОРОЛЛЕРА Т-200М

Д инастартер  ДС-1, установленный на мотороллере Т-200М, 
представляет собой электрическую  машину постоянного тока, 
объединяющую в себе стартер и генератор (рис. 101).

Д инастартер  состоит из статора (возбудителя) и я ко р я  (махо­
вика). Статор имеет двенадцать полюсных сердечников 2, на кото­
рых расположены катушки обмотки: на шести полюсах (через 
один) — катуш ки 3 сериесной обмотки, на остальных — шунто- 
вая 4. П ервая  включается при пуске двигателя  и работает как  стар- 
терная обмотка возбуждения. В торая (шунтовая) осуществляет 
возбуждение при работе династартера в качестве генератора. 
На торце статора закреплены четыре щ еткодерж ателя 12 и 25.

В пазы я к о р я  залож ена секционная двухслой ная  обмотка 15, 
секции которой подсоединены к торцовому коллектору 19.

Династартер , предназначенный д ля  ремонта, очищают от 
грязи и масла чистыми тряпками, слегка  смоченными бензином, 
и немедленно вытирают насухо.

Так как  после снятия с двигателя династартер остается р а з ­
деленным на два узла  (статор и маховик), то порядок ремонта этих 
частей ниже рассматривается отдельно.
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Рис. 100. Схема проверки обмоток транс­
форматора стабилизатора напряж ения:

/ — д л я  оп ределени я обры ва; 2 — д л я  о п ре­
делен и я короткого зам ы кан и я



Рис. 101. Династартер мотороллера Т-200М:
1 — винт; 2 — полю сный сердечник; 3 — катуш ка 
сериесной обмотки; 4 — катуш ка ш унтовой обм от­
ки; 5 — корп ус статора; 6 — м инусовая щ етка;
7 — п руж и н а щ етки; £ —щ етомный провод; 9, 21 
и 33 — винты; 10, 22 и 31 — пруж инны е шайбы;
11, 13, 23 и 30 — плоские шайбы; 12 и 2 5 — щ етко ­
держ атели ; 14 — обод як о р я ; 15—обмотка якоря ;
16 — ступица; 17 — гай ка  креплен ия коллектора;
18 — винт креп лен и я обода; 19 — коллектор; 20 — 
плю совая щ етка; 24 — и золяц и он н ая  втулка;
26 — картон н ая  п рокладка  щ еткодерж ателя;
27 — изоляционны е ш айбы; 28  — и зо л яц и о н н ая  колодочка плю совой клеммы статора; 29 — ш пилька 

34 — пучок проводов
плю совой клеммы; 32 — гай ка;



Ремонт статора. Статор (возбудитель) династартера поступает 
в ремонт в сборе с полюсами, обмотками возбуждения и щетками.

Основными неисправностями статора являю тся:
1) срыв резьбы в отверстиях;
2) срыв шлицев винтов для  крепления полюсов;
3) забоины и заусенцы на посадочных местах основания;
4) задиры на полюсах вследствие задевания якорем полюсов 

в результате  износа коренных подшипников коленчатого вала:
5) обрывы в местах пайки вмводных наконечников в соедине­

нии обмоток возбуждения в результате  плохой пайки или небреж­
ного обращения;

6) разруш ение изоляции обмоток возбуждения из-за перегрева 
или попадания масла и бензина;

7) замыкание обмоток на массу вследствие разруш ения н а р у ж ­
ной изоляции;

8) замыкание между витками в обмотке в результате  р азруш е­
ния изоляции провода;

9) ослабление крепления щеткодержателей;
10) пробой изоляции щ еткодержателя;
11) ослабление пруж ин щеток;
12) износ и обгорание щеток, трещины в них.
П роверка состояния статора и устранение некоторых неисправ­

ностей могут быть произведены без его разборки. К  таким неис­
правностям относятся: срыв резьбы в отверстиях статора, устран я­
емый высверливанием резьбы и нарезкой новой резьбы увеличен­
ного диаметра под винт с соответствующей резьбой; забоины и за ­
усенцы на посадочных местах основания возбудителя, задиры на 
полюсах зачищаю т напильником; обрывы между катуш ками или 
выводными наконечниками устраняю т припайкой их припоем 
ПОС-ЗО с применением канифоли в качестве флюса.

Ремонт щ еткодержателей и щеток состоит в подтяж ке  крепле­
ний щ еткодержателей, замене изоляционных прокладок и шайб, 
замене пруж ин на более упругие  с необходимым усилием, замене 
щеток. Н о рм альн ая  величина усилия пруж ин  долж на быть в пре­
делах 420?—470 Г.  Д авлен ие  щеток на коллектор можно проверить 
с помощью пруж инного  динамометра.

После замены щетки притирают к коллектору. Д л я  этого 
можно воспользоваться простым приспособлением (рис. 102) 
с наклеенной на его диске стеклянной ш куркой. Д иск  вращаю т 
вручную до тех пор, пока по всему торцу щетки не появятся  с л а ­
бые риски, указы ваю щ и е на то, что щетки прилегают к диску всем 
торцом.

Д л я  устранения остальных неисправностей статора требуется 
специальная проверка.

Качество изоляции статора проверяют при помощи контроль­
ной лампы переменным током напряж ением  220 в по схеме, изоб­
раженной на рис. 103, а.  Н аличие зам ы кания  между витками и
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Рис. 102. Приспособление для притирки щеток династар- 
тера мотороллера Т-200М:

/  — втулка; 2 — винт; 3 — статор ди настартера; 4 — щ етка;
5 — стекл ян н ая  ш ку р ка ; 6 — диск ; 7 — оп равка

Рис. 103. Проверочные схемы:
а  — проверка и золяции  статора ди настартера  при помощи контрольной  лампы;

б — проверка ш унтовой обмотки при помощи вольтм етра и амперм етра
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за в катуш ках шунтовой обмотки возбуждения, а такж е 
,тивление обмоток определяют при помощи вольтметра и

Через обмотки возбуждения пропускают ток от акк у м у л ято р ­
ной батареи напряж ением 12 в. Величина тока измеряется ампер­
метром. Сопротивление катуш ки в омах определяется как  резу л ь ­
тат деления нап ряж ения  аккум уляторной батареи на число ампер, 
показанных амперметром.

Сопротивление катуш ки ниже нормального указы вает  на зам ы ­
кание между витками. Тогда вольтметром измеряют падение на­

пряж ения в каждой катуш ке. Если показания  вольтметра одина­
ковы для всех катушек, то они исправны. На катуш ке с зам кн у­
тыми витками показания вольтметра меньше. П оказан ия  приборов 
отсутствуют при обрыве в катушке.

В сериесной (стартерной) обмотке возбуждения, у которой 
сопротивление очень мало, определить наличие замы кания между 
витками описанным способом практически невозможно. Проверить, 
не замыкают ли витки этих катушек, можно на индукционном 
аппарате (рис. 104), после снятия их с полюсов статора. Катушка, 
надетая на железный сердечник и помещанная в магнитное поле 
аппарата, при замыкании ее витков нагреется в течение нескольких 
минут после включения аппарата. Если в результате  проверки 
катуш ек обнаруж ились неисправности их обмоток, то статор пол­
ностью разбирают.

Д л я  разборки статора отвертывают гайку 32 (см. рис. 101) 
крепления щеточных проводов и снимают шайбы 30 и 31. Затем 
отвертывают винты 1 крепления полюсов и вынимают катушки 
возбуждения 3 и 4 вместе с полюсными сердечниками 2. Д л я  отвер­
тывания винтов требуются большие усилия, поэтому отвертывать 
надо с помощью хорошо заправленной отвертки, усиленной кл ю ­

Рис. 104. Проверка катуш ек сериесной обмотки 
статора династартера индукционным аппаратом
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чом (см. рис. 8). Обмотки статора, пропитанные водой и маслом, 
могут замыкаться и давать утечку тока. Чтобы избежать этого, 
катуш ки, снятые с полюсных сердечников и не имеющие повреж ­
дений изоляции, замыканий и обрывов просушивают в сушильном 
шкафу при температуре 100— 110° С в течение 30—60 мин,  пропи­
тывают изоляционным лаком  (асфальто-масляный л а к  №  460) и 
вновь просушивают. Катушки пропитывают в горячем состоянии 
путем погруж ения их в ванну с лаком  и выдержкой там в течение 
15 мин.  Затем л а к у  дают стечь с катуш ек и снова просушивают 
в течение 2 ч. О тремонтированная таким образом катуш ка долж на 
иметь прочную, качественную (без трещин) изоляцию.

П оврежденную  изоляцию  катуш ек осторожно снимают вручную 
и заменяют новой. В качестве изоляции применяют хлопчатобу­
м аж ную  изоляционную  ленту шириной 10 мм,  толщиной 0,25 мм.  
При наматывании изоляционной ленты необходимо следить за тем, 
чтобы она плотно лож и лась  на обмотку и чтобы каждый последу­
ющий виток л ож и лся  на половину предыдущего витка. Таким об­
разом обеспечивается двойная изоляция  обмотки.

Катушки с новой изоляцией сушат, пропитывают лаком  и снова 
сушат.

Обмотки статора с замкнутыми витками не ремонтируют, 
а заменяют новыми.

Катушки сериесной (стартерной) обмотки намотаны из прово­
дов прямоугольного сечения (1 X 7,4 мм)  без изоляции. Д л я  
изоляции между витками прокладываю т кабельную  бумагу. Обры­
вов в этих катуш ках  не бывает, и ремонт обычно сводится к смене 
межви'тковой и наруж ной изоляции и перепайке наконечников.

Отремонтированные катуш ки соединяют между собой и спаи­
вают, предварительно проверив компасом правильность их соеди­
нений. Д л я  проверки комплект катуш ек подсоединяют к акку м у ­
ляторной батарее и, поднеся компас поочередно к каждой катушке, 
определяю т ее полярность, которая в комплекте долж на чередо­
ваться.

Сборка статора производится в порядке, обратном разборке. 
Катушки, надетые на полюсные сердечники, привертывают к осно­
ванию с достаточно большим усилием, гарантирующим плотное 
подтягивание сердечников к месту посадки. Зазор  между якорем 
и сердечниками катуш ек долж ен оставаться в пределах 0 ,35—
0,4 мм.

Если имеются глубокие задиры полюсных сердечников, то 
под них подкладывают прокладки толщиной 0 ,3—0,5 мм  из м яг­
кого железа , затем полюсы обтачивают на токарном станке до 
разм ера 0  119,5_0,оз5 мм,  базируясь  при этом на внутреннюю 
цилиндрическую поверхность основания ( 0  63,5+0’03 мм)  и его 
задний торец. После обточки полюсные сердечники статора очи­
щают от струж ки и обдувают сжатым воздухом.

Собранный статор проверяют так же, как  перед ремонтом.
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Р е м о н т  я к о р я .  Якорь (маховик) может иметь механические по­
вреждения обмоток и повреждения коллектора.

К механическим повреждениям якоря  относятся:
1. Задиры на сердечнике якоря  при задевании им полюсов 

статора вследствие износа коренных подшипников коленчатого 
вала.

2. Задиры и наволакивание металла в конусном отверстии 
ступицы якоря  из-за проворачивания маховика на конусе колен­
чатого вала.

3. Разработка  шпоночной канавки в результате  ослабления 
крепления маховика на конусе.

4. Трещины на ступице маховика как  результат  длительной 
работы с ослабленным креплением маховика на коленчатом валу.

5. Срыв резьбы под съемник в центральном отверстии, в отвер­
стиях для крепления крыльчатки вентилятора, в отверстиях для 
крепления автомата опережения заж и ган ия .

Если задиры на сердечнике якоря  неглубокие, то их устра­
няют напильником и зачищают ш куркой, следя при этом, чтобы 
не повредить обмотки. В случае глубоких задиров якорь растачи­
вают на токарном станке, базируясь  на конусное отверстие сту­
пицы. Так как  в результате  растачивания увеличивается диаметр 
сердечника, то для  обеспечения необходимого зазора  между сердеч­
ником якоря  и полюсами статора под полюсы подкладывают про­
кладки (см. описание ремонта статора).

Задиры и наволакивание металла в конусном отверстии сту­
пицы маховика устраняю т трехгранным шабером и затем прити­
рают по конусу коленчатого вала (подробнее см. в описании ре­
монта маховика магдино мотороллера ВП-150).

Разобранную  шпоночную кан авку  в ступице распиливаю т и 
применяют затем ступенчатую шпонку.

Якорь (маховик) с трещиной на ступице отремонтировать 
нельзя. Сорванные резьбы высверливают и нарезают новые 
резьбы увеличенного диаметра.

П овреждения обмоток якоря  (замыкания между витками, об­
рывы, закорачивание  на массу) вы являю тся проверкой с помощью 
милливольтметра и контрольной лампы.

П роверяют якоря  милливольтметром в соответствии со схемой, 
показанной на рис. 105. К коллектору, подсоединенному к а к к у ­
муляторной батарее, присоединяют милливольтметр и постепенно 
замеряют напряж ение на всех лам елях  коллектора. Н а  обмотках, 
не имеющих дефектов, показания милливольтметра будут одина­
ковые. Если показания милливольтметра повышенные, то это 
указы вает  на обрыв или плохой контакт концов обмотки и ко л л ек­
тора. Пониженные показания милливольтметра указы ваю т на 
наличие замы кания между витками секции или пластинами кол­
лектора. При коротком замыкании показания милливольтметра 
отсутствуют.
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Рис. 105. Схема проверки якоря династартера при помощи милливольтметра:
1 и 3 — норм альны е пластины  к о ллектора; 2 — пластина к о ллектора  зам кн ута  на массу; 4 — обрыв в секции  обмотки



Рис. 106. П роверка качества изоляции яко р я  династартера при помощи 
контрольной лампы

Рис. 107. Приспособление для  протачивания коллектора якоря 
династартера:

/ И 6 центры токарного  стан ка ; г —заж и м н ая  гай ка; 3 —паспоон»я 
втулка; 4 - я к о р ь ;  5 -  кон усн ая  о п р ав к а ; /  -  резец; 8 -  поводок
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Рис. 109. Схема испытания династартера:
а — в генераторном  и стартерном  реж им ах; б  — в реж им е полного торм ож ения; 
/  —н агрузочны й реостат; 2 и 5 — п ереклю чатели; 3 — амперм етр; 4 — д и н астар ­
тер; 6 — вольтметр; 7 — ак к у м у л я то р н ая  б атарея ; 8 — динамом етр; 9 — стойка 

креп лен и я динамом етра; 10 — ры чаг; 11 — приспособление
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Качество изоляции проверяют с помощью контрольной лампы 
(рис. 106). В цепь переменного тока напряж ением 220 в с  одной сто­
роны включают последовательно контрольную  лампу, соединен­
ную с массой якоря . Второй конец провода прикладываю т к кол­
лектору и выдерживают в течение не менее 1 мин.  Если за это время 
лампа не загорается, то изоляция  не разруш ена. Я корь  с неис­
правной обмоткой заменяют.

Основными дефектами коллектора являю тся  его замасливание, 
износ и подгорание ламелей. Зам асливание  коллектора устраняю т 
тщательной протиркой тряпкам и, слегка  смоченными в бензине. 
Если износ коллектора неравномерный и ламели обгорели, то 
коллектор протачивают на токарном станке, базируясь  на конус­
ное отверстие ступицы якоря  (рис. 107).

При протачивании коллектора нуж но снимать минимальный 
слой металла только д ля  удаления следов износа. После протачи­
вания изоляцию  между пластинками коллектора углубляю т на 
0 ,5— 1,0 мм  при помощи куска  ножовочного полотна, закреп лен ­
ного в изогнутую  оправку (рис. 108). Затем коллектор полируют 
стеклянной ш куркой и тщательно удаляю т следы обработки про­
дувкой внутренней полости маховика.

Собранный после ремонта династартер испытывают на стенде 
(в специализированной ремонтной мастерской) или непосредст­
венно на двигателе мотороллера (при индивидуальном ремонте); 
при этом характеристика его долж на соответствовать следующим 
данным:

Реж им
Н а п р я ­
жение 

в в
Ток в а Ч исло оборотов 

в минуту

к р у т я ­
щий 

момент 
в кГм

7 * 1500 **
Генераторный (рис. 109, а) 
Стартерный на холостом

12 2,2—2,4 1650 —

ходу ......................................... 12 15 1000 
(не менее)

—

При полном торможении
(рис. 109, б) ....................... 9,5 150 --- 1,7

* В чи слителе дан ном инальны й ток, а в зн ам енателе  — ток  возбуж дени я.
** В числителе дано число оборотов, соответствую щ ее н ач ал у  отдачи тока, 

а в зн ам енателе  — полной мощности.

--------------------------------------------------------------------------------------------- I

РЕ Л Е-РЕГУ Л Я Т О Р МОТОРОЛЛЕРА Т-200 Л

Реле-регулятор Р Р - 121 состоит из трех основных узлов: реле 
вклю чения стартера (стартерного реле), реле обратного тока и ре­
гулятора напряж ения.

145



Капитальный ремонт реле-регулятора состоит из следующих 
операций:

1) внешнего осмотра;
2) разборки;
3) очистки деталей;
4) проверки состояния деталей;
5) ремонта деталей;
6) сборки и регулировки зазоров;
7) окраски.
П реж де чем начать  внешний осмотр, реле-регулятор очищают 

сн аруж и  от грязи и пыли, затем, отвернув два винта, снимают 
крыш ку. При внешнем осмотре устанавливаю т комплектность 
и состояние деталей.

Внутренние металлические детали и обмотки реле протирают 
тряпкой , слегка  смоченной в бензине. Д етали  и узлы реле-регу­
лятора  так расположены на корпусе, что после снятия крышки 
они вполне доступны для проверки. Д альнейш ую  разборку про­
изводят по мере выявления неисправностей деталей и установ­
ления необходимости их ремонта.

Основные неисправности реле-регулятора можно подразде­
лить  на неисправности механической части, контактов и обмоток.

Ремонт деталей механической части. Д етали механической 
части могут иметь следующие деффекты: трещины и вмятины 
кож уха  и корпуса реле-регулятора, ослабление заклепок и шпи­
лек  крепления деталей, ослабление пруж ин. Эти повреждения 
устраняю тся сваркой и слесарными операциями по выправке 
вмятин, креплению шпилек и подтяж ке заклепок . Усилие пруж ин 
подбирают при общей регулировке реле-регулятора после ре­
монта.

Ремонт контактов. Главным дефектом контактов реле-регуля­
тора является  наруш ение их нормальной электропроводности 
в результате обгорания, окисления, загрязнени я  и спекания по­
верхностей соприкосновения (рабочих поверхностей). П еречислен­
ные явления могут возникнуть как  вследствие продолжительной 
нормальной работы реле, так и вследствие неисправностей гене­
ратора, неправильной регулировки  или короткого замыкания 
самого реле-регулятора и повреждения его искрогасительных 
устройств.

Н еисправная работа и повышенный износ контактов реле-ре­
гулятора приводят к перегрузке  и выходу из строя династартера, 
п ерезарядке аккум уляторной  батареи, перегоранию ламп и пов­
реждению других потребителей тока. Наибольшему износу подвер­
жены контакты регулятора н ап ряж ения , так как они включаются 
чаще, чем реле обратного тока. В зависимости от состояния кон­
такты зачищают или заменяют. Толщина изношенных контактов 
не долж на быть менее 0 ,5—0,8 мм\  поэтому, если износ меньше 
допустимого, контакты восстанавливают зачисткой при помощи
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надфиля или абразивного бруска. При этом рабочие поверхности 
контактов должны быть взаимно параллельны  и плотно прилегать 
одна к другой без осевого смещения.

Если износ больше допустимого, контакты заменяют. Новые 
серебряные контакты приклепывают, а вольфрамовые и медные — 
припаивают. Д л я  клепки контактов используют приспособление, 
изображенное на рис. 97, а. Вольфрамовые контакты припаивают 
электроконтактным способом с применением приспособлений 
(см. рис. 97, б).

Р е м о н т  о б м о т о к .  Обмотки реле-регулятора могут иметь сле­
дующие основные неисправности:

а) замыкания между витками вследствие повреждения изо­
ляции ;

б) обрывы в местах пайки;
в) перегорание проволочных сопротивлений.
В результате  замыкания между витками шунтовой обмотки 

регулятора нап ряж ен и я  повышается регулируемое напряж ение 
и перегреваются обмотки. При обрыве шпунтовой обмотки регу­
лятор  н ап ряж ения  перестает работать и нап ряж ение  на клеммах 
династартера с увеличением числа оборотов якоря  резко  возра­
стает. В случае обрыва шунтовой обмотки реле обратного тока 
прекращается зарядка  аккум уляторной батареи, потому что реле 
не включается. Точно так ж е при обрыве обмотки стартерного 
реле включение его прекращается, и пуск двигателя с помощью 
центрального переключателя становится невозможным.

Сериесные обмотки выходят из строя сравнительно редко, 
но в случае  повреждения зарядк а  аккум уляторной  батареи пре­
кращается.

О состоянии катуш ек реле-регулятора судят по величине их 
сопротивления. Уменьшение сопротивления обмотки относительно 
номинального указы вает  на замыкание между витками, а беско­
нечно большое сопротивление — на обрыв. Сопротивление опре­
деляют как частное от деления показаний вольтметра на пока­
зания амперметра. Неисправный регулятор заменяют новым. 
Схема обмоток и расположение их на сердечниках для  реле-регу­
лятора  Р Р - 121 показана на рис. 110.

В исправном реле-регуляторе, предназначенном взайен  не­
исправного, проверяют, нет ли электрических повреждений, 
и окончательно его регулируют.

Регулировка реле-регулятора. Реле-регулятор  лучше всего про­
верять на специальном стенде с исправной аккумуляторной ба­
тареей, составленной из двух батарей З-МТР-10, и династарте- 
ром ДС-1. Допустимо такж е  регулировать  реле-регулятор непо­
средственно на мотороллере по схеме, показанной на рис. 110. 
При регулировке реле-регулятор закреп ляю т в рабочем полож е­
нии; температура его долж на быть равна температуре о к р у ж аю ­
щего воздуха.
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Реле обратного тока. Реле обратного тока регулируют по н а ­
пряж ению  включения и по величине обратного тока выключения; 
при этом акк ум уляторная  батарея долж на быть подключена.

Н апряж ен ие  включения выдерживают в пределах 11,9— 12,9 в. 
Н ап ряж ен и е  включения зависит от зазора между якорем и сер­
дечником при разомкнутых нижних контактах и от натяж ения 
пружины якоря  (рис. 111), причем уменьшение зазора винтом 4 
или натяж ения пружины путем отгибания крю чка 1 ведет к умень­
шению напряж ения  включения.

Рис. 110. Э лектрическая схема реле-регулятора Р Р -121 
и включение приборов при его проверке:

/  — реле вклю чения стартера; 2 — реле обратного тока; 3 —р е гу ­
лятор  н ап р яж ен и я ; П, Ш, ЯШ , С и Б — внеш ние контакты  

р еле-регулятора

В процессе регулировки напряж ения , включения медленно 
и плавно увеличивают число оборотов якоря  династартера, наблю ­
дая за показателями вольтметра. Момент включения реле легко  
заметить по резкому отклонению стрелки вольтметра (и ампер­
метра), отмечающего падение нап ряж ения . Н аибольш ее показание 
вольтметра перед моментом падения н ап ряж ения  и является  н а ­
пряжением включения реле. Если будет замечено, что при вклю ­
чении реле вольтметр показывает увеличение нап ряж ения  или 
его показания остаются без изменения, значит н ап ряж ение  вклю ­
чения ниже нормального.

При регулировке нуж но стремиться к тому, чтобы напряж ение  
включения было по возможности близко к 12,5 в. Может создаться 
положение, когда при увеличении числа оборотов династартера 
раньше включится регулятор нап ряж ения ; тогда реле обратного 
тока совсем не включится. В этом случае сначала регулируют 
регулятор н ап ряж ения , а затем реле обратного тока.

После окончания регулировки нап ряж ения  включения при­
ступают к регулировке величины обратного тока выключения реле.
1-18



Уменьшая число оборотов династартера и наблюдая при этом за 
показаниями амперметра, определяют величину обратного тока, 
пои котором размыкаются контакты реле обратного тока. В ели­
чина обратного тока реле при отключении не долж на быть бо­
лее 4 а. Эту величину обратного тока регулируют, стараясь  сохра­
нить доступную регулировку нап ряж ения  включения. При уве­
личении нап ряж ения  пруж ины обратный ток уменьшается. При 
малом зазоре между якорем и сердечником требуется больший

Рис. 111. Места регулировки реле-регулятора Р Р -121:
/ ,  2 и 3 — регулировочны е крю чки; 4 — регулировочн ы й  винт;
5 — реле обратного тока; 6 — р егу л ято р  н ап р яж ен и я ; 7 — реле 

вы клю чения стартера

ток, а при увеличенном зазоре, когда якорь  притягивается сер- 
дечником слабее, — меньший.

Регулятор напряж ения. Регулятор нап ряж ен и я  регулируют 
при токе нагрузки  l a w  числе оборотов якоря  династартера 
3000 в минуту. При этом поддерживаемое им н ап ряж ение  долж но 
быть в пределах 13,3— 14,9 в. Регулируемое н ап ряж ение  зависит 
от зазора  между сердечником и якорем и от н атяж ени я  спиральной 
пружины. Вследствие того, что зазор обычно устанавливаю т за ­
ранее, напряж ение  регулирую т изменением натяж ения сп и раль­
ной пружины.

Д л я  повышения напряж ения , поддерживаемого регулятором, 
необходимо отгибкой регулировочного крючка 2 натянуть  п ру­
жину, а для  снижения н ап ряж ения  — ослабить ее, стараясь  по 
возможности приблизить значение нап ряж ен и я  к 14,1 в.

Реле включения стартера. Реле вклю чения стартера регу л и ­
руют при работающем двигателе. Н апряж ен и е  включения реле
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долж но быть в пределах 2—6 в. В случае завышенного значения 
нап ряж ения  регулировка производится ослаблением натяж ени я  
пружины, в случае заниженного —увеличением натяж ения  с по­
мощью деформации регулировочного крю чка 3 (рис. 111)-

ПРИБОРЫ  СИСТЕМЫ ЗА Ж И ГА Н И Я

К атуш ка заж игания. На мотороллерах ВП-150 и В-150М уста­
новлена катуш ка заж игания  Б-50 (напряж ение 6 в), а на мото­
роллере Т-200М — катуш ка заж и ган ия  Б-51 (12 в).

Основными неисправностями катуш ек заж игания  являются 
пробои вторичной обмотки и замыкание между витками первич­
ной обмотки, обломы и трещины карболитовой крышки.

Д л я  проверки катуш ­
ку заж игания включают 
в цепь аккумуляторной 
батареи и прерывателя 
по схеме, изображенной 
на рис. 112. Особое вни­
мание следует обратить 
на исправность конден­
сатора. Затем рукой 
приподнимают молото­
чек прерывателя от на­
ковальни; при этом меж­
ду проводом высокого 
напряж ения и массой 
должна проскочить 
искра длиной не менее 
7 мм.

Обломы и трещины карболитовой крышки катуш ки заж игания 
ремонтируют карбинольным клеем или клеем БФ  с последующей 
проверкой искры. Негодную катуш ку не ремонтируют, а заме­
няют новой.

Прерыватель (рис. 113). Ремонтируют прерыватель в следую­
щем порядке: наруж ны й осмотр, разборка на детали, мойка 
и чистка деталей, проверка их качества, ремонт деталей, сборка 
и испытание.

Осмотрев прерыватель и выяснив при этом его комплектность 
и наруж ное  состояние деталей, приступают, если это необходимо, 
к разборке.

Д л я  разборки прерывателя отвертывают крепежный винт /  
стойки 2 (наковальни) и снимают ее. Затем, удалив заклепку 
крепления пружины 9 к основанию 3, выжимают из паза оси 
стопорную шайбу и снимают рычаг. Последней снимают стойку 2 
с фильцем, удалив предварительно заклепку.

Металлические части промывают в бензине любой марки, 
а смазочный фетр — в бензине А72.

£
6 = 5 ® )

Рис. 112. Схема проверки катуш ки заж игания:
/ —ак к у м у л ято р н а я  б атар ея ; 2 —искровой  разрядн и к; 
3 — катуш ка заж и ган и я ; 4 — конденсатор; 5 — кулачок 

преры вателя; 6 — п реры ватель
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После разборки детали проверяют и ремонтируют. В резуль­
тате проверки могут быть обнаружены:

1) износ (и обгорание) контактов на стойке и на рычаге пре­
рывателя естественный или вследствие неисправности или непра­
вильно выбранной емкости конденсатора, большого усилия п р у ­
жины рычага прерывателя;

2) износ текстолитовой втулки рычага прерывателя (естест­
венный износ);

Рис. 113. П реры ватель мотороллера Т-200М:
1 ~1,винт; 2 —  стойка (н аковальн я); 3 — основание; 4 и 17 — закл еп к и ; 5, 7, 11 и 12 — 
шайбы; 6 — и золяц и он н ая  ш айба; 8 — провод ры чага; 9 — п руж и н а ры чага; 10 — втулка; 
U  — зап о р н ая  ш айба; 14 — ры чаг п реры вателя  (молоточек); 15 — подуш ка ры чага; 

16 — п руж и н а ф ильца; 18 — фильц
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3) износ текстолитовой подушки рычага прерывателя, естест­
венный или из-за недостаточной смазки и большого усилия пру­
жины рычажка;

4) ослабление или поломка пружины рычага прерывателя;
5) разруш ение фильца в результате естественного износа или 

из-за недостаточной смазки или большого усилия его пружины;
6) ослабление или поломка пружины фильца.
Вольфрамовые контакты прерывателя зачищают надфилем,

если толщина контактной пластинки не менее 0,5 мм\  при этом 
добиваются, чтобы поверхности контактов были взаимно па­
раллельны и плотно прилегали одна к другой без осевого сме­
щения. Если износ контактов выше допустимого, то или заме­
няю т рычаг и стойку на новые, или припаивают вольфрамовые 
наконечники припоем ПСр-70, пользуясь  приспособлением, изо­
браженным на рис. 97, б. Процесс припайки описан выше.

И зношенные текстолитовые втулка и подушечка рычага пре­
рывателя, а т ак ж е  неисправные пружины заменяют новыми, из­
готовленными в соответствии с чертежами (см. рис. 98). Тексто­
литовые подушку и втулку для увеличения их износостойкости 
проваривают в кипящем конденсаторном масле. Изношенный 
фильц такж е  заменяют новым, пропитанным костяным или вазе­
линовым маслом.

Сборку прерывателя ведут в порядке, обратном разборке. 
В собранном прерывателе проверяют, нет ли замыкания на массу, 
при помощи контрольной лампы.

Регулирую т зазор между контактами и устанавливают момент 
начала разрыва в процессе сборки двигателя при установке на 
него династартера (см. гл. XI).

В цепи прерывателя мотороллера Т-200М установлен конден­
сатор. Проверка конденсатора описана выше. Неисправный кон­
денсатор не ремонтируют, а его заменяют новым.



ГЛАВА VII

РЕМОНТ Д Е Т А Л Е Й  СИЛОВОЙ ПЕРЕДА ЧИ  

С ЦЕПЛЕНИЕ

Ведущие барабаны сцепления. Барабаны  изготовлены из 
стали 10. Основным их деффектом, устраняемым при ремонте, 
является износ шлицев (пазов) в местах касания ведущих дисков 
сцепления. Барабаны  ремонтируют наплавкой металла при по­
мощи газовой сварки  изношенной стороны каж дого паза (рис. 114) 
и последующей запиловкой до размеров, соответствующих раз­
мерам выступов дисков (рис. 115). Присадочным материалом с л у ­
ж ит проволока марки Св-1.

При сварке  нуж но стараться  н ап лавлять  металл не по всей 
длине паза, а только  на его изношенный участок (обычно сред­
нюю часть стенки). Выполнение этого условия имеет особое зн а­
чение для барабана мотороллера ВП-150, у которого имеется на 
внутренней поверхности кольцевая  канавка под пластинчатую 
пруж ину. В случае заплавления  эту канавку  тщ ательно восста­
навливаю т до первоначальных размеров.

При обработке необходимо сохранить равномерное располо­
жение пазов по окруж ности барабана (точность располож е­
ния 0,15 мм).  В качестве шаблона может быть использован новый 
или малоизношенный ведущий диск, выступы которого должны 
в любом положении свободно входить в пазы барабана и при по­
вороте в сторону, противоположную вращению барабана, при ле­
гать всеми выступами к стенкам пазов.

Возможное коробление барабана в результате сварки или д л и ­
тельной работы можно устранять  рихтовкой, выдерживая внутрен­
ний диаметр и биение, указанны е на рис. 116.

В барабане сцепления мотороллера Т-200М изнашивается брон­
зовая втулка (рис. 117, а), запрессованная в ступицу звездочки. 
Увеличенный зазор между бронзовой и распорной втулками 
(рис. 1 1 7 , б) первичного вала, на который распорная втулка опи­
рается, лучш е всего устранить за счет ремонтного (увеличенного) 
Размера распорной втулки. Зазор  между бронзовой и распорной 
втулками должен быть в пределах 0,040—0,090 мм.
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Рис. 114. Восстановление наплавкой барабанов и дисков сцепления

Рис. 115. Диски 
сцепления:

а —ведущ ий диск сц е ­
пления м отороллеров 
ВП-150 и В-150М 

(толщ ина 1,2 мм)\ 
б —ведомый диск сц е ­
пления мотороллеров 

ВП-150 и В-150М 
(толщ ина 2,7 мм)} 
в —ведущ ий диск сцеп­

лен и я м отороллера 
Т-200М  (толщ ина 

3,5 мм)\ г  — ведомый 
диск сцеп лен ия мото­
роллера  Т-200М  (тол­

щ ина 1,5 мм)
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В е д о м ы е  д и с к и  ( с  ф р и к ц и о н н о й  п л а с т м а с с о й ) .  П ри большом из­
носе (примерно до толщины 2,5 мм)  диски заменяют новыми. 
Изношенные выступы дисков (наруж ные и внутренние) н ап лав ­
ляю т металлом (газовой сваркой) и затем опиливают, вы держ и­
вая размеры, указанны е на рис. 115.

В е д у щ и е  д и с к и  ( с  г л а д к о й  м е т а л л и ч е с к о й  п о в е р х н о с т ь ю ) .  Кроме 
износа выступов, диски могут иметь неравномерный износ рабо­
чих поверхностей и задиры на них, 
устраняемые шлифованием на 
плоскошлифовальном станке или 
притиркой на наждачной шкурке, 
расстеленной на плите (толстом 
стекле). После обработки толщина 
дисков не должна быть меньше
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-------- \ -
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S
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5 «Г 1

■ч <5Г*1

ф
баете nolepxHocmu 099(г W J  
оттсите/!ьиоЯ>зо(гг2)не ЬмееО,Т~ 
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Рис. 116. Ведущие барабаны сцепления:
а — м отороллеров ВП-150 и В-150М; б — мо­

тороллера Т*200М

О

.022  А
(■0,023) Обработать 

~в~сборе  
с барабаном
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(*0,095)
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Разностенность не более 0,03

В заим ное  биение не более 0,05
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ст орон

Рис. 117. В тулки сцепления м ото­
роллера Т-200М:

а — втулка  ведущ его барабан а  (м ате­
р и а л -б р о н з а  Б р . АЖ М ц 10-3-1,5); б — 
расп орн ая  втулка  (м атер и ал —сталь  45; 

за к а л к а  до твердости H R C  40 — 45)

1,5— 1,6 мм  для  мотороллера Т-200М и 1,1 — 1,2 мм  для мото­
роллеров ВП-150 и В-150М.

Коробление или погнутость диска допускается не более 0,1 мм.  
Погнутые диски правят  на плите.

Опорный диск сцепления мотороллеров ВП-150 и В-150М. 
Опорный диск (рис. 118) служ и т  одновременно ступицей всего 
узла сцепления и, кроме того, является  внутренним кольцом 
игольчатого подшипника шестерни передней передачи.

Дефектами опорного диска могут быть: износ поверхности 
трения и задиры на ней, разработка шпоночной канавки и износ 
рабочей поверхности игольчатого подшипника.
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Опорный диск изготовляют из стали 40Х и закаливаю т до 
твердости H R C  45— 52.

Неравномерный износ устраняю т протачиванием поверхности 
трения на токарном станке, принимая за базу центральное от­
верстие. Биение поверхности трения (на окружности радиуса 
46 мм)  относительно базового отверстия ( 0  15 А) не должно 
превышать 0,05 мм.  После протачивания поверхности ее шлифуют 
наждачной шкуркой до устранения следов обработки резцом.

Вшлицев Ш-о.г

Рис. 118. Опорный диск сцепления мотороллеров ВП-150 и В-150М

На шпоночной канавке опорного диска зачищают заусенцы 
и забоины. При значительном износе шпоночной канавки ее рас­
пиливают по ширине до получения параллельны х боковых к ан а­
вок; в этом случае  при сборке применяют специальную ступен­
чатую шпонку.

При обнаружении трещины в ступице диск бракуют и заме­
няют новым.

Износ игольчатого подшипника ведет к увеличению межцен- 
трового расстояния между шестернями передней передачи, вслед­
ствие чего возрастает шум при работе этого зацепления. Зазор  
в собранном подшипнике должен находиться в пределах 0,010— 
0,037 мм.  При ремонте игольчатого подшипника обычно остав­
л яю т  старые иголки, притиром устраняю т неравномерный износ 
поверхности качения на ведущей шестерне передней передачи 
и изготовляют новый опорный диск по чертежу, показанному 
на рис. 117, с увеличенным диаметром ступицы, чтобы выдержать 
указанный выше зазор в подшипнике.
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В е д о м ы й  б а р а б а н  с ц е п л е н и я  м о т о р о л л е р а  Т-200М. Барабан 
(рис 119) изготовлен из чугуна СЧ 24-44 твердостью Н В  190—230. 
Основным дефектом барабана является  износ пазов в местах 
опоры выступов дисков сцепления. Изношенные стенки пазов н а ­
плавляю т металлом с помощью ацетилено-кислородного пламени. 
В качестве присадочного материала применяют чугунные прутки 
(ГОСТ 267__44)- При отсутствии прутков могут быть использо­
ваны старые поршневые кольца, предварительно прокаленные 
в печи до полного выгорания масла. При этом флюсом служ ит

прокаленный порошок буры. Перед сваркой, во избежание появле­
ния трещин, деталь необходимо разогреть с помощью газовой 
горелки до температуры, не превышающей 600—650° С. По окон­
чании сварки детали нуж но дать медленно остыть. После сварки 
пазы обрабатывают до размеров, указан ны х на рис. 119, выдер­
ж ивая точность расположения пазов по окруж ности в преде­
л ах  0,15 мм.

Пружины сцепления мотороллеров. П руж ины  (рис. 120) нави­
вают из стальной проволоки В -I и B-II по ГОСТу 5047—49. 
Кольцевые витки пружин завивают в замкнутые кольца и ш ли­
фуют перпендикулярно оси пружины. П руж ины  подвергают термо­
обработке — отпуску при температуре 240— 260° С. Возможными 
Дефектами пружин являю тся осадка (укорочение) пруж ин и по­
теря упругости.

Д ли н а  пружины мотороллеров ВП-150 и В-150М в свободном 
состоянии долж на быть равна 35 ±  1 мм,  а для  мотороллера 
Т-200М равна 29 ±  1 мм.  Д л я  сж атия новой пруж ины моторолле­
ров ВП-150 и В-150М до длины 12 мм  требуется усилие 8,3 кГ,  
а для  сж атия новой пружины мотороллера Т-200М до длины 
19 мм  — усилие 28 кГ.  Д л я  проверки упругости пружин может 
быть применено несложное приспособление, показанное на рис. 45.

Рис. 119. Ведомый барабан сцепления мотороллера Т-200М
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Рис. 120. П ружины сцеп­
ления:

а — м отороллеров ВП-150 и 
В-150М; б — мотороллера 

Т-200М
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Рис. 121. Д етали включения сцепле­
ния:

а — упор вы клю чения сцепления м оторол­
леров ВП-150 и В-150М; б  — стерж ень вы ­
клю чения сц еп лен ия м отороллеров ВП-150 
и В-150М; в — ш токи вы клю чения сцеп ле­

ния м отороллера Т-200М
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Усадка обычно происходит у всех пруж ин, а упругость может по- 
теп т одна п р у ж ина из комплекта. При замене пруж ины, поте­
рявшей упругость, следует тщательно подобрать пруж ину по н а ­
грузке так чтобы разница по заданному выше усилию не пре­
вышала +  0 4  кГ.  Л учш е всего заменять весь комплект сразу. 
При подборе' комплекта пружин из бывших в употреблении под 
пружины можно подкладывать шайбы, чтобы получить требуемое 
усилие. Во всех случаях  комплект пруж ин подбирают так, чтобы 
усилия всех пружин были одинаковыми.

Д е т а л и  в ы к л ю ч е н и я  с ц е п л е н и я .  На поверхности соприкоснове­
ния упора выключения сцепления мотороллеров ВП-150 и В-150М 
(рис. 121, а) со стержнем образуются риски и задиры. Упор из­
готовляют из стали ШХ15 и закаливаю т до твердости H R C  61— 65. 
Чтобы устранить следы износа, упор шлифуют на плоскош ли­
фовальном станке или притирают на наждачной ш курке, рассте­
ленной на поверочной плите.

Стержень выключения сцепления мотороллеров ВП-150 и 
В-150М (рис. 121, б) изнашивается по торцу и по наруж ной по­
верхности. Материалом для стерж ня служ и т  бронза 
Бр. АЖМц 10-3-1,5 или Бр. ОЦС 5-5-5. При незначительном из­
носе стерж ня припиливают его торец и восстанавливают на нем 
смазочную канавку. В случае  большого износа изготовляют но­
вый стерж ень по размерам, указанным на чертеже (рис. 121, б), 
выдерживая зазор между штоком и втулкой крыш ки сцепления 
в пределах 0,065— 0,15 мм.

Штоки выключения сцепления мотороллера Т-200М 
(рис. 121, в) изготовляют из стали 20, цементуют на глубину 
0 ,6—0,9 мм  и закаливаю т концы на длине 30 мм  до твердости 
H R C  58—62. П ри восстановлении торцовых поверхностей штоков 
путем снятия металла на абразивном круге  и последующего по­
лирования  наждачной ш куркой толщина снимаемого слоя не 
долж на превышать 0 ,4— 0,5 мм,  так как  под закаленным цемен­
тованным слоем находится мягкий металл. Непрямолинейность 
штоков не долж на превышать 0,1 мм  на длине 50 мм.

КОРОБКА ПЕРЕДАЧ

Коробки передач мотороллеров ВП-150, В-150М и Т-200М 
имеют общий картер с двигателем. Поэтому описание ремонта 
картеров коробок приведено в гл. IV («Ремонт деталей двигате­
лей»).

Шестерни. Шестерни изготовляют из хромоникелевой стали 
12ХНЗА и подвергают термической обработке, которая состоит 
из цементации на глубину 0 ,4—0,7 мм  для  шестерен моторолле­
ров ВП-150 и В-150М и 0 ,7— 1,0 мм  для мотороллера Т-200М, 
последующей закал к е  и отпуску до твердости H R C  56— 60.

Шестерни, поступающие в ремонт, могут иметь изношен­
ные и выкрошенные поверхности зубьев, кулачков и выступов,
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работающих при включении передач, изношенные поверхности, 
которыми шестерни опираются на валы (втулки и шлицы). 
Максимальный износ зубьев шестерен коробок передач по тол­
щине не должен превышать 0,6 мм  для мотороллеров ВП-150 
и В-150М и 0,8 мм  для  мотороллера Т-200М.

Восстановление изношенных зубьев шестерен даж е для ремонт­
ных мастерских является  трудной задачей. Поэтому при инди­
видуальном ремонте шестерни, имеющие изношенные или выкро­
шенные зубья , лучш е заменять новыми. Размеры зубьев шестерен 
приведены в табл. 18 прилож ения. Чтобы обеспечить правильное 
зацепление, рекомендуется заме­
нять одновременно сопряж енную  
пару шестерен.

Восстановление изношенных вы­
ступов (для мотороллеров ВП-150 
и В-150М) и кулачков  (для мото­
роллера Т-200М) включения пере­
дач возможно наплавкой металла 
с последующей закалкой  и слесар­
ной обработкой.

В качестве примера ниже при- Рис. 123. В одяная ванна (положе- 
веден процесс восстановления ше- ние шестерен при наплавке кулач- 

стерни первой передачи (рис. 122,а) ков :̂
коробки передач мотороллеров ' ~  ш естеРн я ; 2 — реш етка; 3 — ванна 

ВП-150 и В-150М и шестерни вто­
рой передачи (рис. 122,6) коробки передач мотороллера Т-200М. 
Присадочным материалом при этом служ ит  сормайт №  2.

У шестерни мотороллеров ВП-150 и В-150М (число зубьев 58, 
модуль 2 мм)  изнашиваю тся внутренние уступы, работающие 
с крестообразной шпонкой переключения, и торцовые зубья х ра­
пового устройства. Поврежденные места наплавляю т в водяной 
ванне (рис. 123). Поверхность выступа, подлежащую наплавке, 
прогревают до получения светло-красного цвета (примерно до 
температуры 1300° С) газовым пламенем, затем к выступу под­
водят оттянутый пруток сормайта №  2 и после нанесения капли 
сормайта разгоняю т по поверхности пламенем горелки, образуя 
профиль выступа. Флюсом при наплавке служ ит  бура. Толщина 
наплавленного слоя сормайта не долж на превышать 0,5 мм.  Если 
износ восстанавливаемого выступа весьма значительный, то из­
ношенное место сначала нап лавляю т сталью  12ХНЗА (материал 
шестерни), а затем уж е сормайтом №  2.

Во избежение выгорания углерода зубья храпового устройства 
следует восстанавливать не подряд, а через 4—5 зубьев; сварку 
при этом ведут с небольшим избытком ацетилена.

Наплавленны е выступы охлаждаю т на воздухе и затем обра­
батывают (опиливают или фрезеруют), придавая им первоначаль­
ные размеры, указанны е на рис. 122, а. После обработки (слесар-
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ной или механической) шестерню вторично устанавливаю т в во­
дяную ванну, восстановленные места поочередно подогревают го­
релкой до получения вишневого цвета, а затем закаливаю т в воде, 
все время поворачивая деталь. Можно такж е нагревать всю 
шестерню в печи до температуры 780—800° С и закаливать  
в масле с последующим отпуском при температуре 180— 200° С. 
После термообработки места наплавки должны иметь твердость 
H R C  54—56.

У шестерни второй передачи вторичного вала коробки пе­
редач мотороллера Т-200М, показанной на рис. 122, б (число 
зубьев 23, модуль 2,5 мм),  изнашиваются торцовые кулачки. 
Располагая  шестерню в водяной ванне (рис. 123), производят 
наплавку изношенных мест в порядке, описанном выше для 
шестерни мотороллера ВП-150 с последующей слесарной или ме­
ханической обработкой.

Ш лицевые отверстия шестерен обычно мало изнашиваются 
и не вызывают необходимости в восстановительном ремонте. Износ 
же отверстий шестерен, скользящ их ка  валах, компенсируется 
при ремонте изготовлением вала увеличенного диаметра.

Валы коробок передач. Валы изготовляют из легированной 
стали 12ХНЗА и подвергают термообработке, состоящей из це­
ментации на глубину 0 ,5—0,8 мм  и закалк е  до твердости 
H R C  56— 60; при этом резьбу и мелкие шлицы от цементации 
предохраняют. Общим характерным дефектом валов коробок 
передач может быть износ опорных шеек.

При износе опорных шеек под подшипники (кольцо подшип­
ника проворачивалось на валу), превышающем 0,02—0,03 мм,  
требуется ремонт вала. Наиболее рациональным способом восста­
новления является наращ ивание опорных шеек хромированием, 
проводимым в соответствии с ранее описанным технологическим 
процессом. Перед хромированием шейки шлифуют до удаления сле­
дов износа, учитывая при этом, что толщина покрытия хрома не 
долж на превышать 0,3 мм  (на диаметр). Хромирование ведут 
с припуском на шлифование не более 0,1 мм,  после чего щейку 
шлифуют до номинального размера согласно размерам, у к а ­
занным на чертежах (рис. 124).

Размеры шеек, вращающихся во втулках, восстанавливает  
до номинальных такж е  хромированием. Изношенные втулки заме­
няют новыми, выполненными в соответствии с рис. 125. Материа­
лом втулок служ ит  бронза Бр. АЖМц 10-3-1,5 (рис. 125, а) или 
чугун СЧ 24-44 (рис. 125, б и в). Взаимное биение внутренней 
и наруж ны х поверхностей не долж но превышать 0,02 мм 
(рис. 125, а) или 0,03 мм  (рис. 125, б и в).

На указанны х чертежах приведены номинальные размеры 
втулок. Ремонтные размеры назначаются в зависимости от износа 
валов (если валы не ремонтируют) и увеличения посадочных раз­
меров отверстий в шестернях и картере. При этом учитывают,
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тулки мотороллера T-200M запрессовывают с натягом 0,003— 
™  j  им- После запрессовки в шестерню или картер между 

’ • кой 11 валом должен оставаться зазор в пределах 
(Го45—10,092 мм.  Д л я  получения этого зазора применяют развер-
ты в^н

Втулка (рис. 126), запрессованная в держ атель  храповика 
мотороллеров ВП-150 и В-150М, служ и т  третьей опорой вторич­
ного вала коробки передач, и поэтому при ее замене возникает 
необходимость дополнительной подгонки. Втулку, изготовленную 
с учетом получения зазора 0,140—0,243 мм  и запрессованную 
с натягом 0,088—0,165 мм,  проверяют путем пробной сборки 
картера. Д л я  этого в левую  половину картера устанавливают 
на подшипниках вторичный вал (новый или отремонтированный) 
а в правую — держ атель храповика. Соединяя затем половины 
картера и стягивая  их несколькими болтами, пробуют провора­
чивать вал. При нормальном размещении во втулке вала он дол­
жен легко  проворачиваться от усилия рук. Если вал провора­
чивается туго, то втулку пришабривают в местах, где заметны 
следы от касания шейки вала, добиваясь не только  легкого про­
ворачивания вала, но и указанного  зазора в бывших местах к а ­
сания шейки вала. При невыполнении этого условия возможно 
заедание вала во втулке при обкатке мотороллера.

Кроме общих дефектов, присущих валам коробок передач 
рассматриваемых мотороллеров, имеются дефекты, свойственные 
некоторым валам в отдельности.

Первичный вал коробки передач мотороллеров ВП-150 и 
В-150М (см. рис. 124, а) в средней части имеет поверхность, по 
которой перекатываются иглы игольчатого подшипника. При р а ­
боте одновременно изнашиваются иглы, отверстия блока шесте­
рен и поверхность вала. Иглы и отверстие блока изнашиваются 
равномерно, а вал — неравномерно, причем наибольший износ 
появляется обычно с нижней стороны поверхности катания игл 
(при рабочем положении двигателя на мотороллере). При н ал и ­
чии гладкой поверхности катания вал можно считать годным 
к эксплуатации.

Если на рабочей поверхности заметен осповидный износ, то 
вал бракуют и заменяют новым.

При определении ремонтного размера шейки игольчатого под­
шипника исходят из величины допустимого зазора, который дол­
жен оставаться в пределах 0,006— 0,044 мм.

Вторичные валы коробок передач ВП-150 и В-150М (рис. 124, б) 
представляют собой деталь довольно сложной формы, которая, 
кроме общих дефектов, может иметь еще следующие: износ пра­
вой опорной шейки, вращающейся во втулке держ ателя  храпо­
вика; износ опорной поверхности шестерен; износ и сколы рабо­
чих кромок пазов под крестообразную шпонку; смятие шлицев, 
забоины на резьбе.
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Полная глубина шлице S 10¥t

Смещение паза с диамет­
ральной плосности02ОС 

не более 0,1

'полная глубина шлицеИ

Рис. 124. Валы коробок передач:
о  — вторичны й м отороллеров ВП>150 и В-150М; б — первичны й м отороллеров ВП-150 и В-150М;

в — вторичны й м отороллера Т-200М



Правую  опорную шейку восстанавливают хромированием до 
номинального или увеличенного размера, если втулка держателя 
храповика остается старой; при замене втулки на втулку ремонт­
ного размера шейку при необходимости только  шлифуют до
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Рис. 125. Втулки коробки передач мотороллера Т-200М:
/  -|-0,080 \

а  — шестерни четвертой передачи первичного вала \1  =  13,3_о ,24» ^  *4-0,045/• шестерни

первой передачи вторичного вала  =  14,5_о 24- ш естерни пускового вала

=  1 2 ,5_о  24- б — барабан а  переклю чения передач и вали ка  переклю чения
передач п рав ая ; в — вали ка  переклю чения передач левая

устранения следов износа (рисок, задиров, конусности). Однако 
диаметр шейки после шлифования не должен быть меньше 27 м м. 
В любом случае между втулкой и опорной шейкой должен быть

зазор, равный 0,140—0,243 м м , 
а такж е  необходимо произвести 
описанную выше индивидуальную 
подгонку шейки по втулке.

Износ поверхности, на которую 
опираются шестерни при передаче 
крутящ его момента или по кото­
рой шестерни скользят ,  вращ аясь 
вхолостую, обычно бывает невелик 
и не вызывает необходимости в ре­

монте. Если зазор между ва­
лом и шестерней велик, по­
верхность восстанавливают 
хромированием по ранее опи­
санному процессу. При шли-

„ ,ос п фовании после хромирования
Рис. \2Ь . Втулка держ ателя храповика „ г  '
мотороллеров В П -150 и В-150М  (мате- следует выдержать размер
риал — бронза Б р. АМЖц 10-3-1,5 твер- вала таким, чтобы зазор между
достью  не менее НВ 100; взаимное биение ним И шестернями оставался
наружной и внутренней поверхностей не в пределах 0,025—0,077 ММ.

долж но превышать 0 ,05  мм) г

1ЬЬ

0 .8 'Ч 5 °/



уется изготовить новый с у х ар ь  с увеличенным размером 
( р и с 28 в). однако зазор 0,013—0,043 мм между стенкой паза

ке и сухарем должен быть сохранен. С ухарь  изготовляют 
В 1 9 ХНЗА, цементуют на глубину 0 ,4—0,6 мм  и закаливаю т
И3 твердости H R C  5 6 - 6 0 .

переключения
мотороллера

до
Вилки 

передач 
Т-200М (рис. 129) изготов­
ляю т из стали 20, цемен­
туют на глубину 0 ,4— 
0 6 мм  и закаливаю т до 
твердости H R  С 56—60.

Основным дефектом ви­
лок переключения являет­
ся износ щ ек по толщине 
в зоне соприкосновения 
с каретками передвижных 
шестерен. Места износа 
щек вилки нап лавляю тсор- 
майтом №  2 с последую­
щими механической и сле­
сарной обработкой до р а з ­
меров, приведенных на 
рис. 129, и закалкой. При 
обработке щек следует 
обеспечить перпендику­
лярность обрабатываемых 
поверхностей относительно 
оси отверстия под б ар аб т .1 
переключения. Отклоне­
ние от перпендикулярно­
сти не долж но превышать 
0,05 мм  на крайних точках.

со.01)
0/, 5 А » зенко-

Bamt, 0,5Ч20°с дву/
сторон г-,,

Ю8%0"*15' '

06,5а/ ' 031

0.5* 45°сдйия 
сторон

с двух сторон
Рис. 129. Вилка переклю чения передач 
коробки передач мотороллера Т-200М

ПРИВОДНЫ Е ЦЕПИ И ЗВЕЗДОЧКИ

Цепные приводы использованы в мотороллерах Т-200М (перед­
няя и главная передачи) и В-150М (главная передача). В мото­
роллере ВП-150 цепи не применяются.

Цепь характеризуется  следующими основными размерами: 
шагом (расстояние между осями звеньев) и внутренней шириной 
(расстояние между пластинами внутреннего звена). Цепи имеют 
следующие размеры (ГОСТ 3609—52) в мм:

Цепь передней передачи (1-3) 

Цепь главной передачи (11-3)

9,525* 
' 9,5 

12,7* 
8,2

* В числителе дан шаг (расстояние между осями звеньев), а в знаменателе — 
ширина (расстояние между пластинами внутреннего звена).
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П ервая цепь втулочная (безроликовая), вторая — втулочно­
роликовая.

При износе цепей появляются следующие дефекты: ослабление 
крепления осей в наруж ны х звеньях  и крепления втулок во вну­
тренних звеньях , разруш ение роликов. Кроме перечисленных 
дефектов, возможен естественный износ шар- ,
ниров цепи; при этом наруж ны й диаметр /  /  /
осей уменьшается, а внутренний диаметр вту-

Рис. 130. П роверка цепи

лок  увеличивается. Ролики изнашиваются по всей поверхности. 
В результате  этого шаг цепи увеличивается, и цепь удлиняется. 
Существуют нормы допустимого удлинения цепи и способ проверки 
этого удлинения (рис. 130). При измерении изношенную цепь

Рис. 131. Разборка и ремонт цепи

натягиваю т с усилием 10— 15 кГ.  Ц епь считается годной к д ал ь ­
нейшей эксплуатации, если удлинение ее не превышает 3 % . При 
большем удлинении цепь следует заменить.

Целесообразно ремонтировать только  мало изношенную цепь, 
у которой повреждены отдельные ее участки. Ослабление крепле­
ния осей в наруж ны х  звеньях  устраняю т дополнительным р аскле­
пыванием с помощью легкого  молотка. Слабые втулки уплотняют 
двумя кернами (рис. 131), предварительно разобрав цепь с по­
мощью выжимки.

В случае  разруш ения втулок и роликов заменяют все звено 
на годное, взятое от запасной цепи. При замене большого коли ­
чества звеньев или целых участков цепи в качестве запасных 
частей применяют детали работавшей цепи, чтобы избежать не­
равномерности натяж ения  ее при работе,
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И ошенные звездочки главной передачи заменяют новыми, 
..„готовленными по чертежу, изображенному на рис. 132. Мате- 

лля звездочек служ ит  сталь 15Х, цементованная на глу- 
бину°0 5—0.7 мм  и закаленн ая  до твердости H R C  58—62. Биение

торцов звездочки на окружности радиусом 20 мм  относительно 
шлицевого отверстия торцов зубчатого венца звездочки не должно 
быть более 0,12 мм,  а биение поверхности впадин з у б ь е в — не 
более 0,08 мм.  П рофиль зуба выполняют по ГОСТу 591—61.



ГЛАВА VIII

РЕМОНТ ДЕТАЛЕЙ ХОДОВОЙ ЧАСТИ

РАМА И ОП ЕРЕНИЕ

Одним из основных узлов  мотороллеров является  рама. На 
раме закреплены все агрегаты и механизмы мотороллера. По своему 
устройству рамы мотороллеров различны.

Рама мотороллера ВП-150 представляет собой неразборный 
сварной узел , состоящий в основном из деталей, штампованных 
из листовой стали толщиной 0 ,8 — 1,2 мм.  У мотороллера Т-200М 
рама так ж е  неразборная , но сварена из труб и замкнута в задней 
части щеками для крепления двигателя. Рама мотороллера 
В-150М разъем ная, комбинированная. Она как  бы объединяет 
в себе особенности обеих предыдущих конструкций. Передняя 
часть рамы сварена из ш тампованных деталей, подобно раме мо­
тороллера ВП-150, з а д н я я — трубчатая , подсоединяемая к пе­
редней части на болтах.

Оперение всех трех рам (щитки, отъемные панели) — это, как 
правило, штампованные детали из тонкого стального листа.

П ри ремонте рамы и оперения устраняю т следующие основные 
дефекты: вмятины, трещины и разрывы, отрыв части панелей, 
поломку труб, перекосы, прогибы и повреждение окраски.

Д л я  определения объема ремонтных работ раму осматривают. 
После определения дефектов с рамы снимают старую краску ч а ­
стично или полностью, в зависимости от объема ремонтных работ 
и состояния старого покрытия. Старую  краску необходимо сни­
мать, потому что под краской иногда скрываю тся значительные 
дефекты (трещины, заш паклеванны е вмятины и др.).

Снять старую  краску  можно следующими способами:
1) применением смывочных растворов;
2) механической очисткой с помощью проволочной щетки, 

наж дачного круга , стального ш пателя и др.;
3) нагревом краски до смягчения и удалением ее стальным 

шпателем (применяется при отсутствии смывочного раствора).
Д л я  удаления старой краски смывочным раствором употреб­

ляю т горячий 5% -ны й раствор каустической соды, растворы № 1, 
№  2 и №  3, составы которых приведены в табл. 19 и 20 прилож ения. 
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П ouecc удаления старой краски смывочным раствором выпол- 
няютРв такой последовательности:

) обильно смачивают смывочным раствором поверхность рамы
а рживают ее в таком состоянии в течение некоторого вре­

мени необходимого для размягчения слоя краски;
б) добавляют смывочный раствор по мере впитывания рас­

твора старой краской так, чтобы окраш енная поверхность все 
время была мокрой,

в) снимают размягченную  краску стальным шпателем;
г) обмывают раму горячей водой (при смывке содовым рас­

твором) или растворителем (при употреблении других смывок);
д) протирают насухо раму ветошью; при этом надо тщательно 

протирать щели, углы и другие узки е  места.
Механическая очистка панелей рамы от старой краски является  

операцией более трудоемкой, чем смывание раствором, и приме­
няется обычно при частичном удалении краски с рамы.

Д л я  удаления краски нагревом с помощью паяльной лампы 
или газовой горелки до ее размягчения требуются известный навык 
и особая осторожность, так как  при перегреве панели рамы ко­
робятся и искажается их первоначальная форма. Кроме того, 
при перегреве происходит отжиг листового материала панелей 
и уменьшение общей прочности рамы. Если панели до окраски были 
выравнены с применением мягкого припоя, то последний при н а ­
греве может стечь и обнажить неровности.

Ремонт листовых элементов рам. Поврежденные поверхности 
штампованной рамы или панелей оперения восстанавливают выко­
лоткой, рихтовкой, стягиванием растянутых поверхностей, у стр а ­
нением перекосов и прогибов и применением разны х видов соеди­
нений (сварка, пайка, клепка).

Д л я  выполнения этих работ применяют специальные инстру­
менты (рис. 133).

Поврежденные поверхности обычно правят  вручную; поэтому 
качество ремонта рамы зависит не только от правильного подхода 
к выполнению отдельных операций, применения соответствующих 
инструментов, но в большей степени от квалиф икации исполнителя.

Выколотка и рихтовка. В ы правляя  вмятину на панели рамы, 
сначала придают погнутому месту правильную  форму (операция 
называется выколоткой), а затем восстановленную поверхность 
выравнивают до устранения мелких неровностей (операция назы ­
вается рихтовкой).

При выколотке поступают следующим образом:
1) прикладываю т к вмятине металлическую поддержку 

(рис. 134, а), приж имая ее к панели рукой;
2) выравнивают материал до уровня неповрежденной части 

панели легкими ударами выколоточного молотка по вмятине;
3) подравнивают бугорки деревянным молотком, передвигая 

поддержку по поврежденной площади панели.
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Рис. 133. Комплект инструментов для ж естяницких работ:
а — рихтовальны й  молоток; б — вы колоточны й молоток; в — поддерж ки; г  — л о ж к а  д л я  
п равки  труднодоступны х мест; д — л о ж к а  д л я  п равки  щ итков колес; е — л о ж к а  д л я  
п равки  щ итков под кронш тейнам и креплен ия; ж — л о ж к а  д л я  п равки  вмятин в узких 
у глуб лен и ях  панелей; з — л о ж к а  д л я  п равки  поверхностей  малой кривизны ; и — крю к 
дл я  вы равн и ван и я бортов кры льев ; к — д в усторон н яя  л о ж к а  д л я  правки  крупны х п а­

нелей

о и и п и и и и * ' / / ^

о

0
1

о  ^  о  /V  ч ^
И '" "

Рис. 134. Способы вы равнивания деформированной поверх­
ности:

а — вы колотка вм ятины  на панели облицовки; б  — порядок нагрева 
вы тянутой поверхности при осаж и вани и
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П выколотке следует избегать сильных ударов, вызывающих 
Ри растяжение металла; применять надо серию легких  

излишен у  анение растянутых мест панелей представляет наи­
большую сложность в работе жестянщ ика.

В процессе рихтовки применяют рихтовальные молотки и спе­
циальные поддержки и лож ки  (рис. 133), которые подбирают 
в соответствии с кривизной панелей.

Рихтовку производят следующим образом:
1) подставляют под рихтуемую поверхность выбранную под­

держ ку и все время прижимаю т ее одной рукой к панели;
2) наносят на лицевой стороне рихтуемой поверхности легкие 

и частые удары рихтовальным молотком; при этом поддержка 
должна всегда находиться в месте удара;

3) постепенно распространяют удары по ремонтируемой пло­
щади, осаж ивая бугорки и растягивая  вмятины;

4) продолжают рихтовку до тех пор, пока ладонь руки пере­
станет ощ ущать шероховатость;

5) зачищают поверхность напильником и мелкозернистой н а ­
ждачной ш куркой. Рихтовку нельзя  заменять опиловкой, так 
как металл панелей тонок и может быть сильно ослаблен или 
пропилен насквозь; поэтому если при опиловке обнаруж ится не­
достаточная рихтовка, то следует рихтовку продолжить.

Стягивание растянуты х поверхностей. Стягивание применяют 
в тех случаях ,  когда металл панели настолько сильно растянут, 
что не поддается восстановлению рихтовкой.

Процесс стягивания выполняется следующим образом:
1) нагреваю т наиболее высокое место выпуклости газовой 

горелкой или паяльной лампой до получения вишнево-красного 
ц вета ;

2) осаж иваю т нагретое место ударами деревянного молотка 
и плоского металлического молотка, подставляя плоскую под­
держ ку,

3) повторяют нагрев и осаж ивание растянутой поверхности 
в последовательности, указанной  на рис. 134, б, до получения 
первоначального профиля панели.

Растянуты й борт переднего щ итка можно восстановить н а ­
бором складок  гофра с последующим их осаживанием в холодном 
или горячем состоянии, в зависимости от степени растяж ения 
борта, и вырезанием лишнего металла из борта.

Восстановление растянутого борта вырезанием лишнего ме­
талла из борта производят в следующем порядке:

1) снимают деформированный щ иток (рис. 135, а) с мотороллера;
2) деформируют растянутый борт до получения складки гофра 

путем сж атия  щитка по продольной его оси до возвращ ения к пер­
воначальной форме (рис. 135, б);

3) ножовкой разрезаю т металл по всей длине складки 
(Рис. 135, в);
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4) рихтуют борт в месте разреза; при этом кромки листа 
перекрывают одна другую;

5) окончательно устанавливаю т первоначальную  форму щитка, 
отмечают острой чертилкой линию отреза лиш него металла и уда­
ляю т его ножницами или ножовкой (рис. 135, г);

6) место выреза рихтуют и сваривают встык;
7) выравнивают сварочный шов с помощью молотка и под­

держ ки, а затем запиливают лицевую  сторону.
После ремонта щиток должен занимать симметричное поло­

жение относительно колеса (рис. 135, д).

При ремонте щитка, который может иметь различные по­
вреждения (трещины, рваные места и др.) , стягивание его должно 
быть последней операцией.

Постановка заплат. Заплаты  применяют в случае, если повре­
жденное место в панели рамы или облицовки не поддается вос­
становлению выколоткой и рихтовкой. П орядок выполнения 
этой работы может быть следующий:

1) аккуратн о  вырезают поврежденное или проржавевш ее 
место ж естяницкими ножницами или вырубают зубилом на под­
держке;

2) выправляю т края  выреза молотком и поддержкой и зачи­
щают заусенцы;

3) снимают отпечаток контура выреза, для чего на место 
выреза наклады ваю т лист бумаги и прижимают его к кр аям  выреза;

4) вырезают из бумаги шаблон раскроя  заготовки, оставляя 
при этом припуск 4—5 мм  по периметру;

S)

Рис. 135. Восстановление растяну­
того борта переднего щ итка мото­

роллера ВП-150
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5) вырезают по шаблону заготовку из листовой стали толщ и­
ной не более 1 мм,

6) п р и д а ю т  заготовке с помощью выколотки форму, совпа­
дающую с остальной поверхностью ремонтируемой панели;

7) накладывают заплату  на вырез и очерчивают острой чертил­
кой контур выреза, а затем лиш ний металл отрезают ножницами 
и припиливают по контуру;

8) приваривают газовой сваркой заплату к панели (приса­
дочный материал — стальн ая  сварочная проволока марки Св-1);

9) место сварки рихтуют, зачищают шов вначале напильником, 
а затем мелкозернистой наждачной шкуркой.

Рис. 136. Соединение сваркой тонкой листовой стали

При аккуратном  выполнении работ заплата  получается за ­
подлицо с панелью.

Сварка. Д у го вая  электросварка и газовая сварка  тонкой л и ­
стовой стали имеет свои особенности и для ее качественного вы­
полнения требуются определенные навыки. Основные трудности, 
с которыми приходится встречаться при сварке тонкой листовой 
стали, заключаю тся в том, что листы при сварке легко  прож и­
гаются и коробятся; при этом кромки листов стягиваю тся, и по­
лучается перекрытие зазора.

Эти трудности устраняю т подбором соответствующего режима 
сварки, установкой правильного зазора  между листами, пред­
варительным прихватом листов в отдельных точках перед сваркой 
стыкового соединения, выполнением сварки в определенной 
поел едовател ьн ости.

Сварка свободных листов прямолинейным стыковым швом 
долж на производиться с клиновым зазором (рис. 136, а), н а и ­
большую величину которого рекомендуется принимать равной 
5% от длины шва.

Если соединяемые встык листы не имеют свободы перемещения 
или между ними нельзя  установить клиновидный зазор, то их 
предварительно прихватывают в нескольких точках на расстоянии 
15— 20 мм  одна от другой (точки 1— 5 на рис. 136, б).

При ремонте панелей могут быть применены соединения 
встык с отбортовкой кромок (рис. 136, s) и внахлестку (рис. 136, г).
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При отбортовке кромок листов увеличивается жесткость соеди­
нения и листы почти не поддаются короблению при сварке.

Вставные панели или заплаты вваривают по замкнутому 
контуру. Так как  расширение нагретого металла при этом ограни­
ченно, то образуются выпуклости или впадины. Кроме того, может 
получиться перекрытие кромок с образованием увеличенного 
зазора на противоположной стороне контура. Д л я  уменьшения 
коробления по обеим сторонам шва на панели кладут смоченный 
в холодной воде листовой асбест, оставляя свободной полосу 
шириной 20 мм  для  сварки . Однако, несмотря на принимаемые

меры, коробление листов по 
линии сварки , хотя и в мень­
шей степени, все ж е будет 
иметь место. Образовавшиеся 
при этом неровности лучше 
всего устран ять  способом стя ­
гивания растянутых поверх­
ностей (см. выше).

Открытые трещины, выхо­
дящ ие в борта, после сварки 
следует усилить с края  при­
варкой дополнительной по­
лосы металла. Особенно вни­
мательным н уж но быть в кон­
це сварки двух листов. При 
подходе горелки к концу шва 

необходимо поднять пламя выше, чтобы не прож ечь металл.
Пайка. П айку  мягким припоем ПОС-18 применяют в основном 

для заполнения вмятин, не поддающихся рихтовке, выравнивания 
неровностей после сварки труднодоступных мест, крепления 
заплат  в местах рамы, где нельзя применять сварку и не тре­
буется высокая прочность. Качество пайки в значительной степени 
зависит от подготовленной поверхности. Поверхность металла, 
подлежащую пайке или заполнению, очищают от грязи , краски и 
налетов ржавчины, а затем облуживают.

Поверхность очищают шабером, напильником и растворителем. 
В заклю чение металл очищают наждачной ш куркой до получения 
блестящей поверхности и протравливаю т хлористым цинком 
для  удаления окислов.

Наиболее трудной является  напайка вертикальной поверх­
ности. Процесс напайки или заполнения производят следующим 
образом. Припой в виде прутка помещают вертикально вдоль па­
нели и от нижнего конца прутка паяльником  отделяют припой 
в виде кашицы и накладываю т его полоской 3 у нижнего края  вмя- 
т .ны (рис. 137, а). Этой полоске дают остыть, а затем начинают 
наращ ивать припой полоску за полоской до заполнения всей 
вмятины. Если выдерж ивать время после налож ения каждой
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Рис. 137. Заполнение вм я­
тин мягким припоем:

а — н ап ай ка  верти к альн ой  
поверхности; б —заполнение 
глубокой  вм ятины  с помощью 
зап латы ; 1 — 3 —полоски п о ­
следовательн о  н алож енн ого 
припоя на верти к альн ую  
стенку; 4 — припой; 5 — з а ­
плата; 6 — панель; 7 — в м я­

тина
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и для ее охлаждения и не сильно нагревать припой, можно 
полоск надежно напаять  вмятину, передвигаясь снизу вверх. 
б ы стр О н н  припоем вмятину осторожно зачищают напильником 

ап°  дачной шкуркой, добиваясь совпадения полученной поверх­
ности с поверхностью панели.

Заплату  припаивают для соединения двух деталей. Заплату , 
предварительно подогнанную по месту крепления, зачищают

U электрозаклепки 
по окружности »)

Кольцевой сварочный ш

Рис. 138. Ремонт трубчатого участка рамы:
й — заделка  трещ ины  в трубе; б — соединение полом анной трубы  путем вставки 

усилителя; /  — н аклад ка ; 2 — п овреж д ен ная  труба; 3 — усили тель; 4 — труба

и облуживают по кромке шириной 15— 20 мм  с двух сторон. Под­
готовленное место припайки заплаты к панели такж е  облуживают. 
Затем кладут заплату на место, плотно прижимают и прихваты­
вают припоем в нескольких точках. После этого припаивают 
заплату кругом, следя за тем, чтобы нагрев места пайки был до­
статочным для проникновения припоя между поверхностями на 
глубину 15— 20 мм.  Д л я  нейтрализации кислоты после пайки место 
ремонта промывают аммиачной водой или, при отсутствии послед­
у й ,  холодной водой.

При глубоких вмятинах для экономии припоя применяют 
заплату (рис. 137, б), располагая ее немного ниже наруж ной 
плоскости панели, и поверх нее заполняю т углубление при­
поем.
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Ремонт трубчатых элементов рам. При осмотре трубчатых эл е ­
ментов рамы могут быть обнаружены трещины на трубах и свароч­
ных швах, поломка труб, перекосы и прогибы.

Трещины, возникшие по сварочному шву, устраняю т сваркой, 
предварительно сделав фаски на всю толщину шва. На кромках 
трещины в стенке трубы так ж е  делают фаски и затем трещину за ­
варивают. Н аложенный шов зачищают от уровня стенки трубы и 
ставят  усилительную  накладку  из листа толщиной 2,5—3 мм,  
приваривая ее к трубе только  продольными швами (рис. 138, а).

Д л я  электросварки применяют электроды Э34 и У О Н И -13/45, 
для  ацетилено-кислородной — проволоку Св-08 и Св-08А.

Повреждение трубы на прямом участке устраняют с помощью 
усилительной вставки (рис. 138, б) и последующей сварки мест 
соединения. Внутренние участки усилительной вставки должны 
быть скошены на концах и плотно входить в трубу. При установке 
усилительной вставки, кроме сварки , применяют так ж е  пайку 
твердым припоем ПМЦ-48. В процессе пайки надо так прогреть 
поврежденный участок, чтобы обеспечить проникновение припоя 
по всей длине усилителя. После устранения повреждений труб 
и трещин сварочных швов приступают к правке  рамы. Крутые 
изгибы труб выправляю т ударами киянки  с предварительным 
нагревом дефектного участка. П лавно изогнутые трубы вы прав­
ляю т в холодном состоянии.

П ЕРЕДН Я Я  ПОДВЕСКА

Передняя годвеска мотороллера ВП-150. В процессе эк сп л у ата ­
ции возможны следующие основные неисправности передней 
подвески:

1) износ и поломка качающегося рычага;
2) износ игольчатых подшипников оси рычага подвески;
3) уменьшение упругости пруж ины подвески или ее поломка;
4) износ нижнего кронштейна пружины;
5) износ резиновых втулок амортизатора;
6) износ опорных подшипников поворотной трубы.
Качаю щийся рычаг (рис. 139, а) передней подвески изготовлен

из алюминиевого сплава  АЛ-10В и имеет слож ную  конструкцию. 
В нем объединены собственно рычаг, ступица переднего тормоза 
и основание переднего колеса.

Неисправностями качающегося рычага являю тся: износ отвер­
стия 1 крепления оси амортизатора и паза на внутреннем торце 
рычага, увеличение диаметра отверстия 2, износ гнезд 3 под под­
шипники оси переднего колеса, износ отверстия 4 под разжимной 
кулачок тормоза.

Отверстие 1 с измененным в результате  износа первоначаль­
ным размером восстанавливают путем развертывания до получе­
ния правильной цилиндрической формы по всей длине, а затем
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Рис. 139. Детали передней подвески мотороллера ВП-150:
-к ач аю щ и й ся  рычаг; б —ось подвески; в —ниж ний кронш тейн пруж ины
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д ля  нового размера отверстия изготовляют ось амортизатора сту­
пенчатой формы. При этом между отверстием и осью должен быть 
выдержан зазор 0,020— 0,105 мм.

П ерпендикулярно изношенному пазу пропиливают новый паз. 
Размеры паза приведены на рис. 139, а. Смещение паза от диаме­
тральной плоскости не долж но превышать 0,2 мм.  При установке 
амортизатора на подвеску втулку резино-металлического ш арнира 
нуж но повернуть на 90° с тем, чтобы ее усики совпали с новым 
пазом на рычаге.

Износ гнезд 3  компенсируется увеличением диаметра н а р у ж ­
ного кольца подшипника путем налож ения на него слоя хрома. 
При износе отверстия 4 устанавливаю т дополнительную втулку 
или хромируют хвостовик разжимного кулачка тормоза. Зазор  
между хвостовиком разжимного кулачка  и отверстием 4 должен 
быть 0,060— 0,215 мм.

В игольчатых подшипниках, на которых качается рычаг под­
вески, изнашиваются все три сопряж енны е детали: корпус, иглы 
и ось. При ремонте обычно заменяют только  ось (рис. 139, б), 
наиболее подверженную износу. Ось изготовляют из стали 15Х, 
цементуют на глубину 0 ,4—0,7 мм  и закаливаю т до твердости 
H R C  60—65. При этом резьбу на конце оси от цементации предо­
храняют.

При шлифовании закаленной оси диаметры рабочих поверх­
ностей под иглы назначают исходя из необходимости получения за ­
зора в подшипнике в пределах 0 ,02—0,05 мм.  Корпусы подшипни­
ков изнашиваются неравномерно, поэтому при ремонте рекомен­
дуется повернуть их в своих гнездах на 90°, предварительно 
выпрессовав их оттуда.

Н иж ний кронштейн пруж ины (рис. 139, в) изготовляют из 
бронзы Бр . ОЦС 5-5-5. Н аиболее частым дефектом кронштейна 
является  износ отверстия под ось. В результате износа отверстие 
принимает форму эллипса, вытянутого в направлении действия 
силы пружины. Д л я  ремонта изношенное отверстие под ось рас­
сверливают и развертывают. Затем в отверстие с двух сторон 
запрессовывают две бронзовые втулки, обработанные в соответ­
ствии с диаметром отверстия.

После запрессовки втулки развертываю т под номинальный 
размер оси. Примерные размеры (в мм)  могут быть следующими:

Диаметр отверстия, обработанный под втулку ......................................... 12+0.035

Н аруж ный диаметр втулки ................................................................................... 'З + о д м

Внутренний диаметр втулки ................................................................................... Э.в-*-0,05
Д лина втулки .............................................................................................................. 11,5

Диаметр отверстия втулок, развернуты х после запрессовки . . . .  10^ 0,03

Основным дефектом пруж ины  (рис. 140, а) передней подвески 
является  уменьшение упругости. П руж ины , улож енны е в желез-
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н й ящик и засыпанные чугунными опилками, нагревают до тем- 
пепатуоы 925° С и выдерживают в течение 40—45 мин.  Ч угунны е 
опилки слу>кат д л я  п Р е Д ° х р а н е н и я  поверхностей пруж ин от окис­
ления Затем ящику с пружиной дают остыть на воздухе, после 
чего прУЖ11НУ надевают на оправку 2 (рис. 140, б) и вместе с оправ­
кой з а к л а д ы в а ю т  в приспособление /  и закреп ляю т болтом 3.

Рис. 140. Восстановление пружины:
а — хар ак тер и сти ка  п руж ины  передней подвески м отороллера 
ВП-150 (число витков 15, н авивка п р ав ая ); б —приспособление 

д л я  восстановления пруж ины

Приспособление представляет собой чугунную  плиту толщи 
ной 8 мм с пазами, обработанными в соответствии с размером 
проволоки и по шагу витков новой пружины. При установке 
оправки с пруж иной в приспособление витки пруж ины разм е­
щаются в его пазах. Д ал ее  пруж ину в собранном приспособлении 
нагревают до 810° С, закаливаю т в масле и отпускают до твердости 
H R C  45—48 (нагрев до 350° С и охлаж дение на воздухе). В ре­
зультате выполнения описанных операций свойства пружины
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должны быть восстановлены и по характеристике пруж ина должна 
соответствовать новой.

Поломанную пруж ину заменяют новой, изготовленной из про­
волоки (сталь 65Г) по размерам, приведенным на рис. 140, а.

Концевые витки изготовленной пруж ины  необходимо шлифо­
вать перпендикулярно ее оси. Твердость после термообработки 
H R C  45—48. П осле трехкратного  сж атия  пружины до соприкос­
новения витков остаточная деформация недопустима.

В подшипниках поворотной трубы возможны местный износ 
беговых дорожек, раскалы вание ш ариков, поломка колец. П р и ­
чинами возникновения упомянутых дефектов бывают перетяжка 
подшипников при их регулировке, удары при езде с пруж иной, 
потерявшей упругость, неодинаковые размеры ш ариков, неосто­
рожная запрессовка колец в их гнезде на раме или на трубе. Во 
всех случаях  (кроме раскалы вания  ш арика) подшипник заменяют 
новым. При замене одного или нескольких ш ариков нуж но следить 
за тем, чтобы диаметр новых ш ариков  не превышал диаметра 
старых.

Н иж ний подшипник поворотной трубы подвески заменяют при 
необходимости новым, заводского изготовления. Его основные 
размеры и номер по заводскому каталогу приведены в табл. 4 
прилож ения. Ч аш к а  и конус верхнего подшипника изображены 
на рис. 141.

Передние подвески мотороллеров В-150М и Т-200М. К онструк­
ция передних подвесок мотороллеров В-150М и Т-200М такова, 
что характер возможных дефектов у них одинаков.

Основные неисправности подвесок могут быть следующими:
1) износ подшипников поворотного стерж ня;
2) трещины и поломки перьев поворотной вилки;
3) поломка или потеря упругости пружин амортизаторов;
4) износ резиновых деталей подвески;
5) износ деталей игольчатых подшипников качающейся вилки 

подвески (для мотороллера В-150М).
Причины износа и поломок подшипников подвесок моторол­

леров  В-150М и Т-200М такие  же, как  и у мотороллера ВП-150.
Сведения о подшипниках (основные размеры и номера по ката ­

логу) приведены на рис. 141 и в табл. 5 и 6 прилож ения.
Н аиболее слабым местом перьев поворотных втулок является  

зона присоединения к поперечной трубе (для мотороллера 
В-150М) или зона перехода пера в изогнутую часть с накладкой 
(для Т-200М).

В этих местах при перегрузках  (неосторожная езда по неровным 
дорогам, лобовые удары передним колесом, езда с поломанными 
пруж инами и др.) появляются трещины в стенке трубы, ведущие 
далее к поломке. Н а кромках обнаруженных трещин делают 
фаски, трещины завариваю т, шов зачищают, а затем поврежденное 
место усиливают накладкой коробчатой формы. П риваривая
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накладку , избегают поперечных швов. Поломанные трубы ремон­
тируют с помощью внутренних усилителей, как это описано выше 
в разделе о ремонте трубчатых рам.

Поломанные пруж ины подвесок заменяют новыми. Д л я  изго­
товления пружин употребляют проволоку (рис. 142). После

Взаимное биение поверхностей Ф 40г0-’и 035Пр. 2i  
не более 0.1

Рис. 141. Детали верхнего подшипника поворотной 
трубы передней подвески мотороллеров ВП-150 и 

В-150М:
а — конус (м атер и ал —сталь  Ш Х15; твердость после терм о­

обработки  Н Н С  6 1 —65); б — чаш ка

навивки пружину подвергают термообработке, фосфатируют и 
покрывают лаком. Х арактеристики готовых пружин должны соот­
ветствовать указанным на рис. 142.

Резиновые детали передних подвесок (рис. 143) при эк сп луата­
ции изнашиваются и разруш аю тся. Вышедшие из строя резиновые 
Аетали лучш е всего заменять на новые, заводского изготовления,
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Рис. 142. Пружины подвесок:
а —зад н я я  д л я  м отороллера ВП-150; 
б — п ередн яя  д л я  мотороллера 
В-150М; в — за д н я я  н и ж н яя  для  
мотороллера В П-150; г  — задн яя  
вер х н яя  д л я  м отороллера B-I50M ; 

д — д л я  м отороллера Т-200М

Рис. 142
М атериал
проволоки ГОСТ Термообработка

а 0  8,5 
60С2А

1765 — 53 
2052 — 53 H R C  4 7 - 5 2

б 1 - 6 9389—60 О тпуск 240 — 260°

в {? 6,5 
60С2А

1765 — 53 
2052 — 53 H R C  4 4 —49

«г 0  8 
60С2А

1769—53 
2052 — 53 H R C  47 — 52

д 11-7 9369—60 О тпуск 240 — 260°
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так как материалом для их изготовления служ и т  специальная 
резина, обладающая масло-бензостойкостью и морозоустойчи­
востью.

Рис. 143. Резиновые детали подвесок:
а — чклады ш  верхнего ш арнира переднего ам ортизатора м отороллера ВП-150; 6 — в к л а ­
дыш ниж него ш арнира переднего ам ортизатора мотороллера ВП-150; в — вклады ш  
верхнего ш арнира заднего ам ортизатора м отороллеров ВП-150 и В-150М; г  — вклады ш  
ниж него ш арнира заднего ам ортизатора мотороллеров ВП-150 и В-150М; д — рези но­
металлический верхний  ш арнир переднего ам ортизатора мотороллера В-150М; е — буфер 
отбоя передней подвески мотороллера В-150М; ж — буфер сж ати я  ам ортизатора мото­
роллера Т-200М; з  — вклады ш  ш арниров ам ортизатора мотороллера Т-200М; и — втулка 

ш арниров задн ей  подвески м отороллера Т-200М

АМОРТИЗАТОРЫ

П родолж ительная работа амортизатора приводит к потере 
герметичности его сальника  (пропуск масла из цилиндра), износу 
штока и направляю щ ей шток втулки.

Утечка масла из амортизатора объясняется главным образом 
износом резинового сальника  (рис. 144) и в меньшей степени 
износом штока и втулки. Возможно так ж е  и механическое повре­
ждение уплотняющ их гребешков сальника.

Сальник при повреж дениях не ремонтируют, а заменяют но­
вым, покупным.

Штоки (рис. 145) амортизаторов изготовляют из стали 40Х, 
закаливаю т до твердости H R C  42— 48 и шлифуют до высокой 
степени чистоты. Конусность и эллиптичность рабочей поверх 
ности долж на быть не более 0,03 мм.  При изготовлении необ­
ходимо выполнить условие соосности рабочей поверхности штока
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Рис. И4. Саль 
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торов:
а — м отороллеров 
ВП-150 и В-150М;
6 — мотороллера 

Т-200М (м атериал 
сал ь н и к о в — смесь 
резиновая бензо- 
маслостойкая) На 
рабочих кромках 
наличие за у сен ­
цев, срезов и об- 
лоя от разъем а 
прессформы не д о ­

пускается
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Рис. 145. Штоки амортизаторов:

а  —переднего ам ортизатора мотороллера ВП-150; 6 —заднего ам ортизатора 
мотороллера ВП-150; в —ам ортизатора Т-200М; г — переднего ам ортизатора 

м отороллера В-150М; д — заднего ам ортизатора м отороллера В-150М



и поверхности посадочного конца под поршень. Взаимное биение 
их не должно быть более 0,03 мм.

Н аправляю щ ие втулки (рис. 146, а) амортизаторов моторол­
леров ВП-150 и В-150М изготовляют взамен изношенных из 
бронзы Бр. АМН 9-2. Н ап равляю щ ая  деталь (рис. 146, б) аморти­
заторов мотороллера Т-200М выполнена из цинкового сплава

ЦАМ 4-1. При ремонте ее такж е 
можно сделать из бронзы. Зазор  
между штоком и втулкой, запрес­
сованной в корпус сальника и р аз ­
вернутой, выполняют в пределах 
0,015— 0,085 мм.

£
5*5
52
1

•Э«э *-
г ^
♦ ? сW, «О ^  ^

Рис. 146. Н аправляю щ ие втулки амортизаторов: 
мотороллеров ВП-150 и В-150М; б — м отороллера Т-200М

КОЛЕСА

При ремонте устраняю т следующие дефекты колес: трещины 
и погнутость дисков колес и износ отверстий в них, смятие или 
срыв резьбы на ш пильках  и износ подшипников.

Д иски  колес, сильно погнутые или с трещинами, заменяют 
новыми. Небольш ую погнутость дисков выправляю т ударами мо­
лотка с применением деревянной опоры. Изношенные отверстия 
в дисках завариваю т и просверливают новые отверстия. Ш пильки 
и гайки крепления дисков колес с изношенной или смятой резь­
бой заменяют новыми. Д л я  удаления дефектной ш пильки ее 
головку стачивают на абразивном круге  или спиливают пилой, 
а затем выбивают из отверстия оставшийся там стержень. Во из­
бежание деформации фланца употреблять зубило для удаления 
шпилек не рекомендуется.

Ш пильки и гайки изготовляют из стали 35 и закаливаю т до 
твердости H R C  26—35.

Износ гнезд под кольца подшипников в ступицах колес компен­
сируется путем хромирования наруж ного  кольца подшипника.
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Толщину слоя хрома определяют из условия сохранения натяга  
при посадке подшипников, который должен оставаться в преде­
л ах  от + 0 ,0 3 3  до — 0,001 мм.

Изношенные подшипники заменяют новыми, сведения о кото­
рых (основные размеры и номер по каталогу) приведены в табл. 4, 
5 и 6 прилож ения.

ТОРМОЗА

К основным дефектам тормозных механизмов мотороллеров 
относятся замасливание или износ накладок тормозных колодок, 
погнутость колодок и износ их торцов, опирающихся на разж и м ­
ной кулачок, износ тормозного барабана, разжимного кулачка, 
ослабление или поломка пруж ин колодок.

Д л я  того чтобы устранить замасливание накладок тормозных 
колодок, их вываривают в содовом растворе или кладут на 2— 4 ч 
в чистый бензин. Затем колодки просушивают и рабочую поверх­
ность накладок зачищают рашпилем. Следует отметить, что 
при прож игании зам аслянны х накладок изменяется состав мате­
риала накладок и при дальнейшей работе они быстро выходят из 
строя. Н а тормозных колодках многих мотороллеров накладки 
крепятся с помощью заклепок. При замене накладок прежде всего 
удаляю т старые заклепки , высверлив их на станке (или дрелью) 
с внутренней стороны колодки. Срезать заклепки  зубилом не 
рекомендуется, так как  при этом может быть наруш ена форма 
колодки и отверстий под заклепки. Затем колодку очищают от 
грязи и ржавчины. Погнутые колодки мотороллера Т-200М 
выправляю т ударами молотка. Прочность крепления накладки 
зависит от плотности посадки заклепки  в отверстия колодки. 
Диаметр отверстий должен быть таким, чтобы заклепки  плотно 
входили в них при легких  ударах  молотка. Если отверстия оваль­
ные, то их рассверливают под заклепки  большого диаметра или 
завариваю т старые отверстия и сверлят  новые.

Встречаются мотороллеры с тормозными колодками, накладки 
которых закреплены без применения заклепок. Оставшийся слой 
фрикционной массы удаляю т с таких колодок с помощью рашпиля 
или на абразивном круге. Т ак  как нанесение фрикционной массы 
на колодки является  процессом сложным, доступным только для 
хорошо оборудованных ремонтных мастерских, то при индиви­
дуальном ремонте целесообразно снова перейти к креплению 
накладок заклепками. Д л я  этого в колодках высверливают от­
верстия, взаимное расположение которых показано на рис. 147.

Изношенные концы колодок, опирающиеся на разжимной 
кулачок, восстанавливают, заменяя наконечники (на моторол­
лер ах  ВП-150 и В-150М) или наваривая  концы колодок, а затем 
обрабатывая напильником до первоначальных размеров (на мото­
роллере Т-200М). На подготовленную таким образом колодку 
устанавливаю т накладку  из пластмассы или ленты феродо и
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Рис. 147. Тормозные колодки: 

а — мотороллера ВП-150; б — мотороллера Т-200М

Рис. 148. Крепление накладки на тормозную колодку
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прижимают ее проволокой (рис. 148, а), с помощью специаль­
ной струбцинки или ручных тисков. В прижатой накладке  про­
сверливают со стороны колодки отверстия под заклепки  и сн а­
руж и раззенковывают их на глубину 2 мм.

Д л я  того чтобы при сверлении обеспечить соосность отверстий 
в н акладке  и колодке, применяют проволочное приспособление, 
изображенное на рис. 148, б.

Затем в отверстия вставляю т трубчатые заклепки  (алюминие­
вые, латунны е или медные) и с помощью двух оправок, из ко­
торых ни ж няя  заж ата в тисках , расклепываю т (рис. 148, в). Если 
применяют заклепки  из проволоки, то при их расклепывании она 
опирается на оправку со стороны н акладки , а удары наносят со 
стороны колодки. Головки заклепок должны утопать в накладке 
не менее чем на 0 ,5— 1,0 мм.  Концы накладок спиливают, как 
указан о  на рис. 147, г, а поверхность зачищают рашпилем или на 
наждачном круге. Свисание накладки  с боков колодок не допу­
скается.

В нутренняя поверхность тормозного барабана может быть 
изношена и может иметь задиры и риски. При малом износе задиры 
и риски устраняют на токарном станке наждачной шкуркой. 
В случае большого и неравномерного износа рабочую поверхность 
барабана протачивают на токарном станке. Тормозные барабаны 
мотороллеров ВП-150 и В-150М растачиваю т до диаметра 48 мм\  
у мотороллера Т-200М задний барабан растачивают до диаметра 
150 мм,  а передний — до 152 мм.  Базой  при протачивании барабана 
сл у ж ат  отверстие и н ар у ж н ая  плоскость днища отъемного барабана 
(для мотороллеров ВП-150 и В-150М) и посадочные места подшип­
ников ступицы.

Биение рабочей поверхности тормозного барабана относительно 
базовых поверхностей не долж но превышать 0,1 мм.



ГЛАВА IX

РЕМОНТ Д Е Т А Л Е Й  СИСТЕМЫ У П Р А В Л Е Н И Я

ТРОСЫ УП РАВЛЕНИЯ

В системе управления  мотороллеров наиболее уязвимыми 
узлами являю тся тросы, передающие движение от рукояток, рыча­
гов и педалей на управляем ы е механизмы. Поэтому при ремонте 
все тросы особенно внимательно осматривают для определения 
их состояния. Менять все старые тросы на новые без необходимости 
не следует. Исправный старый трос, хорошо приработавшийся 
в оболочке, может еще долгое время служ ить  безотказно. Его 
только нуж но  тщательно промыть в бензине и смазать маслом.

При осмотре тросов могут быть обнаружены следующие по­
вреждения и неисправности:

1) обрыв тросов;
2) заедание троса в оболочке вследствие загрязнени я , защем­

ления в смятых витках оболочки и обрыва отдельных проволочек 
троса;

3) повреждения свободных (не закры ты х оболочкой) концов 
троса, выраженные в виде обрыва отдельных проволочек, сильной 
коррозии, перегибов и сплю щивания;

4) соскакивание наконечника, припаянного к концу троса;
5) местные разруш ения защитного покрытия оболочки троса.
Трос с обрывом заменяют новым (рис. 149— 151).
При изготовлении новых тросов придерживаются следующего 

порядка операций:
1) отмеряют от мотка провода заготовку троса нуж ной длины 

и облуж иваю т мягким припоем ПОС-ЗО свободный конец на длине 
15 мм  (рис. 152, а), а место отреза — на длине 30 мм\

2) отделяют заготовку троса от мотка провода зубилом или 
трехгранным напильником с припуском до 10 мм  рекомендуемой 
длины;

3) надевают на один конец заготовки наконечник, предвари­
тельно обезжиренный в кислоте и прогретый в ванночке с припоем 
(рис. 152, б), зенкованной стороной отверстия наруж у;

4) оттягивают проволочки, составляющие трос, веером 
(рис. 152, г) по форме зенкованного углубления; если наконеч­
ник нуж но передвинуть, его подогревают паяльником (рис. 152, в);
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Рис. 149. Тросы управления мотороллера ВП-150:
а —трос переднего торм оза; б —трос у п рав лен и я  дросселем  карбю ратора; в —трос вы клю ­
чения сцеп лен ия; г  — трос у п рав лен и я  переклю чением передач; д —трос заднего тормоза
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Рис. 150. Тросы управления мотороллера В-150М:
а — трос переднего тормоза; б  — трос уп равлен и я  дросселем карбю ратора; в — трос 
вы клю чения сцеп лен ия; г  — трос уп равлен и я  переклю чением передач; д — трос у п р ав­

лени я воздуш ной заслонкой ; е — трос утолителя карбю ратора



5) пропаивают наконечник мягким припоем ПОС-ЗО;
6) пропаянное место промывают в теплой воде для удаления 

остатков кислоты и смазывают весь трос маслом (кроме конца 
троса под второй наконечник);

7) отделяют от мотка провода заготовку оболочки троса нуж ной 
длины, надевают на ее концы наконечники и обжимают их;

8) надевают на трос с одним припаянным наконечником готовую 
оболочку и другие детали в зависимости от назначения троса;

Рис. 151. Тросы управления мотороллера Т-200М:
а — грос переднего тормоза; б — трос у п рав лен и я  дросселем  карбю ратора; в — трос 
воздуш ного корректора карбю ратора; г — трос вы клю чения сц еп лен ия; д — трос за д ­

него тормоза

9) надевают на свободный конец троса второй наконечник, 
выдерживая длину свободного конца до оболочки (лишнюю часть 
отрубить), как  показано на рис. 152, е, разделываю т трос 
(рис. 152, г) и пропаивают мягким припоем ПОС-ЗО;

10) пропаянные места промывают в теплой воде, зачищают н а ­
пильником (рис. 152, ж) и смазывают маслом.

Если после изготовления троса окаж ется , что оболочка сли ш ­
ком длинна, ее можно отмотать, как  показано на рис. 152, з.

Тросы, загрязненны е настолько, что затруднено их свободное 
перемещение внутри оболочки, промывают в бензине с маслом 
(можно в топливной смеси), а затем смазывают маслом (рис. 153).

Если заедание троса произошло вследствие обрыва отдельных 
проволочек внутри оболочки, то такой трос следует заменить.
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Рис. 152. Н апайка наконечника троса
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Заменяю т трос такж е в случае, когда свободные концы его имеют 
обрывы отдельных проволочек, сильную  коррозию, резкие пере­
гибы и сплющивание.

Н а к о н е ч н и к ,  о т д е л и в ш и й с я  о т  т р о с а ,  п е р е ­
п а и в а ю т  с  с о б л ю д е н и е м  у к а з а н и й ,  и з л о ж е н н ы х  
в ы ш е .

При местных разруш ениях  защитного по­
крытия оболочки троса под оболочку проникают 
влага и грязь, вследствие чего трос и обо­
лочка ржавеют, их взаимное перемещение ста 
новится затруднительным и в результате  этого 
трос перестает действовать. Чтобы предупредить 
выход троса из строя, на поврежденное место 
оболочки можно надеть резиновую трубку или 
обмотать оболочку хлопчатобумажной лентой 
с последующей окраской ее масляной краской.

РУ КОЯТКА УПРАВЛЕНИЯ ДРОССЕЛЬНЫМ
золотником

Основным дефектом рукоятки  управления 
дроссельным золотником карбю ратора являет- Рис 153 см азк а  
ся износ ползуна (рис. 154). И знаш иваю тся троса
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Рис. 154. Ползун рукоятки управления дросселем карбю ратора
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винтовой паз по ширине и продольные плоскости ползуна, 
скользящ ие по вырезу в трубе руля.

Усиленный износ ползуна объясняется, кроме недостаточности 
смазки и попадания пыли, малой износостойкостью его материала 
(ползун отлит из цинкового сплава ЦАМ). Размеры ползунов на 
мотороллерах ВП-150, В-150М и Т-200М одинаковы. Такой же 
ползун применен в рукоятке  управления дроссельным золотником 
мотоциклов Ковровского, И ж евского и Минского мотоциклетных 
заводов.

Д л я  изготовления нового ползуна по размерам, приведенным 
на рис. 154, ж елательн о  применение бронзы, имеющей более вы­
сокую износостойкость, чем цинковый сплав.

СПИДОМЕТР

На мотороллерах устанавливаю т спидометр СП-115. Ремонти­
ровать спидометр можно только в мастерской, оборудованной 
специальными установками и оснащенной специальным инстру­
ментом.

При неисправном спидометре рекомендуется поступать сле­
дующим образом. Если не работают ни счетчик пройденного пути, 
ни у казатель  скорости, то прежде всего проверяют исправность 
гибкого вала. О бнаруж ив его обрыв, проверяют, не заедает ли 
приводной валик спидометра. При легком вращении приводного 
валика гибкий вал заменяют на новый. В случае  заедания привод­
ного валика спидометр сдают в ремонт в специализированную ма­
стерскую.

Если неисправен один из узлов спидометра — счетчик прой­
денного пути или указател ь  скорости, то спидометр такж е сдают 
в ремонт. О бслуж ивание спидометра заклю чается в смазке его 
приборным маслом (ГОСТ 1805— 51).

Смазывают место вращения приводного валика в корпусе 
спидометра и червячные передачи привода счетчика.

Д л я  смазки гибкого вала, годность которого определяется 
при разборке, внутрь оболочки шприцем вводят густую смазку.



ГЛАВА X

ОКРАСКА МОТОРОЛЛЕРА

В процессе эксплуатации мотороллера его лакокрасочные 
покрытия подвергаются влиянию атмосферы (влаги, солнца, 
ветра и др.) , воздействию различной температуры и деформации 
вместе с деталями под действием нагрузок , возникающих при 
движении мотороллера.

Разруш аю щ е действуют на лакокрасочны е покрытия бензин 
и смазочные масла, которые попадают при эксплуатации на ок р а ­
шенную поверхность. К роме того, покрытия подвергаются разли ч ­
ным внешним механическим воздействиям (вмятины, царапины 
и др.).

Вследствие указан ны х причин появляются дефекты л а к о к р а ­
сочного покрытия, к которым относятся: «омеление» поверхности 
(появление сероватого налета), выцветание и выветривание слоя, 
растрескивание, механические повреждения, шелушение и от­
слаивание пленки. В результате  покрытие перестает защ ищ ать 
поверхность металла от коррозии, и внешний вид мотороллера 
портится, возникает необходимость в восстановительном ремонте 
покрытия.

Качество окраски мотороллера в значительной степени за ­
висит от тщательности подготовки поверхностей под окраску. 
При ремонте мотороллера подготовка поверхности заклю чается 
в удалении поврежденных слоев старой краски и очистке поверх­
ности от ржавчины, жиров, масел. Следует иметь в виду, что 
лакокрасочное покрытие хорошо удерж ивается  только на чистой 
поверхности; от неочищенной поверхности оно легко  и скоро от­
слаивается.

Очистку поверхности от старой краски, ржавчины и жиров 
производят механическим, термическим и химическим способами. 
Подробное описание процесса удаления старой краски, а такж е 
применяемых при этом инструментов и смывок приведено 
в гл. V II I .

Д анны е по краскам, эмалям и вспомогательным материалам, 
которые рекомендуется применять при ремонте покрытий моторол­
леров, с указанием  их назначения приведены в табл. 21—25 при­
лож ения.
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ОСНОВНЫЕ ОПЕРАЦИИ ОКРАСКИ

Процесс нанесения лакокрасочного  покрытия состоит из не­
скольких  основных операций (грунтование, шпаклевание, шлифо­
вание и окраска), правильное выполнение которых обеспечивает 
хорошее качество покрытия.

Грунтование. Очищенную поверхность покрывают грунтовкой, 
улучшающей взаимодействие металла с краской. Так как главным 
образом от грунтовки зависит надежная защита металла от кор­
розии, то необходимо при нанесении слоя тщательно следить за 
тем, чтобы он был непрерывным (сплошным). При нанесении грун­

товки не следует наклады вать  слишком 
толстого слоя, так как  при этом грунтовка 
плохо сохнет. При толщине слоя , не пре- 
вывающей 0,03 мм,  и хорошей сушке на­
дежно обеспечивается непроницаемость 
слоя и хорошее соединение грунтовки как  
с металлом, так и с верхними слоями 
покрытия.

Шпаклевание. Мелкие неровности, ос­
тавшиеся после подготовки поверхности 
рихтовкой и пайкой, сглаж иваю т с по­
мощью ш паклевки , которую наносят после 
грунтовки. Ш паклевка представляет собой 
пастообразную массу, разбавляемую  в с л у ­
чае загустевания растворителем. Д л я  н а­

несения на поверхность шпаклевочной массы применяют шпатели 
(рис. 155) — тонкие фасонные упругие пластины.

В зависимости от формы поверхности, на которую наносится 
ш паклевочная масса, применяют шпатели различной формы и р аз ­
меров.

Д л я  ш паклевания плоских поверхностей или поверхности 
с небольшой кривизной применяют жесткие шпатели из стали 
(толщиной не более 0,5 мм)  и древесины (бука, ясеня или березы).

Д л я  поверхностей с двойной кривизной или малым радиусом 
изгиба применяют резиновые пластинки толщиной 4— 6 мм.

Наносить сразу толстый слой ш паклевки  н ельзя , так как  он 
при высыхании дает трещины. П ри выравнивании местных у гл у б ­
лений накладываю т последовательно несколько слоев шпаклевки; 
при этом последующий слой наклады ваю т только  после высыхания 
предыдущего. Д л я  более прочного взаимного сцепления между 
слоями ш паклевки  наносят краску  и затем ее шлифуют.

Шлифование. Д л я  получения гладкой поверхности после пол­
ного затвердевания ш паклевки подготовляемые поверхности ш ли ­
фуют.

П оверхность шлифуют различными наждачными шкурками, 
начиная с грубых и переходя последовательно к более тонким. 
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Рис. 155. Ш патели:
а — стальн ой ; б — д ер ев ян ­
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Д л я  шлифования используют такж е  пемзу. Шлифовать поверх­
ность можно всухую, но лучш е применять мокрое шлифование во­
достойкими ш курками. При этом в процессе обработки поверх­
ность непрерывно смачивают водой и периодически промывают. 
Ш куркой удобно пользоваться , если обернуть ею кусок твердой 
резины толщиной 8— 10 мм  с размерами 7 0 x 1 0 0  мм.

Ш лифовать рекомендуется в светлом помещении, чтобы отчет­
ливо видеть недостатки поверхности. К рупные риски, появив­
шиеся при шлифовании, ликвидирую т дополнительной ш паклев­
кой и повторным шлифованием, мелкие — с помощью нанесения 
растворителя №  647.

Окраска. Процесс покрытия завершается нанесением несколь­
ких слоев краски. Выбор способа нанесения лакокрасочного  по­
крытия при ремонте зависит от некоторых факторов, среди кото­
рых решающими являю тся  степень оснащенности ремонтной 
мастерской и род наносимого лакокрасочного  материала. В соот­
ветствии с указан ны м  лакокрасочны е материалы могут быть нан е­
сены кистью или краскораспылителем.

При окраске мотороллеров могут быть применены краски р аз ­
личных свойств. Заводы-изготовители окраш иваю т мотороллеры 
формальдегидными эмалями, дающими покрытию устойчивый 
блеск, твердость, влаго- и газостойкость, устойчивость к действию 
нефтепродуктов. Л акокрасочны е покрытия приобретают эти свой­
ства в результате  сушки при температуре 110— 120° С. В условиях  
индивидуальной мастерской осуществить сушку при указанной  
температуре практически невозможно. Поэтому при ремонте 
наш ли широкое применение нитроэмали и пентафталевые эмали, 
быстро высыхающие при температуре 15— 25° С. Эти краски легко  
наносятся как  кистью, так  и краскораспылителем на поверхность, 
обладают масло-бензостойкостью и устойчивостью к влиянию 
атмосферы.

Д л я  нанесения лакокрасочны х материалов кистью лучш е ис­
пользовать пентафталевые краски, время полного высыхания ко­
торых при 15— 20° С 48 ч. Если пентафталевые эмали при высы­
хании образую т пленку с глянцевой поверхностью, то нитроэмали 
после нанесения и высыхания необходимо полировать. Н и тр о ­
эмаль легко  воспламеняется, поэтому при окраске следует строго 
соблюдать правила противопожарной безопасности.

Наносить нитроэмаль лучш е всего краскораспылителем. При 
окраске кистью для получения ровного слоя (без следа кисти) 
рекомендуют добавлять этилцеллозольв в количестве 5— 10% от 
веса эмали. Подготовка эмалей к нанесению на поверхность закл ю ­
чается в разведении их до рабочей вязкости и фильтровании. 
Д л я  разведения эмалей применяют растворители различных 
марок.

Слишком густая краска  дает утолщенный слой, который при 
высыхании может образовать морщины и потрескаться. После
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высыхания на нем заметны следы кисти. От чрезмерно жидкой 
краски образуется подтек.

Способ нанесения краски предопределяет ее вязкость. Д л я  
работы с кистью краска  долж на быть более вязкая ,  чем с краско ­
распылителем. Определение вязкости производят с помощью 
специальных приборов — вискозиметров. П рактически можно про­
верить готовность краски с помощью стеклянной пластинки. 
Если при нанесении на вертикальную  пластинку капли краски по­
следняя  стечет на 3—4 см,  то краска готова для  распыления.

Подготовленная (разбавленная) краска  для нанесения покры­
тия кистью не долж на стекать с нее, и только  при наж име кисти 
на поверхность краска долж на свободно сходить с нее.

ОКРАСКА КИСТЬЮ

Метод нанесения лакокрасочны х материалов кистью является 
наиболее доступным при ремонте. Этот метод применим для 
окраски деталей любой формы и размеров — от мелких деталей 
до облицовочных панелей и рамы. Кисть особенно удобно исполь­
зовать при подкраске отдельных мест в мотороллере, где нельзя

применить краскораспылитель.
Основной задачей при нанесении красок 

или л ако в  кистью является  равномерное 
распределение лакокрасочного  материала 
по окрашиваемому участку. Д л я  этого бе­
рут кистью небольшое количество краски, 
отжимают кисть о край  посуды для у д а ­
ления лишней краски  и наносят два или 
три параллельны х ш триха длиной 150— 
200 мм  (рис. 156) и два или три попереч­
ных ш триха, после чего приступают к рас­
туш евке краски по участку параллельными 
движениями, сначала в одном, а потом 

во взаимно перпендикулярном направлении.
В процессе работы надо перемешивать краоку деревянной 

мешалкой, чтобы не дать пигментам осаж иваться  на дно посуды. 
К исть надо держ ать  под углом 45— 55° к окрашиваемой поверх­
ности (наклон в сторону движения). После окончания работ кисти 
тщательно промывают в растворителе или, если работу прерывают 
на небольшой срок, помещают на это время в специальную банку, 
где кисти находятся  в парах  растворителя, вследствие чего краска  
на волосе кисти не засыхает.

При ручном нанесении красок применяют различные кисти, 
отличающиеся одна от другой размерами, формой и свойством 
волоса. При окраске мотороллера могут быть применены следу­
ющие кисти: плоский ручник 1 (рис. 157), круглы й ручник 2, 
трафаретная кисть 3, круглы й щетиновый флейц 4,  плоский флейц 5 
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нении с другой слегка поворачивают. После разъема деталей по 
оставшимся следам краски судят о степени прилегания поверх­
ностей.

Конусное соединение работает правильно, если оно имеет 
хороший натяг  при затяж ке  гайки. Чтобы обеспечить натяг, 
после сборки должен быть оставлен зазор а (рис. 162). Б ез  натяга 
конусное соединение быстро разрабатывается.

Д л я  посадки деталей на коленчатый вал двигателя применено 
шпоночное соединение сегментной шпонкой.

При сборке шпоночных соединений особое внимание должно 
быть уделено подгонке шпонок по боковым граням  и зазора  б

(рис. 162) между гранью шпонки и дном паза. Помимо точной 
пригонки шпонки по размерам канавки , необходимо на ее у глах  
делать фаски, иначе ш понка не встанет правильно в свое гнездо. 
Размер фаски в должен быть больше радиуса г шпоночной канавки .

Ш понка устанавливается в паз легкими ударами медного мо­
лотка, затем насаж иваю т деталь и проверяют наличие зазоров 
а  и б. При отсутствии зазора б н ар у ж н ая  деталь неполностью 
садится на конус, при вращении будет бить, что может привести 
к аварийной разработке конусного и шпоночного соединений.

Сборка шлицевых соединений. В шлицевых соединениях, п ри ­
меняемых на мотороллерах, детали центрирую тся к ак  по н а р у ж ­
ному диаметру выступов вала, так и по впадинам. При сборке 
ш лицевых соединений выполняю т следующие подготовительные 
работы: удаляю т с поверхностей шлицев забоины, заусенцы, запи­
ливаю т острые углы  и смазывают сопрягаемые поверхности.

У становка подшипников качения. П ракти к а  применения под­
шипников качения п оказала , что неп рави льная  установка их 
является  одной из основных причин преждевременного выхода 
подшипников из строя.

Поэтому при сборке необходимо строго выполнять изложенные 
ниж е прави ла  установки подшипников.

Больш ое значение имеет правильная  подготовка посадочных 
мест под подшипники. Эти места долж ны иметь чисто обработан­
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ную цилиндрическую поверхность, строго соответствующую р а з ­
мерам, указанным в рабочих чертежах. Перед установкой необхо­
димо внимательно осмотреть посадочные места корпуса и вала, 
торцы заплечиков, галтели и сопряженные с подшипником детали. 
О бнаруженные на их поверхностях забоины, заусенцы, следы кор­
розии надо удалить личным напильником с обязательной зачисткой 
рисок от напильника наждачной бумагой.

После исправления дефектов посадочные места и сопряж енны е 
с ними детали очищают от струж ек, опилок, песка, промывают

керосином и протирают на­
сухо чистыми тряпкам и, по­
крывают легким слоем смазки.

Новый подшипник нуж но 
распаковать  и промыть в бен­
зине или горячем минераль­
ном масле только непосред­
ственно перед установкой. Во 
избежание засорения распа­
кованный подшипник нельзя  
класть непосредственно на 
слесарный верстак, а нуж но 
положить на чистую бумагу.

Если подшипник был силь­
но загрязнен , то, чтобы из­
беж ать повреждения тверды­
ми частицами грязи гладких 
рабочих поверхностей, их 
следует, не вращ ая  предвари­
тельно, промыть в керосинедо 
удаления большей части 
грязи. Затем повторными 
промывками, слегка  взаимно 

перемещая кольца подшипника, добиться совершенной чистоты.
При постановке на вал, для  облегчения монтажа, подшипники 

рекомендуется нагревать в минеральном масле с температурой 
не выше 100° С. Д л я  этого же, а т ак ж е  для  предотвращения преж де­
временного износа посадочных мест при посадке подшипника 
в корпус (картер) последний иногда подогревают до температуры 
100° С в масляной ванне.

Подшипники устанавливаю т в картер при помощи монтажного 
стакана и пресса, монтажного стакана и молотка, а т ак ж е  при 
помощи специальных сборочных приспособлений.

При монтаже подшипника одновременно на вал и в корпус п ри ­
меняют специальную оправку (рис. 163, а), передающую усилие 
от пресса на оба кольца подшипника. При отсутствии пресса 
наиболее рационально запрессовывать подшипники при помощи 
молотка и трубы со сферической заглуш кой (рис. 163, б).
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Монтируя подшипник, нельзя  ударять  молоком непосред­
ственно по кольцам или сепаратору; это может привести к пере­
косу колец, поломке или повреждению сепаратора, разрушению 
шариков.

После установки вала с подшипниками в корпус необходимо 
прокрутить его от руки. При этом подшипники должны легко  
вращ аться, без толчков и заедания. Если вращение подшипников 
затруднено, необходимо выяснить и устранить причину. Сведения 
о подшипниках, применяемых на мотороллерах, приведены 
в табл. 4, 5 и 6  приложения.

СБОРКА ОСНОВНЫХ УЗЛОВ МОТОРОЛЛЕРОВ В П -150 И В-150М

Двигатель

Подбор цилиндра и поршня. О бщая сборка двигателя разби­
вается на последовательно проводимые операции, первой из кото­
рых является  подбор цилиндро-поршневой группы. Подбор д ета­
лей при ремонте мотороллеров вызывается тем, что наряду с но­
выми деталями на сборку поступают восстановленные детали с р е ­
монтными размерами и работавшие детали с допустимым износом. 
Вследствие этого для повышения точности сборки сопряж ений 
применяют индивидуальный подбор деталей попарно.

Номинальный диаметр новых цилиндров, выпускаемых заво­
дом, равен 57jlS;oi мм. По этому размеру цилиндры сортируют 
на три группы (см. табл. 9 прилож ения). Индекс группы, к кото­
рой относится цилиндр, клеймят на верхнем ф ланце цилиндра.

Овальность и конусность рабочей поверхности цилиндра з а ­
водского изготовления не превышают 0 ,0 1  мм.

Новые поршни, так ж е  как  и цилиндры, сортируют на три 
группы. Номер группы определяется диаметром юбки, замеренным 
на расстоянии 10  мм  от ее нижнего края  перпендикулярно оси 
отверстия под палец. Этот размер в зависимости от индекса группы 
такж е приведен в табл. 9 прилож ения. Индекс группы поршня 
выбит на его головке на левом дефлекторе (рис. 164).

Д л я  сборки двигателя подбирают цилиндро-поршневую группу 
так, чтобы цилиндр и поршень были одной группы. При этом зазор 
между юбкой поршня и рабочей поверхностью цилиндра будет 
в пределах 0 ,09—0,11 мм. Этого ж е  зазора  следует придерживаться 
при подборе пара порш ень—цилиндр с ремонтными размерами.

Подбор поршня, пальца и колец. Поршень, подобранный по 
цилиндру, комплектуют затем с поршневым пальцем (рис. 164). 
Диаметр отверстия в бобышках нового поршня равен 15Го;<ш мм. 
По этому размеру поршни сортируют на три группы, указанны е 
в табл. 9 прилож ения. Цветовой индекс наносят на поршень к р ас ­
кой внутри на одной из бобышек. Овальность и конусность от­
верстия не превышают 0,005 мм.
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Натяг 0 ,0025

дазор
0,02В

По номинальному диаметру 15_о.поуя мм  пальцы сортируют
соответственно на три группы (см. табл. 9  приложения).

Д л я  сборки подбирают поршень и палец одного цветового ин­
декса, чем обеспечивают натяг 0,0025—0,0150 мм  в пределах одной

группы.
При сочетании поршня и пальца 

ремонтных размеров величина натяга 
долж на остаться в указанны х пре­
делах.

Отверстия под палец во втулке 
малой головки шатуна заводского и з­
готовления имеют диаметр 15+^’oie м м - 
Детали этого соединения на группы 
не разбивают. Палец во втулке может 
быть установлен с зазором 0,016—
0,034 мм.

Поршневые кольца устанавливают 
в канавки  поршня с помощью ж естя­
ных полосок (см. рис. 14). П редва­
рительно нуж но проверить зазор 
в замке кольца (0,20— 0,35 мм) и по 
высоте в канавке поршня (0,065—
0,110 мм). Перед надеванием колец 
на поршень точно определяют по зам­
ку верх и низ для того, чтобы избе­
ж ать ненужного повторения установ­
ки, так как  ошибка обычно выяв­
ляется  после того, как  кольцо надето. 
Д л я  определения правильности уста ­
новки колец проверяют, как погру­
жаются они в канавки путем последо­
вательного надавливания на кольца 
пальцем по окруж ности поршня. 
Причиной недостаточного погруж е­
ния- кольца в канавку может быть 
сужение канавки и отсутствие при­
тупления внутренних кромок кольца. 

Д л я  устранения этого дефекта надфилем выправляю т канавку 
и притупляю т кромки на кольце.

Хорошо пригнанные кольца снимают с поршня для  того, чтобы 
избежать их поломки при сборке.

Сборка картера. Перед сборкой половины картера тщательно 
промывают в бензине или керосине и продувают воздухом. Сборку 
картера начинают с подсборки его половин.

Подсборку левой половины картера  надо производить в сле­
дующем порядке:

Индекс группы

Рис. 164. Порш ень двигателя 
мотороллеров ВП-150 и В-150М 

в собранном виде
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1. Запрессовать сальник 11 (рис. 165) коленчатого вала до 
упора в стенку картера; при этом необходимо обеспечить совпаде­
ние полукруглой выемки во фланце сальника с выходным отвер­
стием смазочного канала картера, как  показано на рис. 166.

2. Запрессовать коренной подшипник 10 (см. рис. 165) колен­
чатого вала до упора в сальник.

3. Запрессовать внутренний подшипник 51 вторичного вала 
коробки передач до упора в картер , завернуть  специальную  
гайку 50, запираю щ ую  внутренний подшипник, и затян уть  ее л е г ­
кими ударами молотка через бородок, наставляя  его в отверстие 
гайки.

4. Вставить в подшипник 51 вторичный вал 52 коробки пере­
дач, надеть на вал распорную  втулку 53 и запрессовать наруж ны й 
подшипник до упора в распорную втулку.

Подсборку правой половины картера нуж но производить в с л е ­
дующем порядке:

1. Запрессовать  сальник 11 коленчатого вала до упора 
в стенку к а р т е р а ; 'п р и  этом обеспечить совпадение полукруглой 
выемки на фланце сальника с выходным Отверстием смазочного 
кан ала  картера.

2. Запрессовать коренной подшипник 10 коленчатого вала до 
упора в сальник.

3. Вставить в гнездо картера корпус 28 пускового механизма 
вместе с уплотнительным резиновым кольцом 27 и возвратной п р у ­
жиной 37. Запрессовать держ атель  39 храповика с втулкой в сборе, 
запереть стопорным кольцом и застопорить болтом. При запрес­
совке следить за тем, чтобы паз 'на держ ателе  совпадал с отверстием 
в картере под стопорный болт.

4. П роверить соосность втулки держ ателя  храповика и конца 
вторичного вала 52, входящего в эту втулку. Д л я  проверки поло­
вины картера соединяют и стягиваю т несколькими болтами. Пово­
рачивая вал за наруж ны й конец, определяют, легко  ли он вра­
щается (втулка и вал долж ны быть сухими, без смазки). Если вал 
вращается туго, с заеданием, картер разъединяю т и ш абрят место 
соприкосновения втулки и вала. П овторяя несколько раз опера­
цию сборки картера и последующей шабровки, добиваются л ег ­
кого вращения вторичного вала (от руки).

По окончании подгонки втулки вторичный вал 52 вынимают 
из левой половины 49  картера, а правую  половину продуваю'т 
для удаления оставшейся от шабровки бронзовой струж ки . Эту 
операцию приходится применять при сборке, если устанавливается 
новый держ атель  храповика заводского изготовления, приобре­
тенный со втулкой в качестве запасной части.

Д альнейш ий процесс сборки картера состоит из следующих 
операций:

1. В левую  половину картера устанавливаю т коленчатый вал 
с помощью приспособления, изображенного на рис. 167. На резьбу
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Рис. 165. Д вигатель мото 
роллеров В П -150 и В- 150М:
1 — головка  цилиндра;  2 — 
поршень; 3 — п роклад к а  под 
головку  цилиндра; 4 —  порш­
невые кольца;  5, 40 и 41 — 
стопорные кольца;  6 — п орш ­
невой палец; 7 — цилиндр;
8 — п рокладка  под цилиндр; 9 —коленчатый вал в сборе; 10— подшипник; 11 и 55 — ре­
зиновые сальни ки;  12 — кры ль чатка  вентилятора;  13, 30 и 81 — болты; 14, 34 и 62 — 
запорные шайбы; 15 — основание магдино в сборе; 16 — махови к  магдино; 17 и 69 — 
шпонки; 18 и 54 — шайбы; 19, 58,  S3 и 78 — гайки; 20 — п ружи н ное  кольцо; 21 — винт 
крепления основан ия  магдино; 22 — улитка  вентилятора;  23 —  первичный вал коробки 
передач; 24 — игольчатый подшипник первичного вала; 25 — блок  шестерен; 26 — з а ­
щ итная  шайба; 27, 32 и 72 — уплотнительные резиновые кольца; 28 — корпус  пускового 
механизма; 29 — п усковая  педаль;  31 — з ап о р н ая  пластина; 33 — тяга  переключения 
передач; 35 —  ползун; 36 —  т олкаю щ ая  п руж и н а  храповика ;  37 — в озвратная  пружина 
пускового  механизма; 38 — хр а п о в и к  пускового механизма; 39 — д е р ж ате л ь  храповика ,  
4 2 — уп орная  шайба; 43 — п рав ая  половина картера;  4 4 —п рокладка  картера;  4 5 — шестерня 
первой передачи; 46 — крестообразная  передви ж ная  шпонка; 47 —-ш естерня второй пере­
дачи; 48 —  шестерня третьей  передачи; 49 —  л е в а я  половина картера ;  5 0 — спе ц иальн ая  
гайка; 51 — подшипник вторичного вала; 5 2 —вторичный вал коробки передач; 53 — р ас ­
порная  втулка;  56, 76 и 79 — плоские шайбы; 57, 77 и 80 — п ружинны е  шайбы; 5 9 —о п о р ­
ная  шайба; 60 — игольчатый подшипник; 61 —  ведущ ая шестерня передней передачи; 
6 4 —уп орная  шайба; 65—шток выключения сцепления;  66— рычаг; 67—за п орн ая  пружина;  
6 8 — валик;  70 — к ры ш ка  сцепления ;  7 1 — сцепление в сборе; 73 — п рокладка  под патрубок 

карбю ратора;  74 — фланец п атрубка  карбю ратора;  75 — к ож ух  обдува цилиндра
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коренного пальца навинчивают винт 3, затем с помощью гайки 2, 
опирающейся на распорную втулку / ,  втягивают вал, запрессовы­
вая его таким образом в коренной подшипник. Д л я  предохранения 
сальника  от повреждения при запрессовке в отверстие вставляют 
кусок жести, свернутый в трубку, диаметром, равным диаметру 
шейки вала под сальник.

2. Вставить два болта А  (см. рис. 165) в отверстия картера со
стороны сцепления.

3. Установить в левую  половину 49  
картера первичный вал 23 в сборе, надеть 
простую 56 и пруж инную  57 шайбы на на­
ружный конец вала и затян уть  гайку 58.

4. Запрессовать вторичный вал 52 
в его подшипники. При запрессовке вни­
мательно проследить за тем, чтобы лыс- 
ка на буртике вала была обращена 
к зубьям шестерни передней передачи, 
так как в противном случае  буртик мо­
жет упереться в зубья шестерни и вал не 
сядет на место.

5. Установить во вторичный вал 52 
крестообразную шпонку 46, вставить 
в отверстие вала ползун 35 так, чтобы 
в его торцовый паз вошел выступ на 
шпонке; надеть на тягу  33 запорную 
шайбу 34 и завернуть тягу в шпонку 
(резьба левая). Д л я  надежной затяж ки  
тяги в один из пазов вала можно вста­
вить вороток из мягкой стальной по­
лосы. Запереть  тягу от отвертывания, 
отогнув шайбу на ползун и на тягу.

6 . Надеть на вторичный вал 52  по­
следовательно шестерни третьей 48, вто­

рой 47 и первой 45 передач, располагая  их ступицы, как  показано 
на рис. 165; надеть шайбу •42 и запереть шестерни стопорным 
кольцом 41. Передвигая шпонку за тягу  и вращ ая шестерни, 
проверить легкость  переключения передач.

7. В корпус 28 пускового механизма, установленного в правой 
половине картера, вставить две толкающ ие пруж ины 36 и храпо­
вик 38  пускового механизма. Установить на выступающую из к а р ­
тера часть корпуса пускового механизма уплотнительное к о л ь ц о 32, 
шайбу 26, пусковую педаль 29 и закрепить ее двумя болтами 30, 
подложив под них запорную пластину 31. Отогнув пластину на 
грань каж дого болта, проверить работу возвратной пруж ины 37 
пускового устройства.

8 . Готовые к соединению половины картера осмотреть еще раз 
по плоскостям разъема и при обнаружении забоин выправить пло­
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Рис. 166. Правильное поло­
жение сальника коленчатого 
вала мотороллеров ВП-150 и 
В-150М относительно смазоч­
ного отверстия в картере дви­
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скости шабером. Если плоскости разъема исправны, смазать  их 
шеллаком или вареным маслом и налож ить  на левую половину 
бумаж ную  прокладку 44 (надеть на ранее вставленные бблты).

9. Н адеть правую половину 43 картера на правую цапфу ко­
ленчатого вала 9 так, чтобы первичный 23 и вторичный 52 валы 
коробки передач попали в свои гнезда, соединить половины к а р ­
тера с помощью приспособления (рис. 167).

10. Вставить в отверстия картера с левой стороны стяж ные 
болты, надеть на резьбовые концы пруж инные шайбы и навернуть

Рис. 167. Приспособление для установки коленчатого вала мото­
роллеров ВП-150 и В-150М в картере:

/  — р асп орн ая  втулка; 2 — гайка; 3 — винт

предварительно гайки. З атяги вать  гайки нуж но в последователь­
ности, указанной на схеме (рис. 168).

Необходимо проверить, легко  ли вращаются коленчатый вал 
и валы коробки передач.

11. Установить и закрепить на картере механизм переклю че­
ния передач.

Сборка цилиндро-поршневой группы. После того, как картер 
двигателя собран и детали цилиндро-поршневой группы подобраны, 
можно приступить к посадке поршня на шатун (рис. 169), которую 
нуж но вести в следующем порядке:

1. Нагреть  поршень до 100° С в кипящей воде или с помощью 
других источников тепла (паяльной лампы, электрической плитки 
и т. д.).

2. Смазать автотракторным маслом (автолом) втулку шатуна 
и поршневой палец, вставить в палец оправку 2.
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3. В зять  за днище горячий поршень (через кусок асбеста, 
картон или толстую тряпку) и установить на шатун с помощью 
оправки / (стрелка на головке цилиндра указы вает  в сторону вы 
пускного окна цилиндра), резко втолкнуть палец вместе с о п рав ­
кой 2 в поршень до упора оправки в стенку поршня (при этом 
оправка / свободно выпадет из отверстия). Если палец пол­
ностью не вошел в поршень, то легкими ударами молотка по 
оправке /  установить палец на место, поддерживая поршень с про­
тивоположной стороны.

Рис. 168. Схема последовательности затяж ки  гаек при сборке картера двигателя 
мотороллеров ВП-150 и В-150М

4. Вставить стопорные кольца.
У станавливать палец в горячий поршень нуж но быстро; 

в противном случае  палец успеет нагреться от поршня и его трудно 
будет передвинуть в бобышках.

Стопорные кольца должны надежно входить в канавки в бобыш 
ках поршня (не менее чем на половину толщины проволоки) и 
не упираться в палец. Перед постановкой пальца, чтобы избежать 
трудно поправимой ошибки, следует проверить длину пальца и рас­
стояние между внутренними краями канавок в бобышках под 
стопорные кольца. Это расстояние долж но быть больше длины 
пальца на 0 ,3— 0 , 6  мм.

5. Надеть на картер цилиндр и, поворачивая коленчатый вал, 
убедиться в том, что поршень установлен без перекоса, и снять 
цилиндр. Если обнаружен перекос, то поршень с шатуна нужно 
снять, выяснить причину перекоса (искривление шатуна, непра-
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изготовлен поршень или неверно расточен цилиндр), 
ВИЛЬН Ить ее и повторить сборку в описанном выше порядке. 
уст|даН0 с Мотреть плоскость посадки цилиндра на картере, верхний 

н и ж н и й  ф л а н и ы  цилиндра и посадочную плоскость головки. 
П и обнаружении забоин выправить плоскости шабером. П риме­
рить прокладку 8 (рис. 165) под цилиндр по нижнему фланцу ци­
линдра и картеру и убедиться, что она не перекрывает перепуск­
ных каналов, смазать прокладку с двух сторон шеллаком или ва­
реным маслом и установить на картер.

Рис. 169. Приспособление для установки поршневого пальца (размеры 
для мотороллеров ВП-150 и В-150М даны в рамках):

/ — установочная  оп равка ;  2 — толкаю щ ая  оправка

7. Надеть кольца 4 на поршень 2 (верхнее кольцо хромирован­
ное) с помощью ж естяных полосок и смазать кольца автотрактор­
ным маслом (автолом).

8 . Смазать зеркало  цилиндра 7, втулку малой головки шатуна 
и поршень 2 и надеть цилиндр. При надевании цилиндра нуж но 
прежде всего тщательно установить замки колец относительно 
стопоров. При надвигании цилиндра на кольца нельзя  приклады ­
вать к нему большого усилия. Чтобы проверить, легко  ли переме­
щается поршень с кольцами в цилиндре, нуж но провернуть колен­
чатый вал 9 за гайку 63, придерж ивая рукой цилиндр.

9. П олож ить на цилиндр медную прокладку 3, надеть на 
шпильки головку / ,  плоские 76 и пруж инные 77 шайбы и навер­
нуть гайки. Н а ш пильку , проходящую со стороны впускного 
патрубка цилиндра, навертывается высокая гайка 78, которая 
служ ит такж е  для крепления кож уха обдува цилиндра. При за ­
тяж ке гаек не следует прикладывать чрезмерно больших усилий, 
чтобы не вызвать деформации головки цилиндра, так как это при­
водит к пропуску газов из-под головки цилиндра.

Ю. З ак р ы ть  деревянными пробками/ отверстие для свечи, 
впускные и выпускные отверстия цилиндра, предохранив этим 
внутреннюю полость двигателя от попадания посторонних пред­
метов.

8  А. Т .  Волков 225



С цепление

При сборке сцепления (см. рис. 16) мотороллеров ВП-150 
и В-150М нуж но иметь в виду следующее.

Толщина ведомого диска с фрикционными плоскостями равна 
2 ,5— 2,7 мм. Прямолинейность плоскостей трения проверяют 
на плите: между плоскостью и плитой щуп толщиной 0 ,1  мм  не 
должен проходить. Не допускается коробление ведущих дисков; 
при проверке дисков на плите щуп толщиной 0 , 2  мм  не должен 
проходить. Пружины подбирают одной высоты (в свободном со­
стоянии высота равна 35 ±  1 мм) без искривления витков. О пор­
ный и ведущие диски должны легко  перемещаться по пазам б ар а ­
бана, а ведомые диски — по зубьям  шестерни передней передачи.

У порная шайба 64 (см. рис. 165) долж на быть закалена и ее 
рабочая поверхность — гладкой и полированной. Необходимо, 
чтобы бронзовый шток 65 выключения сцепления легко переме­
щ ался  в крыш ке сцепления и имел на торце, обращенном к упору, 
смазочную канавку.

Сборка сцепления (см. рис. 16) начинается с подсборки барабана 
с дисками, которую нуж но производить в такой последователь­
ности:

1. Установить в отверстия барабана чашки и поместить в них 
пружины.

2. Вставить в пазы барабана опорный диск; при этом просле­
дить, чтобы пружины попали в кольцевые выточки опорного диска, 
затем сж ать  пружины с помощью приспособления.

3. Установить ведущие и ведомые диски. Совпадение внутрен­
них впадин ведомых дисков обеспечить с помощью ведущей ше­
стерни передней передачи, вставляя ее в диск.

4. Запереть набранный комплект дисков (четыре ведомых и 
четыре ведущих) с помощью стопорного кольца и снять  приспо­
собление.

После указанной подсборки сцепление устанавливают на ко­
ленчатый вал, для чего необходимо сделать следующее:

1) провернуть коленчатый вал так, чтобы шпоночное гнездо 
левой цапфы было вверху; надеть на коренной палец опорную 
шайбу 59  (см. рис. 165) и вставить в гнездо шпонку 69\

2) набрать в шестерню 61 комплект (29 шт.) игл подшипника 60, 
густо смазав для этого внутреннюю поверхность шестерни кон­
систентной смазкой (солидолом), предохранив этим иглы от вы па­
дания;

3) надеть шестерню 61 с иглами на ступицу опорного диска 
сцепления и одновременно вставить зубьями во впадины ведомых 
дисков сцепления;

4) сцепление в сборе с шестерней надеть на коленчатый вал 9 
(убедиться, что шпонка осталась в своем гнезде); на резьбовой 
конец надеть запорную шайбу 62 и завернуть до отказа гайку 63',
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5) вставить упорную  шайбу 64, собранную с запорной п руж и ­
ной 67, в отверстие барабана сцепления;

6 ) надеть на буртик собранной крыш ки 70 сцепления уплотни­
тельное резиновое кольцо 72, установить крышку 70 на картер 
двигателя и закрепить ее тремя винтами, подложив под их го­
ловки штампованные и пруж инны е шайбы.

Сборку крышки производить в порядке, обратном ее разборке 
(см. гл. II)-

Магдино

П роверка электрической части узлов, составляю щ их магдино, 
описана в гл. VI «Ремонт электрооборудования».

Н иж е дана последовательность сборки магдино.
1. Установить основание 15 магдино (см. рис. 165) на картер 

и закрепить его к картеру двумя винтами 21, подложив под их го­
ловки плоские и пруж инны е шайбы.

Перед тем, как  ставить основание на картер , следует проверить, 
нет ли заусенцев и забоин на посадочных местах, которые могут 
быть причиной перекоса основания и вследствие этого задевания 
полюсами при вращении сердечников катушек. При обнаруж е­
нии забоин и заусенцев на посадочных местах снять  их н ап ильни­
ком или шабером.

Кроме того, проверяю т прочность винтовых креплений кату­
шек и прерывателя, надежность соединений проводов, смазку 
фильца и оси молоточка прерывателя, чистоту и правильность 
прилегания контактов прерывателя.

2. Проверить перед посадкой маховика на коленчатый вал, 
нет ли  заусенцев, задиров и забоин на конусных поверхностях 
и резьбе, размер шпонки, который по высоте не должен превышать 
6_0)1 мм, и прилегание конусных поверхностей (не менее чем на 
75% площади).

Если все исправно, тогда тщательно обезжирить конусные 
поверхности маховика и коленчатого вала, протирая их чистой 
тряпкой , смоченной в чистом бензине или спирте.

3. В лож ить шпонку 17 в гнездо коренного пальца  коленчатого 
вала 9, повернув его пазом вверх, надеть на конусную часть вала 
маховик 16, пруж инн ую  шайбу и завернуть до отказа  гайку 19. 
При затяж к е  гайки для поддержки маховика пользоваться клю ­
чом, изображенным на рис. 11. П ри нвдевании маховика припод­
нять пяту молоточка прерывателя и фильц во избежание их по­
ломки и проследить за тем, чтобы шпонка осталась в своем гнезде. 
Следует заметить, что конусное соединение надежно работает 
только  при сильной затяж ке  гайки.

З ак р еп и в  маховик, повернуть его в ороих н ап равлени ях , чтобы 
убедиться, что его полюсы не задевают за сердечники катушек.

4. Установить опережение заж и ган ия  (начало разры ва кон так­
тов за 29° +  1° по углу  поворота коленчатого вала или 4 —4,5 мм
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до прихода поршня в верхнюю мертвую точку) и отрегулировать 
зазор в прерывателе, который при полном разры ве должен быть 
в пределах 0 ,3—0,4 мм.

С и с т е м а  о х л а ж д е н и я  ц и л и н д р а

После установки магдино собирают систему охлаж дения, кото­
рая состоит из четырех основных деталей: кры льчатки 12 (см. 
рис. 165), вентилятора, улитки 22, ее крышки и кож уха  75 обдува. 
Вначале устанавливают улитку 22 на картер двигателя и зак р еп ­
ляю т винтами. Затем на маховик магдино помещают крыльчатку 12. 
прикрепляют ее четырьмя болтами 13.

На улитку с наруж ной стороны прикрепляю т винтами крышку 
вентилятора. Зак реп и в  ее, поворачивают коленчатый вал за пуско­
вую педаль 29, чтобы проверить, не задевают ли лопасти кр ы л ь ­
чатки за крышку.

Последним устанавливают кож ух  75 обдува и закреп ляю т в двух 
точках: на головке цилиндра и на картере.

Передняя подвеска мотороллера ВП-150
Передняя подвеска мотороллера ВП-150 является  наиболее 

сложным узлом после двигателя. Перед сборкой корпус кача­
ющегося рычага промывают, продувают сжатым воздухом или об­
тирают чистыми тряп кам и  и осматривают. При осмотре на поса­
дочных поверхностях и на к р а я х  отверстий могут быть обнаружены 
забоины и заусенцы, которые удаляю т напильником и шабером.

Сборку передней подвески рекомендуется вести в следующем 
порядке:

1. Запрессовать  до упора в отверстие корпуса качающегося 
рычага 6 (рис. 170) малый подшипник 22, влож ить упорную 
шайбу 21 и завернуть защитный колпачок 19.

2. Вставить в кан авку  на фланце оси 26 переднего колеса 1 
уплотнительное кольцо 42, напрессовать подшипник 43, надеть

Рис. 170. П ередняя подвеска мотороллера ВП-150 в сборе:
1 — колесо в сборе; 2, 14, 20, 36, 60, 65 и 69 — гайки;  3, 15, 35, 46, 54, 64 и 68 — п р у ж и н ­
ные шайбы; 4, 16, 67 и 70 — штампованные шайбы; 5 — передний амортизатор в сборе; 
6 — качающийся рычаг; 7 — н и ж н яя  ось амортизатора; 8 — корпус  игольчатого подшип­
ника; 9 — сальник;  10 — шайба сальника;  11 — ось подвески; 12 — крышка; 13 — крон ­
штейн пружины; 17 — п рав ая  шайба кронштейна; 18 — резиновое уплотнительное  кольцо;  
19 — защ итный колпачок; 21 — уп орная  шайба; 22 и 43 — подшипники; 23 — штуцер;
24 — ведомая шестерня привода спидометра; 25 — л евая  шайба кронштейна; 26 — ось 
переднего колеса  в сборе; 27 и 63 — шплинты; 28 — к улачок  переднего тормоза; 29 — 
рычаг кулачка ;  30 — радиально-упорны й шарикоподш ипник;  31 — защ и тн а я  шайба; 
32 —  поворотная  труба; 33 и 66 — болты; 34 — н ак л ад к а  щ итка; 37 — щиток переднего 
колеса; 38  — тормозной барабан ;  39 — с пец иа льн ая  шайба; 40 — винт; 41 — пружи н а  
тормозных колодок;  42 — уплотнительное кольцо; 44 — декоративн ы й  к о л п ак  в сборе; 
45 — гай ка  крепления  колеса; 47 — стопорное  кольцо; 48 — ось кронштейна пружины; 
49 — тормозная  колодка  в сборе; 50 — п рокладк а  оси подвески; 51 — боковое кольцо 
игольчатого  подшипника; 52 — игла подшипника; 53 — ве р х н яя  ось амортизатора; 55 — 
верхн яя  опора  пружины; 56 — п ружина;  57 — пресс-масленка; 58 — н и ж н яя  опорная  
шайба; 59 — специальный болт; 61 — палец; 62 — щека  за ж и м а  троса; 71 — чашка 
подшипника; 72 — шарик; 73 — конус подшипника; 74 — шайба с усои/, 75 —кон тргайка
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на ось распорное кольцо и запрессовать ось в корпус качающегося 
рычага до упора в ранее запрессованный подшипник 22.

3. Отвернуть колпачок 19, навернуть на резьбовой конец 
оси 26 специальную гайку 20, затянуть  ее до отказа и завернуть 
обратно колпачок.

Перед установкой оси 26 полость рычага 6 между подшипни­
ками 22 и 43 набить консистентной смазкой (солидолом).

4. Установить нижний кронштейн 13 пруж ины между щеками 
рычага 6, залож ить по торцам шайбы (правую 17 и левую 25) и 
уплотнительные кольца 18, выверить оправкой соосность отвер­
стий кронштейна 13, шайб 17 и 25 и рычага 6 и вставить ось 48 
так, чтобы ее буртик снятой лыской попал в уступ на корпусе 
рычага 6.

5. Надеть на резьбовой конец оси 48 шайбы 16 и 15 и завернуть 
гайку 14.

6 . Запрессовать в трубку поворотной трубы 32 с двух сторон 
корпуса восемь игольчатых подшипников, смазать их консистент­
ной смазкой (солидолом) и набрать в них по восемнадцать игл 52, 
снаруж и вставить по кольцу 51, надеть на выступающий буртик 
правого корпуса подшипника сальник 9.

7. Подвести качающийся рычаг 6 к трубке, чтобы отверстия 
в щ еках  рычага совпали с отверстием в трубке, поместить по л е ­
вому торцу трубки фибровую прокладку 50 и вставить с левой сто­
роны ось 11 подвески.

8 . Надеть на резьбовой конец оси ш тампованную и пруж инную  
шайбы и завернуть гайку.

9. Вставить в отверстие верхнего кронштейна шпильку на­
конечника пружины, надеть пруж инную  шайбу 68 и завернуть 
гайку 69.

10. Закреп и ть  гидравлический амортизатор, как показано на 
рис. 170 (сечение Б — Б ). Надеть крышку 12.

11. Вставить в корпус рычага 6 подвески шестерню 24 привода 
спидометра и завернуть штуцер 23, провернуть ось 26 колеса и 
убедиться в отсутствии заеданий.

12. Завернуть  в корпус рычага 6 и трубку две пргсс-масленки.
13. Вставить в отверстие рычага 6 разжимной кулачок 28 

надеть на его наруж ный хвостовик рычаг 29 и вставить 
шплинт 27. Надеть одновременно на ось 48 и на кулачок 28 тормоз­
ные колодки вместе с пружиной 41 и запереть их на оси стопорным 
кольцом 47.

14. Поставить на фланец оси колеса тормозной барабан 38 
и закрепить его к фланцу двумя винтами 40  с потайными голов­
ками.

После сборки барабан повернуть рукой. Если барабан задевает 
за колодки и вращается туго, снять его и запилить накладки  в ме­
стах касания к барабану, добиваясь получения зазора.

15. Закреп ить  на трубе подвески передний щиток.
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Амортизаторы мотороллера ВП-150
Перед сборкой детали амортизаторов необходимо тщательно 

промывать.
Последовательность сборки переднего амортизатора (рис. 171) 

приведена ниже.
1. Установить поршень амортизатора на шток 13, для  чего вна­

чале надеть на шток 13 шайбу 17 поршня, затем поршень 20 с пру­
жинами 18 и клапанами 19, завернуть гайку 21 на шток до отказа, 
придерж ивая его за лыски, и раскернить шток в двух местах.

2. Соединить верхнее уш ко 1 со штоком; для  этого надеть на 
шток корпус 10 сальн и ка  в сборе с втулкой 11 и уплотнительным 
кольцом 9, сальник 7 с пруж иной 8, гайку 6 корпуса и буфер 5. 
З аж ать  в тиски верхнее уш ко амортизатора и завернуть шток 13 
в уш ко 1.

3. Собрать цилиндр 12, для чего в нижнюю часть его вставить 
клапан 22 и опустить цилиндр в корпус 14. Вставить в кож ух 15 
уплотнительное кольцо 16 и надеть кож ух  на корпус 14. Затем в ци­
линдр вставить поршень со штоком и завернуть корпус 10 с ал ь ­
ника в корпус 14 амортизатора (при этом следить за равномерным 
зажатием резинового кольца 9).

4. Заполн ить  амортизатор масляной смесью (50% трансформа­
торного и 50% турбинного масла). Д л я  удобства заправки  заж ать  
амортизатор за нижнее уш ко в тисках  в вертикальном положении. 
Затем вытянуть шток в крайнее положение, приподнять гайку 6 
и сальник 7 и залить в амортизатор масляную смесь (примерно 
40 см3) через отверстия в корпусе 10. Медленно опустить шток за 
ушко в нижнее положение и завернуть гайку 6. При завертывании 
гайки уш ко 1 все время поджимать к гайке (вниз).

5. Поднять кож ух 15 до упора во фланец верхнего уш ка 1 и 
вставить пруж инное кольцо 4.

6 . Запрессовать в верхнее и нижнее ушки резиновые вкла 
дыши 2 и 23 и стальные втулки 3  и 24.

7. Проверить работу амортизатора, растягивая  и сж имая его 
за ушки. М аксимальное усилие, необходимое для перемещения 
поршня, не долж но быть более 12 кГ.

В крайнем нижнем положении шток должен ограничиваться 
резиновым буфером 5. В крайнем верхнем положении допускается 
воздушный «провал» до 10 мм.

Задний амортизатор (рис. 172) по конструкции незначительно 
отличается от переднего, и поэтому порядок его сборки аналоги 
чен порядку сборки переднего амортизатора.

Задний амортизатор мотороллера В-150М
Перед сборкой детали тщательно промывают и затем собирают 

амортизатор (рис. 173) в следующем порядке:
1. Надеть на шток 7 со стороны тонкого конца сальник 9 

с пружиной 10, корпус 11 сальника с втулкой 13 и уплотнительным
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Рис. 171. Передний амортизатор мото­
роллера ВП-150:

/ —верхнее  ушко; 2 и 2 5 —резиновые вкла 
дыши шарниров; 3 и 2 4 — втулки шарниров; 
4 — пружинное кольцо; 5 — резиновый б у ­
фер; 6 — гайка корпуса  сальни ка ;  7 —ре­
зиновый сальник; 8 — пружина сальника;  
9 — резиновое уплотнительное кольцо; 
/ 0 —корпус сальни ка ;  / / —втулка;  12— ц и ­
линдр; 13 — шток; 14—корпус амортизатора; 
15 — защитный кожух; 16—уплотнительное 
кольцо; /7  — шайба поршня; 18 — пружина 
клапана; 19 — ш ариковый клапан ; 20 — 
поршень; 21 — гай ка ;  22 — пластинчатый 

клапан

Рис. 172. Задний амортизатор мото­
роллера ВП-150:

/ —верхн яя  ось амортизатора; 2 и 24— ре­
зиновые вкладыши шарниров;  3 — контр­
гайка штока; 4 — защитный кожух; 5 и 
/ 6 —резиновые буферы; 6 — гайка корпуса  
сальника;  7—резиновый сальник; 8 — п р у ­
жина сальни ка ;  9 — резиновое уплотнитель­
ное кольцо; 10— корпус сальника;  / / — вт у л ­
ка; 12 — цилиндр; 13 — шток; 14— корпус 
амортизатора; /5  —пружина амортизатора; 
17—буферная шайба; 18 — поршень; 19 — 
шариковый клапан; 20—пружина  клапана;  
21 — шайба поршня; 22 — гайка;  23 — пла­
стинчатый клапан; 25 — втулка шарнира
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Рис. 173. Задний 
амортизатор мо­

тороллера 
В-150М:

1 —  гайка;  2 — 
шплинт; 3 — в е р х ­
ний упор пружин 

4 — резиновый буфер; 5 — ве р х н яя  пруж и н а;  6 — за 
щитный кож ух;  7 —шток; 8—гай ка  корпуса саль  
ника; 9 —резиновый саль н и к ;  10— п руж и н а  саль  
ника; 1 1 — корпус саль ни ка ;  12—резиновое уплот  
нительное кольцо; 13 — н ап р авл яю щ ая  втулка 
/ 4 —«пружина отбоя; 1 5 —оп орная  шайба п ружины 
отбоя; 16 — поршень;  17 — шариковый клапан
18 — п руж и н а  клапана;  19 —оп орн ая  шайба кла 
панных пружин; 20 — регулировочное кольцо
2 1 — гайка;  2 2 —фиксирующее кольцо; 23 — опор 
ное кольцо; 2 4 — цилиндр; 25 —  корпус амортиза 
тора; 26 —  н и ж н яя  п ружина;  2 7 —ниж н ий  клапан 
в сборе; 28  — прокладка;  29 — резиновый вкла 

дыш; 30 — втулка

Рис. 174. Передний амортизатор 
мотороллера В-150М:

/ —верхний  наконечник; 2 — резино­
металлический шарнир; 3 — шплинт;
4 — верхний защ итный кожух;  5 — 
верхнее опорное кольцо; 6 —р е зи ­
новый буфер с ж ати я ;  7 — п ружина  
амортизатора; 8 — шток; 9 — гайка 
корпуса сальни ка ;  10 — резиновый 
сальник;  11 — п руж и н а  сальника;  
12 —  корпус  саль ни ка ;  13 — р е зи ­
новое уплотнительное кольцо; 14— 
н ап р а вл яю щ ая  втулка;  15 —  резино­
вый буфер отбоя; 16—оп орн а я  шайба 
буфера  отбоя; 17 — поршень; 18 — 
ш ариковый клапан ;  19 — пружина 
клапана;  20 — оп орная  шайба к л а ­
панных пружин; 21 — гайка;  22 — 
ниж н ий  защ итный кож ух;  2 3 — н и ж ­
нее опорное кольцо; 24 — цилиндр;
25 — ниж н ий  клапан в сборе; 2 6 -  
корпус  амортизатора  в сборе; 27 — 

регулировочное  кольцо
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кольцом 12, пруж ину отбоя 14. шайбу 15, поршень 16 с п р у ж и ­
нами 18 и клапанами 17, регулировочное кольцо 20, шайбу 19 
и завернуть до отказа  гайку 21. Запереть  гайку 21, раскренив 
в двух местах выступающий конец штока.

2. З а ж а т ь  корпус 25 амортизатора за уш ко в тисках, установив 
его вертикально. Вставить в корпус цилиндр 24 в сборе с нижним 
клапаном 27 и прокладкой 28. Вставить затем в цилиндр поршень 
со штоком и завернуть корпус 11 сальника  в корпус 25 амортиза­
тора (при завертывании следить за равномерным зажимом резино­
вого кольца 12).

3. В ытянуть шток 7 в крайне верхнее положение, приподнять 
гайку 8 и сальник 9 и наполнить амортизатор масляной смесью 
(50% турбинного и 50% трансформаторного масла). Медленно 
опустить шток в нижнее положение (при этом допустимо обратное 
выливание небольшого количества масла), аккуратн о  установить 
в корпус 11 сальник 9 с пружиной 10 и завернуть гайку 8.

4. Проверить работу амортизатора, растягивая  и сжимая его 
(усилие при сжатии 5 ±  2,4 кГ, при растяж ении 55 ±  5 кГ).

5. Установить на амортизатор нижнюю пруж ину 26, опорное 23 
и фиксирующие 22 кольца, верхнюю пруж ину 5, буфер 4, защ ит­
ный кож ух  6, завернуть верхний упор 3, гайку 1 и установить 
шплинт 2. Основные операции сборки переднего (рис. 174) аморти­
затора те же, что и заднего.

Колеса мотороллера В-150М

Сборку переднего колеса (рис. 175) начинают с тормозного 
устройства, придерж иваясь следующего порядка:

1. Вставить в основание 26 тормоза ведомую шестерню 32 
спидометра и завернуть штуцер 16.

2. В корпус 35 сальника вставить проваренное в солидоле 
кольцо 34. Установить сальник и прокладку 37 на основание тор­
моза и завернуть шесть винтов 36.

3. Смазать солидолом хвостовик разжимного кулачка 27 , 
вставить его в отверстие основания 26 тормоза, надеть на хвосто­
вик рычаг 20 и запереть шплинтом 19.

4. Соединить колодки пружиной 28 и установить их одновре­
менно на ось 38 и на разжимной кулачок 27. Запереть  колодки, 
установив на ось стопорное кольцо 5.

Сборку ступицы надо вести в такой последовательности:
1. Запрессовать в отверстие ступицы 4 колеса со стороны тор­

мозного барабана подшипника 8 (№ 2 0 2 ) до упора в заточку, уста ­
новить на ступицу ведущую шестерню 31 редуктора спидометра 
с фланцем 30 и привернуть ее винтами 29.

2. С противоположной стороны ступицы 4 вставить распорную 
втулку 7 , заполнить внутреннюю полость втулки техническим вазе­
лином (ГОСТ 782—59) или синтетическим солидолом (ГОСТ
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4366—56), запрессовать подшипник Я до упора в распорную 
втулку 7 .

3. Установить на ступицу колеса корпус 11 с резиновым саль­
ником 13 и фетровым кольцом 12, предварительно проваренным 
в солидоле. Установить прокладку 15 и завернуть винты 14.

4. Вставить ось 9 колеса в ступицу со стороны, противополож­
ной тормозному барабану, до упора в подшипник.

Рис. 175. Переднее колесо мотороллера В-150М:
I — шина;  2 — дисковый обод; 3 — болт; 4 — ступица колеса;  5 — стопорное кольцо.
6 — тормозная  колодка; 7 — расп орн ая  втулка;  8 — подшипник; 9 — ось колеса; 10, 
18, 21 и 41 — гайки; 11 — корпус сальников;  12 и 34 — фетровые кольца; 13 — резиновый 
сальник; 14, 29 и 36 — винты; 15 и 37 — прокладки; 16 — штуцер редуктора спидометра; 
17 — упор оболочки троса;  19 и 23 — разводные шплинты; 20 — тормозной рычаг; 22 — 
специальный болт заж им а  троса;  24 — щечка заж им а  троса;  25 — палец; 26 — основание 
гормоза; 27 — разж им ной  кулачок; 28 — пружи н а  тормозных колодок;  30 — фланец 
ведущей шестерни; 31 — ведущая шестерня редуктора спидометра; 32 — ведомая шестерня 
редуктора спидометра; 33 — поводок; 35 — корпус саль ни ка ;  38  — ось тормозных ко­

лодок;  39 — штифт; 40 — п р уж и н ная  шайба
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5. На свободный конец оси надеть тормозное 
устройство и навернуть гайку 10. Провернуть не­
сколько  раз основание тормоза для того, чтобы про­
верить, не задевают ли колодки тормозной барабан. 
Если колодки задевают тормозной барабан, то необ­
ходимо спилить накладки  напильником в местах со­
прикосновения.

Сборку обода с шиной следует производить таким 
образом:

1. Вложить внутрь покрышки камеру. Чтобы пред­
отвратить заедание камеры внутри покрышки и 
образование складок, камеру надо предварительно 
посыпать тальком. После того как  камера вложена, 
рекомендуется в нее накачать  немного воздуха и за ­
тем проверить правильность ее установки. При пра­
вильном положении камеры вентиль ее несколько 
отклонен от средней плоскости покрышки.

2. Установить в шину диск с отверстием под вен­
тиль таким образом, чтобы вентиль располагался 
в отверстии без перекоса.

3. Установить в шину второй диск так, чтобы 
ш пильки одного диска попали в отверстия другого, 
и стянуть диски гайками, подложив под них пруж ин­
ные шайбы. Во избежание прилипания шины к ободу 
рекомендуется при сборке посыпать тальком  места 
соприкосновения дисков с резиной. После того как 
гайки, соединяющие диски, затянуты, следует еще 
немного накачать воздуха в камеру и проверить, 
правильно ли установлена покрышка на обод и не 
перекошен ли вентиль. Если покрыш ка где-либо села 
неправильно, е перекосом, надо, постукивая по ней 
молотком, выправить ее.

Сборку колеса заканчиваю т тем, что обод с шиной 
надевают на ступицу и закреп ляю т на ней шестью 
гайками, подложив под них пруж инны е шайбы.

Сборку обода заднего колеса с шиной делают так 
же, как  и переднего.

Задняя  подвеска мотороллера В-150М

1. Запрессовать в ушки корпуса 2 (рис. 176) зад­
ней подвески резино-металлические шарниры 1 з а ­
подлицо с наруж ной плоскостью ушков.

2. Запрессовать до упора в корпус подвески л е ­
вый подшипник 16 (№ 204) и завернуть до отказа 
специальную  гайку 18.

3. Вставить в корпус подвески распорную втул­
ку 15, заполнить внутреннюю полость ступицы
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солидолом или техническим вазелином, запрессовать правый пЛд- 
шипник 16 до упора в распорную втулку. Вставить сальник 34.

4. Смазать солидолом хвостовик разжимного кулачка 27, 
вставить его в отверстие корпуса подвески, надеть на наруж ный 
конец рычага 26 и запереть шплинтом 25.

5. Соединить тормозные колодки 38 пруж иной 31 и установить 
их одновременно на ось 37 и на разжимной кулачок 27. Запереть  
колодки стопорным кольцом 36.

6 . Вставить в подшипники вал 39  заднего колеса с распорным 
кольцом 35, надеть на шлицевый конец ведомую звездочку 17 
цепной передачи, поставить шайбу 19, завернуть  до отказа 
гайку 20 и запереть ее шплинтом 21. Повернуть от руки вал и убе­
диться в легкости его вращения.

7. Вставить эксцентриковую  втулку 4 в корпус подвески. 
Вставить собранный двигатель выступом картера в отверстие 
эксцентриковой втулки и затем, поворачивая его, попасть ш пиль­
кой в эллипсное отверстие А  на корпусе подвески. Вставить в от­
верстие стяж ной болт 13 с его сухарями 10 и завернуть не з а т я ­
гивая. Такж е, не затяги вая , навернуть гайку на ш пильку креп ле­
ния двигателя, подложив под нее упор оболочки троса сцепления.

8 . Надеть на наруж ны й конец вторичного вала коробки пере­
дач ведущую звездочку 6, поставить шайбу 7, завернуть до отказа  
гайку 8  и запереть ее шплинтом 9.

9. Установить на звездочки цепь 5 и натянуть  ее с помощью 
эксцентриковой втулки 4. З атян у ть  стяж ной болт и гайку на 
ш пильке двигателя.

10. З акр ы ть  крышкой 14 цепную передачу, подложив под 
крышку прокладку 3, и закрепить ее винтами 12 с шайбами 11.

СБОРКА ОСНОВНЫХ УЗЛОВ МОТОРОЛЛЕРА Т-200М 

Двигатель

Подбор цилиндра и поршня. Номинальный диаметр новых ци­
линдров, выпускаемых заводом, равен 62io!oi мм. По этому р аз ­
меру цилиндры сортируют на три группы (см. табл. 9 приложения).

Индекс группы, к которой относится цилиндр, клеймят на 
верхнем фланце цилиндра. Овальность и конусность рабочей по­
верхности цилиндра заводского изготовления не должны превы­
шать 0 ,0 1  мм.

Новые поршни сортирую т подобно цилиндрам на три группы. 
Номер группы, к которой относится поршень (как номинальный, 
так и ремонтный), определяется диаметром юбки, измеренным 
в 10 мм  от ее нижнего края  перпендикулярно оси отверстия под 
поршневой палец (см. табл. 9 прилож ения). Размер группы выбит 
на головке поршня слева относительно направления  стрелки. Д л я  
сборки подбирают цилиндр и поршень одной группы; при этом за- 
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зор между юбкой порш ня и рабочей поверхностью цилиндра будет 
в пределах 0 ,05— 0,07 мм. Этих ж е зазоров следует придержи 
ваться при подборе пары порш ень—цилиндр ремонтных раз­
меров.

Подбор и сборка поршня с шатуном и кольцами. Поршень, по 
добранный по цилиндру, комплектуют затем с пальцем (рис. 177). 
Диаметр отверстия в бобышках номинального поршня равен 
15lS;o?8 мм. По этому размеру поршни сортируют на три группы 
(см. табл. 9 прилож ения). Цветовой индекс группы наносится на 
поршень краской на одной из бо­
бышек.

Овальность и конусность от­
верстия допускаются не более
0,003 им .

Поршневой палец изготовляют 
диаметром 15Zo;o?7 мм  и тоже сор­
тируют на три группы, как  у к а ­
зано в табл. 9 приложений.

О вальность и конусность п ал ь ­
ца допускаю тся не более 0,003 мм.

Д л я  того чтобы обеспечить хо­
рошее качество сборки, необхо- 3 -----  к,
димо комплектовать поршень и 0,029 га 
палец одного цветового индекса, lip.
чем обеспечивается их соединение „ „

„ Рис. 177. Порш ень двигателя мото-
в пределах натяга  0,004 мм  и за- роллера Т-200М в собранном виде 
зора 0,002 мм. При подборе порш­
ня и пальца ремонтных размеров их посадка долж на остаться 
в указан ны х пределах.

Отверстие под палец во втулке  малой головки шатуна делают 
в заводском исполнении диаметром 15+0'012 мм. Группировку 
деталей этого соединения не делают.

Палец во втулке шатуна, таким образом, может быть установ­
лен с зазором 0 ,008—0,029 мм.

Последовательность установки поршня двигателя моторол­
лера Т-200М на шатун и поршневых колец в кан авки  поршня пол­
ностью соответствует описанной выше последовательности для 
двигателя мотороллера ВП-150 (см. выше).

Сборка картера. Перед сборкой половины картера и крышки 
тщательно промывают и продувают воздухом. Сборку картера 
начинают с подсборки его половин и крышек.

Подсборку левой половины картера надо производить в сле­
дующем порядке:

1. Вставить стопорные кольца 13 фис. 178), 16 и 44  (рис. 179) 
в отверстия.под коленчатый вал, первичный и вторичный валы ко­
робки передач.
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2. Запрессовать в отверстие под коленчатый вал последова 
тельно: подшипник 12 (см. рис. 178) до упора в стопорное кольцо 13, 
лабиринтовое уплотнение 10 с резиновым сальником 11 и второй 
(внутренний) подшипник 12. При запрессовке лабиринтового 
уплотнения обеспечить совпадение смазочных каналов. Резин о­
вый сальник установить так, чтобы его манжета была располо­
жена, как показано на рис. 178.

3. Запрессовать подшипник 18 (рис. 179) первичного вала до
упора в стопорное кольцо 16.

4. Запрессовать наруж ное  коль­
цо подшипника 43  вторичного вала 
до упора в стопорное кольцо 44, 
залож и в предварительно под него 
шайбу 45.

Подсборку правой половины 
картера надо производить в сле­
дующем порядке:

1. Запрессовать в отверстие 
под коленчатый вал н аруж ную  
обойму подшипника 39  (см. 
рис. 178).

Рис. 178. Д вигатель мотороллера Т-200М:

/  — головка  цилиндра; 2 — п рокладка  под голов ку  цилиндра; 3 — цилиндр; 4 — пор­
шень; 5 — поршневые кольца; 6 — поршневой палец; 7 — стопорное кольцо; 8 — про­
кладка  под цилиндр; 9 — коленчатый вал в сборе; 10 — лабиринтовое  уплотнение; 11 — 
резиновый с альни к;  12 и 39 — подшипники; 13 — стопорное  кольцо;  14 — ведущ ая зв ез ­
дочка передней передачи; 15 —* з ап о р н ая  шайба; 16 — гайка; 17 — шпонка; 18 — ро­
л и к о вая  цепь; 19 — л е в а я  кры ш ка  картера;  20 — сцепление в сборе; 21 — крышка 
смотрового лю ка;  22, 24, 27, 30 и 36 — прокладки;  23, 25, 32, 33 и 38  — винты; 26  — левая  
половина картера;  28 — п р ав ая  половина картера;  29 — улитка  вентилятора;  31 — ре­
дуктор спидометра в сборе; 34  — фетровое кольцо; 35 - ^ с а л ь н и к ;  37 — корпус  сальни ка ;  
40 — резиновый сальник;  41 — спец иальн ая  шайба; 42 — п р у ж и н н ая  зу б ч а тая  шайба; 
43 — болт креплен ия  я к о р я  династартера;  44 — кры ш ка  преры вателя;  45 — кулачок  
прерывателя; 46 — автомат о п ереж ен и я  за ж и г а н и я  в сборе; 47 — шпонка; 48 — винт 
крепления  статора династартера;  49 — винт к реплен ия  кры льчатки ;  50 — статор ди н а ­
стартера; 51 — яко р ь  династартера;  52 — кры ль ча тка  вентилятора;  53 — кры ш ка  вен­

ти лятора  в сборе; 54 — улитка  вентилятора;  55 — к ож ух  обдува
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жины сцепления;  5 — регулировочный винт; 6 , 7  и 3 1 —гайки; 8 и 53 — 
распорные втулки ;  9 — втулка;  10 — ведомый барабан ;  11 — нажимной 
диск; 12 — ведомый диск; 13—ведущий диск; 1 4 —опорный диск ; /5  —ведущий барабан 
в сборе; 16, 44 и 8 1 —стопорные кольца;  17 и 19—распорные кольца;  1 8 — левый под­
шипник первичного  вала; 20 — короткий  шток; 2 1 — шарик; 22 — первичный вал; 23 — ш е­
стерня второй передачи первичного вала; 24 — длинны й шток; 25 — шестерня третьей 
передачи первичного’вала; 26 — шестерня четвертой передачи первичного вала; 2 7 —брон ­
зовая  втулка;  28, 4 2 ,а51 и 60 — регулировочные шайбы; 29 — правый подшипник первич­
ного вала ;  3 0 —защ и тная  шайба; 33 —ведущ ая  звездочка  главной  передачи; 34.— р а сп о р ­
ная втулка ;  &5, 48 и 64 — резиновые сальни ки;  36 — правый подшипник вторичного 
вала; 37 — шестерня четвертой передачи вторичного  вала ;  38 — шестерня третьей  пере­
дачи вт ричного вала; 39 — вторичный вал; 40 — шестерня второй передачи вторичносо 
вала; 41 — шестерня первой передачи’вторичного  вала ;  4 3 —левый подшипник вторичного 
вала; 45 — защ итная  шайба; 46 — рычаг переклю чения передач; 47 — с тяж н ой  болт; 
49 — вали к  переклю чения передач; 5 0 — б арабан  переключения передач; 52 — фиксатор 
б а р аб ан а  переключения передач в сборе; 54, 59 и 62 — опорные шайбы; 55 — пружина 
фиксатора; 56 — вилки  переключения; 57 —кри вош и п  с собачкой в сборе; 5 8 —зубчатый 
сектор переключения передач; 61 — в озвратная  п ружина  кривошипа;  63 — фиксатор 
собачки; 65 — винт к реплен ия  подвижного контакта ;  66 — подвижной контакт  в сборе*
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2. Запрессовать до упора подшипник 29 (рис. 179) первичного 
вала, заложив под него шайбу 30.

3. Запрессовать до упора подшипник 36 вторичного вала.
4. Запрессовать резиновый сальник 35 вторичного вала манж е­

той внутрь.
5. Установить в отверстие валик 70 рычага выключения сцеп­

ления с пружиной 72, застопорить его винтом 73, подложив под 
головку шайбу 74.

П реж де .чем  продолжить сборку картера, необходимо произ­
вести следующие работы:

1) напрессовать на правый коренной палец коленчатого вала 
кольцо подшипника 39 (см. рис. 178);

2) надеть шестерни на первичный 22 (рис. 179) и вторичный 39 
валы, расположив их, как изображено на рис. 179;

3) собрать барабан 50 переключения передач;
4) собрать в&лик 49  переключения передач.
Д ал ее  операции по сборке картера рекомендуется выполнять 

в следующем порядке:
1) запрессовать коленчатый вал 9 (см. рис. 178) в коренные 

подшипники 12 левой половины картера, пользуясь  приспособлен 
нием типа, изображенного на рис. 167;

2) запрессовать до упора первичный вал 22 (рис. 179) в под­
шипник 29 правой половины картера, надев шайбу 28\

3) запрессовать до упора вторичный вал 39 в подшипник 36- 
правой половины картера;

4) установить в правую  половину картера валик 49 переклю че­
ния передан в сборе;

5) установить в правую  половину картера барабан 50 переклю ­
чения передач в сборе;

6 ) набрать комплект роликов в подшипник 43 вторичного вала 
и установить вторую шайбу 45 (подшипник густо смазать солидо­
лом);

7) смазать плоскость, разъема половин картера ш еллаком  и 
установить на одну из половин картера прокладку 27 (см. рис. 178);

8 ) соединить половины картера , завернуть восемь винтов, 
подложив под них пруж инны е шайбы;

9) повернуть коленчатый вал 9 и первичный вал 22 (рис. 179) 
и убедиться в легкости вращения;

10) на выходной конец вторичного вала 39  надеть распорную 
бтулку 34, звездочку 33, стопорную шайбу 32 и завернуть до отказа 
тайку  31', шайбу отогнуть на грань гайки;

67 — неподвижны й к он такт  в сборе; 6 8 —стопорная  пластина; 69 — болт к реплен ия  непо­
движ ного  контакта ; 7Q — в а л и к  рычага  вы клю чения сцепления;  71 — защ и тн ая  втулка; 
72 — возвратная  п руж и н а  рычага; 73 — стопорный винт; 74 — уп лотн ительн ая  шайба; 
7 5 —за гл у ш к а ;  76 и 84 — опорные шайбы; 77 — брон зовая  втулка;  78 — пусковая  шес­
терня; 7 9 —храповик;  80 — п руж и н а  храповнка ;  8 2 — де р ж ат е л ь  пружины; 83 — откидная  

«пружина; 85 — резиновое уплотнительное кольцо"; 86 — пусковой вал; 87 — запорная
шайба; 88 — упорный болт
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И) смазать прокладку 8 (см. рис. 178) под цилиндр с двух сто­
рон шеллаком и установить на картер;

12) надеть поршневые кольца 5 на поршень 4 и смазать их 
автотракторным маслом (автолом);

13) смазать автотракторным маслом (автолом) зеркало  ци­
линдра 3, втулку малой головки шатуна и поршень 4 и надеть 
цилиндр; закрепить цилиндр за нижний фланец четырьмя гай­
ками, подложив под них пруж инные шайбы; повернуть несколько 
раз коленчатый вал и убедиться в легкости его вращения и в том, 
что поршень легко  перемещается в цилиндре;

14) полож ить на верхний фланец цилиндра прокладку 2 из 
армированного полотна толщиной 0,7 мм, надеть на ш пильки го­
ловку /  цилиндра, пруж инные шайбы и завернуть до отказа 
гайки;

15) закры ть деревянными пробками отверстие под свечу, а 
т акж е  впускное и выпускное отверстия цилиндра.

Передняя передача, сцепление и пусковое устройство
При сборке передней передачи и сцепления мотороллера 

Т-200М нуж но иметь в виду следующее.
Толщина ведущих дисков сцепления с фрикционными н ак лад ­

ками равна не менее 2 ,5—3 мм. Прямолинейность плоскостей тре­
ния ведущих и ведомых дисков проверяют на плите; щуп 0 ,1  мм  
не должен проходить. П руж ины  сцепления подбирают одной вы­
соты (в свободном состоянии 29 ±  1 мм), без искривления витков 
и опорных поверхностей.

Сборку двух узлов  надо вести одновременно в следующем по­
рядке:

1. Вставить шпонку 17 (см. рис. 178) в гнездо на левом коренном 
пальце коленчатого вала 9.

2. На свободный конец первичного вала 22 (рис. 179) коробки 
передач надеть кольцо 17 и втулку 8.

3. Надеть цепь на ведущую звездочку 14 (см. рис. 178) и на 
цепную шестерню барабана 15 (рис. 179) сцепления; вместе сцепью  
одновременно надеть звездочку на коленчатый вал , у д аряя  дере­
вянным молотком, и барабан сцепления на первичный вал коробки 
передач.

4. Закреп и ть  на коленчатом валу 9 (см. рис. 178) звездочку 14, 
завернув до отказа  гайку 16. Под гайку подложить шайбу 15.

5. Н адеть на шлицы первичного вала 22 (рис. 179) коробки пе­
редач ведомый барабан 10 сцепления, предварительно поместив 
в его отверстия пруж ины 1 с пальцами 3, затем надеть стопорную 
шайбу 4 и завернуть гайку 7. Проверить легкость вращения цеп­
ной передачи путем поворота коленчатого вала.

6 . Н адеть на ведомый барабан 10 опорный диск 14, а затем 
набрать в барабаны ведущие 13 и ведомые 12 диски сцепления, 
как  изображено на рис. 179.
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7. Вставить в отверстие первичного вала 22 длинный шток 24 
выключения передач сферической частью вперед, ш арик 21 и 
короткий шток 20 конусным концом наруж у.

8 . Установить на сцепление нажимной диск 11, вытянуть через 
его отверстия пальцы 3 пружин и запереть их шайбами 2.

9. Завернуть  в нажимной диск регулировочный винт 5 с гай­
кой 6 до упора в шток, а затем отвернуть винт на 1 — 1 ,5  оборота 
и законтрить гайкой. Этим осуществляется предварительная регу­
лировка. О кончательно сцепление регулирую т после общей сборки 
мотороллера по свободному ходу рычага на руле.

10. Надеть на пусковой вал 86  стопорное кольцо 81, д ер ж а­
тель пруж ины 82, откидную пруж ину 83, опорную шайбу 84 и 
уплотнительное кольцо 85. Вставить вал в сборе в крыш ку 19 
(см. рис. 178) картера.

11. Надеть на пусковой вал 86 (рис. 179) пруж ину 80 храпо­
вика, храповик 79, пусковую шестерню 78 и шайбу 76. Смазать 
прокладку 24 (см. рис. 178) с обеих сторон ш еллаком и положить 
на плоскость разъема крышки 19. Установить крышку 19 в сборе 
на картер и закрепить  ее винтами 25 с пружинными шайбами. 
Завести откидную пруж ину 83 (рис. 179), завернуть болтом 88 
и запереть его шайбой 87.

Династартер и система охлаждения
П орядок сборки династартера следующий:
1. Запрессовать резиновый сальник 40 в корпус 37 статора 

династартера, располож ив его так , как  показано  на рис. 178. 
Закреп и ть  корпус 37 на картере  четырьмя винтами 38  с потайными 
головками. Перед установкой проверить, нет ли на посадочных 
поверхностях заусенцев и забоин, которые могут вызвать перекос 
основания корпуса 37 и статора 50. Следует иметь в виду, что даж е 
незначительные перекосы могут вызвать задевание маховика за 
полюсы катуш ек при его вращении. О бнаруженные забоины спи­
ливаю т и шабрят, затем тщ ательно удаляю т струж ки  со стенок 
картера и основания статора.

2. Закреп ить  статор 50 на основании корпуса 37 четырьмя 
винтами 48 с пружинными шайбами. Перед установкой проверить, 
легко  ли перемещаются щетки, надежно ли соединены провода, 
нет ли трещин в щетках.

3. Подготовить конусные поверхности коленчатого вала 9 
и якоря  51 к посадке, для  чего осмотреть их, чтобы убедиться 
в отсутствии заусенцев, задиров и забоин, проверить прилегание 
(не менее чем 75% поверхности). Т акж е  осмотром проверяют 
чистоту коллектора якоря , величину углубления  межламельной 
изоляции.

Затем проверяют прилегание торцов и щеток статора к ко л л ек ­
тору. Д л я  этого я корь  51, надетый без шпонки на конус коленча­
того вала , поворачивают несколько раз в сторону вращения колен ­
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чатого вала двигателя и снимают с конуса, и по следам на щетках 
судят о степени их прилегания. О бнаруженные неисправности 
устраняют согласно указаниям , приведенным в гл. VI «Ремонт 
электрооборудования». Если все исправно, то тщ ательно о безж ири­
вают конусные поверхности и коллектор, протирая их чистой 
тряпкой, смоченной в чистом бензине или спирте, и устанавливают 
шпонку 47 в гнезда вала.

4. Установить якорь  51 на коленчатый вал 9, проследив, чтобы 
шпонка не выпала из гнезда; надеть на болт 43  шайбы 41 и 42 и 
завернуть болт до отказа  в коленчатый вал. Повернуть якорь  
в обе стороны, чтобы проверить, не задевает ли  якорь  за сердеч­
ники катушек.

5. Установить на картер двигателя улитку 54 вентилятора и 
закрепить ее двумя винтами и четырьмя гайками. Под болты 
и гайки подложить шайбы.

6 . Установить на картер двигателя сальник 35 династартера 
и закрепить его шестью винтами 33 с шайбами.

7. Установить на якорь  51 кры льчатку  52 вентилятора и за ­
крепить ее четырьмя винтами 49  с шайбами.

8 . Установить автомат 46  опережения заж и ган ия  на якорь  51 
и закрепить его четырьмя винтами.

9. Установить крышку 53 вентилятора вместе с прерывателем 
на улитку 54 вентилятора и закрепить ее четырьмя болтами. Вста­
вить кулачок 45 прерывателя и запереть его стопорной шайбой.

10. Отрегулировать зазор в прерывателе (в пределах 0 ,4—
0 , 6  мм  при разомкнутых контактах) и установить момент за ж и ­
гания. Н ачало  разры ва должно соответствовать моменту, когда 
поршень не дошел 1 — 1,5 мм  до верхней мертвой точки.

11. З акр ы ть  прерыватель крышкой 44 с пластинчатой п р у ­
жиной. Закреп ить  на улитке 54 вентилятора кож ух  55 обдува 
с боковыми щетками.

12. Установить на улитку вентилятора редуктор 31 спидо­
метра, подложив под него прокладку 30, и закрепить его вин­
тами 32.

Амортизатор

Перед сборкой детали амортизатора тщательно промывают.
Сборку ведут в последующем порядке:
1. Н адеть на шток 8 (рис. 180) со стороны тонкого конца саль­

ник 10 с резиновым кольцом 11, корпус 13 сальника  с шариковым 
клапаном, пластинчатый клапан 15, поршень 17 и завернуть 
гайку 18. Запереть  гайку 18, раскернив в двух местах выступающий 
конец штока. Надеть на поршень и на корпус сальника  резиновые 
уплотнительные кольца 16 и 12.

2. Собрать предварительно цилиндр 14, для  чего на нижний 
конец его навернуть контргайку 21, нижнее уш ко  23 и законтрить 
их.
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3. З аж ать  ушко предварительно 
собранного цилиндра в тисках. 
Вставить в цилиндр шток 8 с порш­
нем, завернуть корпус 13 сальника 
в сборе со штифтом 26, пружиной кла­
пана 27 и шариковым клапаном 28, 
вставить в корпус сальник 10 и з а ­
тянуть его гайкой 9.

4. Отвернуть нижнее уш ко с ци­
линдра, вытянуть шток до отказа  и 
залить в цилиндр 2 0  см 3 свежей мас­
ляной смеси (75% трансформаторного 
и 25°о автотракторного масла), вста­
вить в цилиндр поршень 20 компен­
сатора с пружинным кольцом 19, пру 
жину 22, завернуть до отказа ниж 
нее уш ко 23 и законтрить контргай­
кой 21.

5. Н адеть на амортизатор п р у ж и ­
ну 7 с кож ухом 5. Надеть на шток 
резиновый буфер 6. П ридерж ивая  
шток ключом за лыски, навернуть 
на него верхнее уш ко 1. Поворотом 
уш ка добиться совпадения отверстия 
в уш ке и штоке и забить штифт 4. 
Вставить в уш ки вкладыши 2 и 24 и 
втулки 3  и 25:

Колеса

Заднее колесо (рис. 181) собирают 
из трех узлов: ступицы, тормозного 
устройства и обода с шиной.

Сборку начинают с тормозного 
устройства, придерж иваясь следую­
щего порядка:

1. Вставить во втулку основа­
ния И  тормоза разжимной кулачок 1 
и надеть на шлицы его хвостовика 
рычаг 5. На резьбовую часть надеть 
запорную шайбу 2 и завернуть гай­
ку 3.

З агн у ть  шайбу 2 на рычаг 5 и на 
грань гайки 3. Рычаг 5 установить 
так, как  показано ниж е на рис. 190; 
при этом кулачок 1 должен нахо­
диться в одной плоскости с осью ко­
лодок.

W NVvW V
Ч у.

Рис. 180. Амортизатор моторол 
лера Т-200М:

/ —верхнее уш ко  амортизатора;  2 и 
24 — вклады ш и резиновые; 3 и 25 — 
втулки шарниров; 4 — штифт; 5 — з а ­
щитный кож ух;  6 — резиновый буфер;
7 —п руж и н а  амортизатора; 8 — шток;
9 — гайка  корпуса  сал ь н и к а ;  /0  —ре­
зиновый сальни к;  11 — резиновое  
кольцо саль ни ка ;  /2 —уплотнитель­
ное резиновое кольцо; 13 — корпус 
сальни ка ;  14 — цилиндр; 1 5 — п лас ­
тинчатый клапан; 16 — резиновое  
поршневое кольцо; 17 — поршень 
Амортизатора; 18 — гайка;  19 — п р у ­
жинное кольцо; 20 — поршень ком­
пенсатора; 21— кон тргайка ;  22— пру­
жина компенсатора; 23 — нижнее 
ушко амортизатора; 26 — штифт; 
27 — п руж и н а  клапан а;  28 — ша 

риковый клапан



2 . Соединить колодки двумя пружинами 9 (рис. 181) и устано­
вить их одновременно на ось и на разжимной кулачок 1.

Сборку ступицы надо вести в такой последовательности:
1. Запрессовать в отверстие ступицы 22 колеса со стороны 

тормозного барабана внутренний подшипник 19 (№ 202) до упора

Рис. 181. Заднее колесо мотороллера Т-200М:
/ — разжим ной  к улачок  тормозных колодок;  2 — зап орн ая  шайба; 3 — гайка  крепления  
рычага разжим ного  кулачка ;  4 и 15 — распорные втулки; 5 — рычаг разж им ного  к у ­
лачка ;  6 — ось колеса;  7 — гай ка  креплен ия  колеса; 8 — гай ка  крепления  основания 
тормоза;  9 — п руж и н а  тормозных колодок;  10 — тормозная  колодка; 11 — основание 
тормоза;  12 — диски колеса; 13 — пресс-масленка; 14 — сп ец и ал ьн ая  гайка;  16 — 
сальник;  17 — о т р аж атель н ая  шайба; 18 — подшипник с защ итной  шайбой; 19 — под­
шипник; 20  — расп орн ая  трубка ;  21 — гай ка  с конусной фаской; 22 — ступица колеса 

с тормозным барабаном в сборе

в заточку, запрессовать наруж ны й подшипник 18 (№ 60202) 
до упора во внутренний, закрытой стороной наруж у.

2. С противоположной стороны ступицы 22 вставить распорную 
трубку 20 длиной 70,3_о,2 мм, заполнить внутреннюю полость 
ступицы техническим вазелином (ГОСТ 782— 59) или синтети­
ческим солидолом (ГОСТ 4366—56), запрессовать внутренний под­
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шипник 19 до упора в распорную трубку, запрессовать наруж ный 
подшипник 18 до упора во внутренний, закрытой стороной н аруж у. 
При этом подшипники, вставленные со стороны тормозного б ар а ­
бана, не должны быть сдвинуты.

3. Вставить в ступицу 22 с обеих сторон отраж ательные 
шайбы 17 кольцевой впадиной, обращенной в сторону подшипников.

4. Запрессовать  с а л ь ­
ники 16 в ступицу 
с обеих сторон так, 
чтобы расстояние от тор­
ца ступицы до н а р у ж ­
ного торца сальника 
не превышало 0,5 мм  
(углубление сальника).
Этот размер гарантирует

Рис. 182. Ступица переднего ко­
леса с тормозом мотороллера 

Т-200М:
/ — тормозной диск; 2 —тормозная  
колодка; 3 — пружи н а  тормозных 
колодок;  4 и 9 — запорны е шайбы;
5 и 8 — гайки;  б — разж им ной  к у ­
лачок; 7 — рычаг разж им ного  к у ­
лачка ;  10 —  г ай ка  креплен ия  дисков 
колес; / /  — расп орн ая  втулка;
12 — ступица колеса с тормозным барабаном в сборе; 13 — подшипник с защитной 

шайбой; 14 — сальник;  /5  — ось переднего колеса

свободное полож ение отраж ательной шайбы. Высота сальника 
долж на быть не более 7,5 мм.

5. З а ж а т ь  ось 6 заднего колеса в тиски с нагубниками (сле­
дить, чтобы при этом не погнуть ось) и навернуть на короткий 
резьбовой конец оси специальную  гайку 14 до упора.

6 . Надеть на ось колеса распорную втулку  15 буртиком к 
гайке и вставить ось в ступицу со стороны, противоположной тор­
мозному барабану. На свободный конец оси надеть распорную  
втулку 4, тормозное устройство и навернуть специальную  гайку 8 
с двумя гранями до упора в основание 11 тормоза. Повернуть 
несколько раз основание 11 тормоза вместе с осью 6 для  того,
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чтобы проверить, не задевают ли колодки за тормозной барабан. 
Задевание устранить путем спиливания накладок напильником 
в местах соприкосновения.

Сборку обода с шиной следует выполнять так же, как это опи­
сано выше, для колес мотороллера В-150М. Переднее колесо 
(рис. 182) собирают в основном в том ж е порядке, что и заднее. 
Некоторое упрощение его сборки получается вследствие примене­
ния меньшего количества подшипников в ступице (только два 
подшипника №  60201).

ОБЩ АЯ СБОРКА МОТОРОЛЛЕРОВ

Общая сборка мотороллеров является  завершающей операцией 
ремонта. При этом на раму устанавливаю т отремонтированные 
агрегаты, а т ак ж е  отдельные детали, не входящие в агрегаты. 
Общая сборка мотороллеров осуществляется по следующей техно­
логической схеме:

1) установка на раму передней и задней подвесок;
2 ) установка двигателя в сборе со сцеплением и коробкой пе­

редач;
3) установка пола, щитков и облицовочных панелей;
4) установка узлов и деталей управления;
5) монтаж электрооборудования;
6 ) установка колес, топливного бака и седла;
7) регулировочные работы.
Передние подвески мотороллеров ВП-150 и В-150М устан авли ­

вают в раме на двух ш ариковых радиально-упорных подшипниках 
(рис. 183, а). Перед установкой подвески в гнезда рамы запрессо­
вывают верхнее кольцо нижнего подшипника 7 и опорное кольцо 6 
верхнего подшипника.

Н а стерж ень 1 подвески надевают защитную шайбу 8 и нижнее 
кольцо подшипника 7 (№ 77807) и набирают на него комплект ш а­
риков (24 шт.). Д ругой  комплект ш ариков (28 шт.) верхнего под­
шипника набирают на кольцо 6. Д л я  того чтобы ш арики не выпа­
дали при сборке, кольца густо смазывают солидолом, который 
в дальнейшем служ ит  при работе смазкой подшипника.

Вставив осторожно стерж ень 1 подвески в головку рамы, н а ­
вертывают на него регулировочный конус 4 верхнего подшипника, 
затем кладут  шайбу 3 с усом и навертывают контргайку 2. Р е гу л и ­
ровочный конус завертываю т до упора в ш арики, а затем отверты­
вают его на оборота и в этом положении законтриваю т гай­
кой 2.

После регулировки  подшипников подвеска долж на вращаться 
свободно, но не иметь осевого зазора.

Соединение передней подвески мотороллера Т-200М с рамой 
изображено на рис. 183, 6. Порядок сборки этого соединения ан а ­
логичен описанному для мотороллеров ВП-150 и В-150М.
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Заднюю подвеску (рис. 184) мотороллера ВП-150 устанавли 
вают на раму так же, как у мотороллера В-150М. В отличие от 
установки мотороллера В-150М, заднюю подвеску мотороллера 
ВП-150 устанавливают вместе с двигателем.

Рычаг / задней подвески в сборе с резино-металлическими ш ар­
нирами 11 вставляют в раму до совпадения резьбовых отверстий

Рис. 183. Крепление передней подвески к раме:
а — мотороллеров ВП-150 и В-150М; б  — мотороллера Т-200М; / и 9 — поворотные 
стержни; 2 и 10 — контргайки ;  3 — шайба с усом; 4 — регулировочный конус верхнего 
подшипника; 5 — ш арики;  6 —• опорное кольцо  верхнего подшипника; 7 — нижний 
подшипник поворотной трубы; 8, 12 и 15 — защитные шайбы; 11 — регулировочн ая  

гайка; 13 — верхний  подшипник; 14 — нижний подшипник

оси 10 с отверстиями в раме. Ч ерез отверстия в раме завертывают 
болты 12 крепления поДвески.

Болты 12 затягиваю т после установки амортизатора 6. Под 
головки болтов подкладывают пруж инны е шайбы. Н а закреп лен ­
ный в раме рычаг задней подвески устанавливают двигатель и 
закрепляю т его.

Амортизатор 6 вначале соединяют с верхним кронштейном 9, 
для чего верхнюю ось резино-металлического ш арнира наверты ­
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вают вместе с кронштейном на свободный конец штока амортиза 
тора на всю толщину оси. Затем шток запираю т в оси контргай­
кой (мотороллер ВП-150) и верхний кронштейн закреп ляю т двумя 
болтами к раме, подложив под нее резиновую прокладку.

Конечной операцией установки задней подвески является  
соединение амортизатора с нижним его Кронштейном 5 (моторол­
лер ВП-150) и установка ступицы 2 
заднего колеса, для  чего необхо­
димо надетб фланец на шлицы вто­
ричного вала 3, завернуть гайку 4 
и поставить шплинт.

Установка задней подвески мо­
тороллера Т-200М (рис. 185) осо­
бых трудностей не представляет.

Рис. 184. З адн яя  подвеска мотороллера ВП-150:
1 — рычаг задней подвески; 2 — ступица заднего колеса; 3 — вторичный вал 
коробки передач; 4 — гай ка  к реплен ия  фланца; 5 — кронштейн амортизатора; 
6 — задний  амортизатор в сборе; 7 — пруж и н а;  8 — амортизатор; 9 — верхний 
кронштейн креплен ия  амортизатора; 10 — ось подвески; И  — резино-м еталличе- 

ский шарнир;  12 — болт креплен ия  подвески

Следует заметить, что при сборке нуж но обеспечить нормальную 
работу резино-металлических шарниров, собрав их, как  у казан о  
на рис. 185. Кроме того, ось 15, на которую опирается аморти­
затор нижним ушком 10, долж на быть завернута  в перо 16 
вилки до упора в ее буртик. П ри невыполнении этого условия 
возможна поломка оси.
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Рис. 185. З адняя  подвеска мотороллера Т-200М:
•/ — рама; 2 — задний амортизатор; 3 — вилка  задней подвески; 4 и 14 — втулки  рези но­
металлических шарниров; 5 и / / ' — резиновые вкладыши шарниров;  6 — п р у ж и н н ая  
шайба; 7 — в ерхн яя  ось амортизатора; 8 — кронштейн креплен ия  амортизатора;  9 — 
верхнее ушко амортизатора; 10 — нижнее ушко амортизатора; 12 — шайба; 13 — шплинт; 
15 — н и ж н яя  ось амортизатора; 16 — перо вилки задней подвески; 17 — гайка  оси з а д ­
ней подвески; 18 — рама; 19 — сферическая  шайба; 20 — в н утрен н яя  втулка  резино- 
металлического шарнира;  21 — н ар у ж н ая  втулка  резино-металлического шарнира;
2 2 —резиновый вклады ш  ш а рни ра  подвески; 23 — ось Задней подвески; 24 — расп орн ая

трубка
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Д вигатель  мотороллера Т-200М крепят на раме в трех точках. 
При установке двигатель вводят в раму с правой стороны и уста­
навливаю т между щеками.

Щ итки, пол и другие детали облицовки при ремонте могли 
подвергаться правке. Поэтому при сборке их крепежные отвер­
стия могут частично не совпадать, и потребуется дополнительная 
правка панели. В этом случае следует действовать осторожно, ста ­
раясь  не разруш ить лакокрасочного  покрытия. Разруш енные 
при сборке места покрытия нуж но обязательно подкрасить, так как 
обнаженный металл начнет ржаветь, коррозия будет распростра­
няться по его поверхности, постепенно разруш ая  слой краски.

Д л я  сохранения слоя краски под гайки и болты предварительно 
ставят штампованные шайбы и только  на них — пружинные.

При завертывании крепежных деталей инструментом надо 
действовать осторожно. С орвавш аяся отвертка или неосторожно 
повернутый ключ могут поцарапать окраш енную  поверхность на 
самом видном месте.

Узлы управления состоят из большого числа мелких деталей. 
Надеж ность работы всей системы управления во многом зависит 
от тщательности сборки ее узлов. Перед установкой все тросы 
необходимо рсмотреть и убедиться, что они хорошо смазаны и 
легко, без заеданий, перемещаются в оболочках, нет перегибов 
и отделившихся проволочек, наконечники хорошо пропаяны.

Собирая рукоятку  управления дроссельным золотником, сл е ­
дует смазать внутренние поверхности для  облегчения хода пол­
зуна.

Систему переключения передач мотороллеров ВП-150 и В-150М 
нуж но собирать в соответствии с изображениями узлов на рис. 186.

Наиболее надежно долж на быть собрана система управления 
тормозами (рис. 187— 189), так как  от этого зависит не только  н а ­
дежность работы ее узлов, но и безопасность движения.

Оси педалей нуж но надежно крепить к раме. Рычаги и педали 
должны легко  поворачиваться на осях и возвращ аться в исходное 
положение быстро, без заеданий. В крайнем положении педаль 
не долж на упираться в пол, а при перемещении долж на свободно 
проходить в прорезях  пола.

Передний тормоз нельзя  считать запасным. Его ручное у п р а в л е ­
ние долж но работать так ж е надежно, как и управление задним 
тормозом. Н уж н о  помнить, что одновременное действие переднего 
и заднего тормозов дает наиболее короткий тормозной путь. 
При работе ножного тормоза должен работать стоп-сигнал.

Монтаж электрооборудования мотороллеров выполняют 
в соответствии со схемами, приведенными на рис. 190— 192. П р о ­
вода должны быть без пробитой изоляции и повреждений, иметь 
рекомендованную на схемах расцветку, плотно прилегать к трубам 
и панелям и не провисать в промежутках между точками крепле­
ния. Место прилегания (контакта) провода на массу следует за- 
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чистить от краски и следов коррозии. Соединение проводов и 
оформление их концов выполняют, как указан о  на рис. 193.

Мотороллер должен быть снабжен полным комплектом масле­
нок. Масленки наполняю т смазкой с помощью солидолонагнета- 
теля. К оробку передач заправляю т смазкой согласно заводской 
инструкции.

29 28

Рис. 186. Система переклю ­
чения . передач моторол­

леров ВП-150 и В-150М:
1 — рычаг у п р ав л ен и я  с ц е п ­
лением; £ -«-наконечник т р о ­
са; 3 — кронштейн рычага;
4 — трос у п р ав л ен и я  с ц е п ле ­
нием; 5 —упор оболочки тро ­
са; 6 — ось рычага  у п р а в л е ­
ния сцеплением; 7 —рези но­
вая  оболочка; 8 — поворот­
ная р у к о ятк а  переключения 
передач; 9 — ф ланец  поворот­
ной р укоятки ;  10 — винт;
/ / —кож ух;  1 2 —резиновый 
чехол; 13 и 19 — наконечники 
тросов; 14 и / 8 —тросы пе­
реключения передач; 1 5 -  
корпус  упоров; 16 и / 7  — р е ­
гулируемые упоры оболочек тросов; 20 — уп орная  трубка;  21 —корпус; 22 — рыча! 
пеоеключения передач; 23 — након ечн ик  троса; 24 — сектор; 25 — ролик  фиксатора; 
2 6 — фиксатор; 2 7 —п ружина;  2 8 — штифт; 29 — ось рычага; 30 — уп ор  оболочки троса

После сборки мотороллер испытывают при пробеге на расстоя­
ние 30—50 км. Перед пробегом проверяют работу двигателя на 
холостом ходу. Д ви гатель  насухо вытирают для того, чтобы можно 
было обнаруж ить утечку масла или подсос воздуха. Топливный 
бак заправляю т смесью масла с бензином в пропорции 1 : 2 0 .

Отремонтированному двигателю нуж но дать возможность по­
работать со средним числом оборотов (2500—3000 об/мин) в тече­
ние 1— 1,5 ч при неподвижном мотороллере. В это время следят 
за тем, нет ли признаков закли нивани я  -поршня, стука  в зоне порш ­
невой группы, шума шестерен в коробке передач, пропуска газа 
и подсоса воздуха через прокладки, соединения и сальники.
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Рис. 187. Управление 
тормозами моторолле­

ра ВП-150:
1 — рычаг управления  
передним тормозом; 2 — 
ось рычага; 3 — к р о н ­
штейн рычага; 4 — упор 
оболочки троса; 3 —трос 
у п рав лен ия  передним 
тормозом; 6 — педаль тор ­
моза заднего колеса; 7 — 
кронштейн педали; 8 — 
ось педали; 9 — проме­
ж уточн ая  серьга; 10 — 
болт креплен ия  к р о н ­
штейна; / / — трос уп рав­
лени я  задним тормозом; 
12 — рычаг разжимного 
кулачка  тормоза; 13 — 
разж им ной  кулачок;  14 — 
п руж и н а  колодок;  15 — 
колодка  тормоза;  16— ось 
колодок;  17 — вы клю ча­
тель стоп-сигнала; 18— 

п руж и н а  выключателя



Рис. 188. У правление задним тормозом мото­
роллера В-150М:

1 — ре гулировочн ая  гайка; 2 — рычаг разжим ного  
кулачка ;  3 — сухарь ;  4, в, 14, 27, 32  и 3 4 — штам­
п ованные шайбы; 5 — разж им ной  кулачок ;  6, 9, 15 
и 3 3 —разводные шплинты; 7 — п р у ж и н а  задней тяги;
10 — п руж и н а  тормозных колодок;  11 — тормозные 
колодки; 1 2 —ось колодок; 13—з а д н я я  тяга ; 16—м а ­
ятник; 17—масленка;  18 — передняя  тяга ; 19 — про­
кладка; 20 — вк лю чатель  стоп-сигнала; 21 и 26 — 
винты; 22 — поводок;  23 —  рычаг тормозной педали; 
24 — основание тормозной педали; 25  — тормозная 
педаль; 28 и 3 1 — пружи н ны е  шайбы; 29  и 3d —гайки



14 Рис. 189. Управление тормозами мотороллера Т-200М:
/ — ось рычага; 2 — рычаг уп рав лен ия  передним тормозом; 3 — кронш тейн  рычага;  
4 — р е гулируем ы й  уп ор  оболочки троса;  5 — трос управления передним тормозом;
6 — педаль тормоза заднего колеса;  7 — ось педали; 8 — пресс-масленка;  9 — скоба  
д л я  к реплен ия  н аконечника  троса;  10 — резиновы й защитный чехол; 11 — р е гу л и ­
руемый упор оболочки троса; 12 — трос  у п р ав л ен и я  задним тормозом; 13 — упор 

оболочки 'троса; 14 — колодка  тормоза ; 15 — п руж и н а  колодок; 16 — ось колодок;  17 — масленка;  18 — ось р а зж и м н о г о  кулачка :
19 —рычаг разж им ного  тормоза



В конце обкатки двигателя следует убедиться в нормальном 
работе управления дроссельным золотником. При резком подъеме 
и опускании золотника не должны появляться  перебои в работе 
двигателя.

Установив мотороллер на подставку, при работающем двига­
теле проверяют действие сцепления и механизма переключения 
передач. Убедившись в их нормальной работе, ставят  мотороллер 
на колеса и проверяют давление в шинах, которое долж но соответ­
ствовать значениям, указанны м в заводской инструкции.

После того как  двигатель прогрет, можно начинать движение. 
Испытание проводят на дороге с твердым покрытием со скоростью 
не более 30 км/ч на прямой передаче. На первых десятках  метров 
пути проверяют действие тормозов.

Д л я  трогания исправного мотороллера с места не требуется 
резкого повышения числа оборотов двигателя; на прогретом дви­
гателе переход с малых чисел оборотов на большие не сопро­
вождается «хлопками» и «выстрелами».

И справное сцепление легко выключается и полностью разоб­
щает двигатель от коробки передач и плавно включается при тро- 
гании мотороллера с места. Свободный ход рычага сцепления З4— 
5 мм.

Передачи должны переключаться легко  и бесшумно. Самовы­
ключение передач не допускается.

Отрегулиройанные и исправные тормоза обеспечивают посте­
пенное возрастание тормозного усилия при плавном торможении; 
торможение начинается при опускании педали на 5— 10 мм. При 
торможении одновременно ручным и ножным тормозами моторол­
лер, движущ ийся по горизонтальному участку сухого шоссе со 
скоростью 30 км/ч, должен остановиться на расстоянии не более 
7 м. Н агрев  тормозных барабанов и ступиц колес при движении 
мотороллера, а такж е  подтекание смазки и топлива не допу­
скаются.

Все контрольные приборы должны быть исправны.
После испытания пробегом мотороллер тщательно осматри­

вают, устраняю т дефекты, которые были обнаружены во время 
пробега и после него, и подтягивают наруж ны е крепления.

После проведения указанны х работ можно приступить к об­
катке мотороллера.
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Г Л А В А  X I I

ОБКАТКА МОТОРОЛЛЕРА ПОСЛЕ РЕМОНТА

Срок службы прошедшего ремонт мотороллера, а т ак ж е  н а­
дежность и экономичность его дальнейшей работы в значительной 
степени зависят от режима работы в первый период эксплуатации. 
В этот период происходит приработка рабочих поверхностей тр у ­
щихся деталей, осадка прокладок, резьбовых соединений, оболочек 
тросов, удлинение тросов управления и др.

Д л я  того чтобы обеспечить хорошую приработку новых и отре­
монтированных деталей мотороллера, устанавливаю т так назы ­
ваемый период обкатки в течение 1500 км  пробега для моторолле­
ров ВП-150 и В-150М и 2000 км  пробега для мотороллера Т-200М. 
Во время обкатки требуется особенно тщательный уход за моторол­
лером и строгое соблюдение, кроме обычных правил обслуж ивания, 
особых правил эксплуатации, которые приведены ниже.

П режде чем приступить к эксплуатации отремонтированного 
мотороллера, проверяют и при необходимости подтягивают все 
внешние резьбовые соединения. Затем проверяют уровень и сорт 
масла в коробке передач.

Н а период обкатки в коробку передач заливаю т масло менее 
вязких (зимних) сортов. По карте смазки промазывают все точки 
мотороллера, смазываемые густой смазкой. Перед началом дви­
жения двигатель прогревают при умеренном числе оборотов колен­
чатого вала в течение 2 —4 мин.

В период обкатки скорость движения мотороллера не должна- 
превышать скоростей, указанны х ниж е (в км/ч):

М отороллеры 
ВП-150 и В-150М Т-200М

На четвертой п е р е д а ч е ....................................................... —  50
» третьей » .......................................................  50 35
» второй » .......................................................  25 35
» первой * ....................................................... 10 10

Д л я  того чтобы водитель не мог превысить этих значений ско­
рости, на карбюратор полезно поставить ограничитель подъема, 
дроссельного золотника карбюратора, как это делается на новом 
мотороллере. При отсутствии ограничителя мотороллер может 
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легко  развить с к о р о с т и , превышающие рекомендуемые. В этих 
случаях  с л е д у е т  помнить, что при высоких скоростях значительно 
ухудшается качество приработки, и водитель должен строго при 
держ иваться  указан ны х  пределов скоростей.

Н уж н о  избегать без нужды перегрузки двигателя, как  можно 
меньше водить мотороллер по тяж елым дорогам, глубокой грязи, 
песку, крутым подъемам. Д виж ен ие  с пассажиром рекомендуется 
только после окончания обкатки.

Особое внимание нуж но обращ ать на своевременное переключе 
ние передач, так как  несвоевременное переключение приводит 
такж е  к перегрузке  двигателя.

Н а  отремонтированном мотороллере в начальный период экс­
плуатации необходимо сменять масло в коробке передач после 500 
и 1000 км  пробега. При дальнейшем пробеге (сверх 2000 км) 
сроки смены смазки следует выдерживать согласно указаниям , 
проведенным в заводской инструкции. В процессе обкатки приме­
няют топлйво с увеличенным содержанием масла, т. е. в пропорции 
.1 : 20. При повышенном нагреве двигателя рекомендуется содерж а­
ние масла в топливе увеличить до пропорции 1 : 15. Перед зап р ав ­
кой топливо тщательно перемешивают до полного растворения 
масла. При обкатке в течение первой 1000 км  пробега, особенно 
первых 100— 150 км, надо чаще применять движение мотороллера 
накатом, выключая сцепление и прикры вая  дроссельный золотник, 
а т акж е  через каж дые 2 0 —25 км  делать остановки на 10— 15 мин  
с выключением двигателя. При этом контролируют нагрев ко­
робки передач, ступиц колес и тормозных барабанов. П ри сильном 
нагреве надо выяснить причину и устранить неисправность.

При регулировке числа оборотов коленчатого вала -двигателя 
на холостом ходу нельзя  добиваться малого числа оборотов; надо 
оставить несколько повышенное число оборотов, сн и ж ая  его до­
полнительными регулировками по мере приработки двигателя.

В период обкатки не рекомендуется обучать езде на моторол­
лере, так как при неумелом обращении с мотороллером двигатель 
перегружается из-за несвоевременного переключения передач, 
резкого повышения оборотов коленчатого вала, частых пусков 
и т. д.

Н адо внимательно следить за состоянием всех креплений, 
систематически подтягивая болты, винты и гайки. Т акж е  необхо­
димо следить за всеми уплотнительными соединениями и в случае 
появления утечки масла или топлива немедленно устран ять  ее.

П осле обкаточного пробега разрешается нормальная э к сп л у ата ­
ция мотороллера (можно снять ограничитель). Однако не все де 
тали мотороллера к этому времени уж е полностью приработа­
лись, поэтому на последующей 1 0 0 0  км пробега не следует зло 
употреблять ездой при повышенных скоростях.



ПР ИЛ ОЖ Е Н ИЕ
Т а б л и ц а  1

Номинальные и допустимы е при ремонте размеры деталей и зазоры  в сопряж ениях

ВП-150 и B-150M Т-200М

№ детали * Сопряж енн ы е  детали

Разм еры  в мм
З а зо р  (-)-) или 

натяг  (—) 
в сопряж ени и  в мм

Разм еры в мм З а з о р  ( +  ) или натяг (— ) 
в сопряжении  в мм

Номи­
н аль ­
ный

Допу- 
стимый 
при ре ­
монте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Н о м и н ал ь­
ный

Допустимый 
при ремонте

Д вигат ель
Сб. 1—2 
Сб. 10—1 Цилиндр : диаметр

57,020
56,990 —

+ 0 ,0 9 0 + 0 ,0 9 0

62,020
61,990 —

+ 0 ,0 5 0 + 0 ,0 5 0
Сб. 1—3 

Сб. 10—2 Поршень : диаметр
56,920
56,890 —

+ 0,110
(подбор)

+ 0,110
(подбор)

61,960
61,930 —

+ 0 ,0 7 0
(подбор)

+ 0 ,0 7 0
(подбор)

Сб. 1—3
Поршень : высота 

канавки

2,580 2,580
Сб. 10—2 2,565 + 0 ,1 0 8 + 0 ,1 0 8 2,565 + 0 ,0 9 8 + 0 ,0 9 8

' — 14; 1— 15
Кольцо поршне­

вое ; высота

2,500 + 0 ,0 6 5 - + 0 ,0 6 5 2,500 + 0 ,0 6 5 + 0 ,0 6 5
Ю— ПА 2,472 2,482

Сб. 1—3
Поршень : диаметр 

отверстия под палец

14,995 14,991
Сб. 10—2 14,980 —0,0025 —0,0025 14.982 . __+ 0,002 + 0,002

1— 16
10—12 Поршневой палец : 

наружный диаметр

15,0000
14,9925 —

—0,0150
(подбор)

—0,0150
(подбор) 14,992

14,983

—0,004 
(подбор)

1--------------------

—0,004 
(подбор)

Сб. 1—6 
Сб. 10—3

1— 19

Шатун : диаметр 
отверстия малой го­
ловки под втулку

В тулка ш атуна : 
наружный диаметр

17,035
17,000

17,200 —

—о;об5 
—0,200

—0,065
—0,200

18,027
18,000

18,150
18,050

18,035

- 0,022
—0,150

—0,015
- 0 ,1 5 0

10— 15 17,100

Сб. 1—6 Ш атун ; диаметр 
отверстия во втулке 
под поршневой палец

Поршневой палец : 
наружный диаметр

15,027
—

+ 0 ,0 1 6
+ 0 ,0 3 5

+ 0,010
+ 0 ,0 3 5

15,012

—

+ 0 ,0 0 8
+ 0 ,0 2 9

+ 0 ,0 0 8
+ 0 ,0 3 5

Сб. 10—3

1— 16
10—12

15,016

15,000
14,9925

15,000

14,992
14,983

Сб. 1—6
Ш атун в сборе ; диа­

метр отверстия боль­
шой головки

Ролики : наружный 
диаметр

П алец кривошипа : 
диаметр средней ча­

сти

35,552

—
+ 0 ,0 1 6
+ 0 ,0 2 8

(подбор)

+ 0 ,0 1 6
+ 0 ,0 2 8

(подбор)

34,926

—
+ 0 ,0 0 4
+ 0 ,0 1 7
(подбор)

+ 0 ,004
+ 0 ,0 1 7
(подбор)

Сб. 10—3

1—20
10— 17

1—25
10—23

35,616

5,016
4,996

25,564
25,536

34,901

4,016
3,996

26,900
26,879

1—26 **
Коренные подшип­

ники коленчатого ва­
ла : диаметр наруж ­
ного кольца

К артер : диаметр 
бтверстия под корен­
ные подшипники

62,000

62,000

+ 0 ,0 0 5
—0,040

+ 0,000
+ 0 ,0 1 3

52,000 **

52.010

62.010

+ 0 ,0 1 3
—0,030

+ 0 ,0 3 3
+ 0,010

№  205 
№  1230Г

Сб. 1— 11***

61,987

61,992

51.987 
62,000 ***
62.987 
^2,000 **

Сб. 10—9 61,960 51.970 
'62,000 ***
61.970



Продолжение табл. 1

ВП-150 и В-150М Т-200М

№ детали * С опряж енные детали

Разм еры  в мм
З а зо р  (Ч-) или 

н атяг  ( —) 
в с о п р яж ен и и  в мм

Р азм еры  в мм З а зо р  ( +  ) или н ат я г  (—) 
в сопряжении в мм

Номи­
наль­
ный

Допу-
С Т И М Ы Й
при р е ­
монте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Н о м и н ал ь­
ный

Допустимый 
при ремонте

Сб. 1—4
Коленчатый вал : 

диаметр шейки под 
коренной подшипник

Подшипник : диа­
метр отверстия под
вал

25,007
24,985

25,007 **
24,985 ** 

24,993 ***

+  0,007 ** + 0 ,0 1 5  **
Сб. 10—4А 

1—26 **

24,993

25,000 + 0 ,0 0 7 + 0 ,0 1 5

24,993 

25,017 ***

—0,017 

—0,002 ***

+ 0 .0 0 5  

+ 0 ,0 0 7  ***
№  205 

№  42305 **

24,990 —0,017 + 0 ,0 0 5 25,002

25,000
24.990

—0,027 —0,027

Передняя передача и сцепление

1—74 Ш естерня ведущая 
передней передачи : 
диаметр отверстия 
под ролики

25,913
25,900 — — — — — —

1—56 Ролики : наружный 
диаметр

2,500
2,490

—
4-0,010
+ 0 ,0 3 7

(подбор)

+ 0,010
+ 0 ,0 3 7

(подбор)
— — — —

------

1—49

Опорный диск сце­
пления : диаметр по­
верхности катания 
роликов

20,900
20.896

— — — - — — —

Сб. 09— 1 

17— 11

Ведущий барабан 
сцепления : внутрен­
ний диаметр втулки

Распорная втулка : 
наружный диаметр

— : : —

22,023
22,000

21,960
21,930

22,030

21,925

+ 0 ,0 4 0
+ 0 ,0 9 3

+ 0 ,0 4 0
+ 0 ,1 0 5

Коробка передач.

Сб. 1— 13 Картер двигателя, 
правая половина : 
диаметр отверстия 
под первичный вал

12,035
12,000 12,045

+ 0 ,0 7 0
0

+ 0 ,0 8 0
0 — — — ---

1—70 Вал первичный : 
диаметр шейки

12,000
11,965

— — — — — — —

Сб. 1— 14— 1 

1—83

Д ерж атель храпо­
вика пускового меха­
низма : внутренний 
диаметр втулки

Вал вторичный : 
диаметр шейки

27,673
27,600

27,460
27,430

27,7

27,41

+ 0 ,1 4 0
+ 0 ,2 4 3

+ 0 ,1 4 0
+ 0 ,2 9 0

1—70
Вал первичный : 

диаметр шейки под 
игольчатый подшип­
ник

11,600
11,598

11,585 — — — — — —



Продолжение табл. 1

ВП-150 и В-150М T-200M

№ детали * С опряж енные детали

Разм еры в мм
З азор  ( +  ) или 

н атяг  ( —) 
в соп ряж ен и и  в мм

Разм еры  в мм З а з о р  (-{-) или н а т я г  ( — ) 
в сопряжении в мм

Номи­
н ал ь ­
ный

Допу- 
стимый 
при ре ­
монте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Номи­
нальный

Д оп у­
стимый

при
ремонте

Н о м и н а л ь ­
ный

Допустимый 
при ремонте

1—73 Ролик игольчатый : 
наружный диаметр

2,000
1,990

— + 0,010
+ 0 ,0 2 8

+ 0,010
+ 0 ,0 3 5

— — — —

Сб. 1—21
Блок шестерен : 

диаметр отверстий 
под игольчатый под­
шипник

15,600
15,612

15,63 — — — — — —

1—75 
1—76 
1—77 

Сб. 17—4

Шестерни первой, 
второй и третьей пе­
редач вторичного ва­
ла : диаметр отвер­
стия

48,027
48,000 48,04

+ 0 ,0 2 5
+ 0 ,0 7 7

+ 0 ,0 2 5
+ 0,100

— — — —

1—83 Вторичный вал : 
посадочный диаметр

47,975
47,950 47,94 — —

.

—

1—83 

№  204

1

Вторичный вал : 
диаметр шейки под 

шарикоподшипник

Ш арикоподшип­
ник : диаметр вну­
треннего кольца

20,007
19,993

20,000
19,990

19,98

+ 0 ,0 0 7
—0,017

+ 0,020
—0,017

—

— ---

1—83

1—92

Вторичный вал : 
диаметр отверстия 

под ползун

Ползун переклю че­
ния передач : н аруж ­
ный диаметр

22,023
22,000

21,975
21,915

22,035

21,9

+ 0 ,0 2 5
+ 0 ,1 0 8

+ 0 ,0 2 5
+ 0 ,1 3 5

— — — —

1—93

1—97

Ш ток переклю че­
ния передач : ш ири­
на кольцевого паза

С ухарь ры чага пе­
реклю чения пере­
дач : толщ ина

6,080
6,000

5,960
5,880

6,20

5,84

+ 0 ,0 4 0
+ 0,200

+ 0 ,0 4 0
+ 0 ,3 6 0 — — — —

1—96

1—97

Рычаг переключе- 
-ния передач : диа­
метр отверстия под 
сухарь

С ухарь : диаметр 
хвостовика

5,080
5,000

4,990
4,930

5,1

4,9

+ 0,010
+ 0 ,1 5 0

+ 0,010
+ 0,200

— — — —



ю
О Продолжение табл. I

ВП-150 и B-I50M Т-200М

№ детали * С опряженные детали

Разм еры  в мм
Зазор  ( +  ) или 

н атяг  ( —) 
в соп ряж е н и и  в мм

Разм еры  в мм З а зо р  ( +  ) или н ат я г  ( — ) 
в сопряжении в мм

Номи­
н ал ь ­
ный

Д о п у ­
стимый 
при ре ­
монте

Номи­
нальный

Д о п у ­
стимый

при
ремонте

Номи­
нальный

Д оп у­
стимый

при
ремонте

Н ом и н аль­
ный

Допустимый 
при ремонте

1—96 Рычаг переклю че­
ния передач : диа­
метр хвостовика

9,985
9,945 9,92 — — — —

1—95 Основание меха­
низма переключения 
передач : диаметр от­
верстия под рычаг 
переклю чения пере­
дач

10,000
10,100 10,12

+ 0 ,0 1 5
+ 0 ,1 5 5

+ 0 ,0 1 5
+ 0,200 — — — —

1— 108

1— 123

Корпус пускового 
механизма : диаметр 
опорной поверхно­
сти

Кольцо опорное : 
внутренний диаметр

49,025
49,840

50,050
50,000

49,86

50,07

+ 0 ,0 7 5
+ 0.210

+ 0 ,0 7 5
+ 0 .2 5 0

— — — —

]

Сб. 1 — 12 К артер, левая по­
ловина : диаметр от­

47,007
46,980 47,01 — — -  1 —

№  204

верстия под подшип­
ники вторичного ва­
ла

Ш арикоподшип­
ник : диаметр нар у ж ­
ного кольца

47,000
46,989 —

+ 0 ,0 1 8
—0,020

+ 0,021
—0,020

— — —

Сб. 1—21 

№  301

Блок  шестерен : 
диаметр отверстия 

под шарикоподшип­
ник

Ш арикоподшип­
ник : диаметр наруж ­
ного кольца

37,007
36,980

37,000
37,989

37,01

+ 0 ,0 1 8
—0,020

+ 0,021
—0,020

— — - —

1—70 

№  301

Первичный вал : 
Диаметр шейки под 

ш арикоподшипник

Ш арикоподшип­
ник : диаметр вну­
треннего кольца

12,000
11,988

12,000
11,990

11,98

+ 0,012
—0,010

+ 0,020
—0,010 — — - —

17— 1 Первичный вал : .. _ ___ —

15,000
14,988

14,98

диаметр правой 
шейки 15,080

15,1

+ 0 ,045
+ 0 ,0 9 2

+ 0,045
+ 0.120

Сб. 17—2 Ш естерня четвер­
той передачи : вну­
тренний диаметр 
втулки

15,045



Продолжение табл . 1

ВП-150 и В-150М Т-200М

№ детали * С опряженные детали

Р азм еры  в мм
З а зо р  (4 -)  или 

н атя г  ( —) 
в соп ряж ен и и  в мм

Р азм еры  в мм З а зо р  ( +  ) или н ат я г  ( —) 
в сопряжении в мм

Номи­
н а л ь ­
ный

Допу- 
стимый 
при р е ­
монте

Номи­
нальный

Допу-
стимый

при
ремонте

Номи­
нальный

Д оп у­
стимый

при
ремонте

Н о м и н ал ь­
ный

Допустимый 
при ремонте

17— 1 Первичный вал: 
диаметр правой 

шейки

— — — —
15,000
14,988 14,98

+ 0,012 + 0,020

№  202 Ш арикоподшип­
ник : диаметр вну­
треннего кольца

—“

"

15,000
14,990 -- —0,010 —0,010

17— 1 Первичный вал : 
диаметр левой шей­

ки

— — — —
17,000
16,988 16,98

+ 0,012 + 0,020

№  203 Ш арикоподшип­
ник : диаметр вну­
треннего кольца

17,000 —0,010 —0,010
т е ,990

17— 15 

Сб. 17—4

Вторичный вал : 
диаметр левой шейки

Ш естерня первой 
передачи : внутрен­
ний диаметр втулки

— —

—

—

15,300
15,288

15,380
15,345

15,28

15,4
+ 0 ,0 4 5
+ 0 ,0 9 2

+ 0 ,0 4 5
+ 0,120



Таблица 11
Комплектовка кривошипного подшипника двигателя

мотороллеров ВП-150 и В-150М

Цветовой индекс шатуна

Цветовой индекс кривош ипного  пальца

Крас­
ный

Бе- 
■ лый

З е л е ­
ный

Чер
ный

Ко­
рич­

невый
Ж е л ­
тый

Голу­
бой

Группа роликов

Синий с б е л ы м .................. 1
Голубой с белым . . . . 2 1
Ж елтый с белым . . . . 3 2 1 — — _ _
Коричневый с белым . . 4 3 2 1 — __ __
Красный с белым . . . 5 4 3 2 1 — _
Белый с б е л ы м .................. 6 5 4 3 2 1 _
Зеленый с белым . . . . 7 6 5 4 3 2 1
Черный с белым . . . . 8 7 6 5 4 3 2
Синий . ................................ 9 8 7 6 5 4 3
Г о л у б о й * ................................ 10 9 8 7 6 5 4
Ж елтый .................. .... — 10 9 8 7 6 5
Коричневый ....................... — — 10 9 8 7 6
К р а с н ы й ................................ — — — 10 9 8 7
Б е л ы й ..................................... — _ ._ _ 10 9 8
З е л е н ы й ................................ _ _ _ _ _ 10 9
Черный ................................ — — — — --- 10

Таблица 12

Группировка деталей кривошипного подшипника 
двигателя мотороллера Т-200М

Д еталь Индекс Д иаметр  в мм

Кривошипный палец

Красный
Белый
Зеленый
Черный
Ж елтый
Синий
Красный с желтым

26,900—26,897
26,897—26,894
26,894—26,891
26.891—26,888
26,888—26,885
26,885—26,882
26,882—26,879

Ш атун — больш ая 
головка

Красный
Белый
Зеленый
Черный
Ж елтый
Синий
Красный с желтым 
Голубой
Красный с зеленым

34,926—34,923 
34,923—34,920 
34,920—34,917 
34,917—34,914 
34,914—34,9Н  
34,911—34,908 
34,908—34,905 
34,905—34,902 
34,902—34,899

281



Продолжение табл 12

Деталь Индекс Диаметр в мм

1 3 ,9 9 6 — 3,998
2 3 ,9 9 8 — 4,000
3 4 ,0 0 0 — 4,002
4 4 ,002— 4,004

Ролики кривошипного 5 4 ,0 0 4 — 4,006
подшипника 6 4 ,0 0 6 — 4,008

7 4 ,008— 4,010
8 4 ,0 1 0 — 4,012
9 4 ,0 1 2 — 4,014

10 4 ,0 1 4 — 4,016

Таблица 13

Комплектовка кривошипного подшипника 
двигателя мотороллера Т-200М

Цветовой индекс шатуна

Цветовой индекс  кривош ипного  пальца

Крас­
ный

Бе­
лый

З ел е ­
ный

Чер
ный

Ж е л ­
тый

Си­
ний

Крас­
ный 

с ж ел­
тым

Группа роликов

К р а с н ы й .................................. 6 7 8 9 9 10
Белый ....................................... 6 6 7 8 9 9 10
З е л е н ы й .................................. 5 6 6 7 8 & 9
Черный .................................. 4 5 6 6 7 В 9
Желтый .................................. 3 4 5 6 6 7 8
Синий .................................. 3 3 4 5 6 6 7
Красный с желтым . • • 2 3 3 4 5 6 6
Голубой .................................. 1 2 3 3 4 5 6
Красный с зеленым • • — 1 2 3 3 4 5

Таблица 14

Плотность электролита в зависимости от состояния  
аккумуляторной батареи и условий ее работы

Состояние батареи

Крайние 
северные 

район ы  с тем­
п ературой 

ниже —40°

Ц ентральны е  
районы с тем­

п ературой 
выше —40е

Ю жные
районы

СССР

Плотность электроли та  при тем­
п ературе  15° С

З и ­
мой

Л е­
том

З и ­
мой

Л е ­
том

З и ­
мой

Л е ­
том

Полностью  з а р я ж е н а ....................
Р азряж ен а на 2 5 % ........................

» * 5 0 % .........................
» * 7 5 % ........................

Полностью  разряж ена . . . .

1,31
1,28
1,25

1,19

1,27
1,24
1,21
1,18
1,14

1,29
1,26
1,23
1,20
1,16

1,27
1,24
1,21
1,18
1,14

1,27
1,24
1,21
1,18
1,14

1,24
1,21
1,18
1.14
1,10
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Зависимость плотности электролита 
от соотнош ения количества воды и кислоты

Таблица 15

Необходимая
плотность

электролита

Количество серной 
кислоты на 1 л воды

Необходимая
плотность

электролита

Количество серной 
кислоты на 1 а воды

при 15° С при 15“ Св см* о ё в см * в г

1,100 91,0 167,4 1,230 246,5 454,7
1,142 135,2 249,0 1,240 260,0 478,0
1,162 157,0 289,0 1,251 275,0 506,0
1,171 167,9 308,5 1,262 290,0 534,2
1,190 191,0 351,7 1,273 30Ь,6 565,0
1,200 203,7 375,3 1,285 324,7 598,0
1,210 216,8 399,6 1,308 363,8 670,0

Таблица 16

Характеристика аккумуляторных батарей

Мотороллер Батарея

Номи­
нальная  
емкость 

в а- ч

З ар яд н ы й  ток в а

Первая
ступень

Вторая
ступень

ВП-150 и В-150М 
Т-200М

ЗМ Т -6
З-МТР-10

6
10

1
1,6

0,5
0,8

Таблица 17
Основные данные ламп, применяемых на мотороллерах

Мотороллер

У
сл

ов
но

е
об

оз
на

че
ни

е
1

Н
ап

ря
ж

ен
и

е 
в 

в

Си
ла

 
св

ет
а 

| 
в 

в

Мощность 
в вт

К
ол

ич
ес

тв
о 

на 
м

от
ор

ол
­

ле
р

Место установки

А-44 6 15— 15 14,3 1 Фара
ВП-150 А-19 6 2 3,5 2 Ф ара и задний фонарь

А-20 6 21 20,0 1 Задний фонарь

В-150М А-19
6
6

32—32
2

27,7
3,5

1
1

Фара
Ф ара

А-18 6 6 7,73 5 Сигналы поворота и

А -17 в 3 4,83 1
задний фонарь 
Задний фонарь

А-40 12 50—21 41,6— 18,6 1 Ф ара

Т-200М
А-22 12 1 2,09 8 Ф ара, указатель пере­

А-23 12 1,5 3,14 1

дач, указатель нейтраль­
ного положения, кон­
троль зарядки батареи, 
плафон внутреннего ос­
вещения 

Задний фонарь
А-10 12 15 14,3 1 То же
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Таблица 18
Размер зубьез шестерен коробок передач

№ детали Наименование детали

Толщина зуба в мм

* 
В

ы
со

та
 

го
ло

вк
и 

зу
ба

 
в 

ммн оминальная
допу­
сти­
мая

ВП-150
М отороллеры В П -150 и В

Ш естерня ведущая передней пере­
дачи

-150М

п о с —0,060
А ^ _ 0,по 2,15 1,531-74

ВП-150
1-75

Шестерня вторичного вала: 

первой передачи о л*7—0,060 
z *z / —0,110 2 ДО 0,51

ВП-150
1-76

второй » Q 14—0,060 
°»1*—0,110 &35 2,02

ВП-150
1-77

третьей » Q I 4 —0,060 
0,110 2,95 2,03

ВП-150
1-84

Ш естерня блока шестерен: 

первой передачи о 1 л—0,060 
Л»1и—0,110 2,95 2,97

второй » 0 1/1 —0,060 
0,110 2,95 2,07

третьей » о 14—0,060 
0,110 2,95 2,06

ВП-150
1-85

Ш естерня ведомая передней пере­
дачи

п ос—0,060 
z ’0 0 —0,110 2,15 1,51

Т-200
17-1

М отороллеры Т-200  
Ш естерни первичного вала:

первой передачи

м

Г С , - 0 ,0 7 0  
0 ,0  —0,130 5,25 4,65

Т-200
17-2

второй » 4 0 7 —0,070 
—0,130 4,70 3,92

Т-200
17-6

третьей » о п о—0,070 
—0,130 3,65 2,56

Т-200
17-7

четвертой » о п о—0,070 
* —0,130 3,65 2,58

Т-200
17-16

Ш естерни вторичного вала: 

первой передачи 4 04 —0,070 
—0,130 4,08 2,82

Т-200
17-18

второй » о п о —0,070 
°»y z —0,130 '3,65 2,45

Т-200
17-19 третьей » О QQ—0,070 

—0,130 3,65 2,57 •

Т-200
17-20 четвертой » о 0 9 —0,070 

» —0,130 3,65 2,58
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