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Зміст
1. Техніка рушання з місця, проходження повороту 90 градусів.
2. Швидкий старт, техніка фінішування.
3. Практична робота: Розбирання і складання  кривошипно-шатунного  механізму двигуна.
4. Проектування вузлів та деталей.
5.  Практична робота : Розбирання і складання карбюратора, регулювання.
6. Шини, що використовуються в картингу.
7. Практична робота: Виявлення несправностей електрообладнання двигуна та регулювання  системи  запалювання.



















План  проведення заняття № 1 
Тема: Техніка рушання з місця, проходження повороту 90 градусів.
Мета:  
1. пізнавальна: повторити з гуртківцями техніку рушання з місця.
1.  практична:  скориставшись знаннями, отриманими на заняттях навчитись правильно стартувати з місця.
1. творча: розвивати в дітей стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання:  картинг, екіпірування.

Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
	Вивчаючи методи рушання , насамперед ми отримуємо знання, які зможемо застосувати на практиці з метою покращення своїх результатів при маневруванні трасами різної складності. Отримавши базові знання з проходження того чи іншого елемента, вивчивши траєкторію проходження кожної ділянки на практиці, набагато легше засвоювати вивчений матеріал, доводячи техніку  виконання  до «автоматизму».
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Для новачків проблема рушання з місця досить актуальна. При помилкових діях мотор просто заглохне. Тому рушанню  з місця необхідно приділити окрему особливу увагу.  Основне завдання при рушанні - навчитися починати рух плавно, відчути карт, зрозуміти сенс усіх дій, що виконуються. На перший погляд це дуже складно, але цілком можливо.
Усі водії-початківці відчувають труднощі та  страх перед початком руху.  Я хочу запропонувати Вам методику відпрацювання рушання з місця, яка дозволить освоїти цей нелегкий процес так, що Ви завжди будете швидко і впевнено починати рух з місця.
Отже, по-перше, забудьте все, чому Вас вчили. Як правило, вчать одночасно відпускати зчеплення і додавати газ, або взагалі без газу. Але новачку практично неможливо контролювати синхронність роботи ноги і руки, тим більше, що працювати треба по різному,  ліва рука відпускає, права нога натискає. Без газу взагалі біда – маленька похибка  і мотор «заглохне». Гадаю, що всі добре знайомі з такою ситуацією.  Давайте почнемо все з початку. 
Насамперед, потрібно зрозуміти, що таке зчеплення і навіщо воно взагалі потрібне. Для простоти обійдемося без всяких мудрованих технічних термінів. Наприклад, Ви заходите додому, в передпокої темно, простягаєте руку до вимикача, натискаєте і спалахує світло. Натискаєте ще раз, світло гасне. Тобто на вимикачі два положення: включено і вимкнено. Так само працює і зчеплення, педаль натиснута - картинг  стоїть, зчеплення вимкнене, ручка відпущена -  машина їде (за умови, що включена передача і працює двигун) в даному випадку зчеплення включено.
Здавалося б, як просто, повільно відпусти зчеплення, і машина поїде, але є певні особливості: машина смикається і мотор глохне, або рушає ривками. Перед Вашими очима вимальовується картина, як ви вчора з вашим приятелем, досвідченим водієм, їздили у справах, він, на Ваш погляд, взагалі зчеплення відпускав ривками але, тим не менше, машина плавно і впевнено починала рух і жодного разу мотор не заглох. У чому ж справа, може мені підсунули такий карт ? Ні, Ваш карт  в порядку, просто при роботі зі зчепленням треба знати деякі тонкощі.
Отже: руку на  зчеплення треба ставити так, щоб долоня впиралась у кермо, а пальці міцно  захоплювали важіль . 
Якщо розділити хід зчеплення (коли ви його відпускаєте) на етапи, то це буде виглядати так: вільний хід — робочий хід — вільний хід. Тут нас цікавить саме робочий хід (це момент, при якому карт починає рух, назвемо його точкою затримки, тому що саме в цьому місці важіль  необхідно притримати нерухомо на 2-3 секунди). Тобто, вільний хід необхідно пройти якомога швидше. А от коли починається робочий хід, незважаючи на те, що важіль утримується на місці, карт  починає прискорюватись . Якщо рушання відбувається впевнено, значить, ви чітко спіймали місце затримки. Якщо досить мляво, то плавно відпустіть зчеплення на 0,5-1 см. Робочий хід зчеплення це приблизно 0,5-2 см. Важливість моменту полягає в тому, щоб правильно «спіймати» момент затримки. Згадайте вашого приятеля, який кидав зчеплення, він просто швидко проходив вільний хід і фіксував зчеплення на точці затримки. Тепер всі хитрощі зчеплення ви знаєте, і далі поговоримо про газ.
Вправа 1.
Карт стоїть. Двигун не працює. Різко натисніть зчеплення до упору і плавно відпускайте. Слідкуйте за тим, щоб рука відпускала важіль зчеплення плавно, не допускаючи жодних ривків, так як при будь-якому ривку ви можете проскочити точку затримки і в реальній ситуації мотор заглохне. Після того як важіль відпущено до кінця, приберіть з нього руку. 
Вправа 2.
Ситуація аналогічна. Але тепер, коли ви відпускаєте важіль зчеплення, зафіксуйте його  в будь-якому місці і утримуйте в цьому положенні 2-3 секунди. При цьому зовсім не обов’язково мати секундомір. Рахуйте, наприклад, 121 — 1 секунда, 122 — 2 секунда, 123 — 3 секунди. Потім швидко, але плавно відпускайте важіль до кінця і прибирайте з нього руку. Отже, підготовчий етап закінчений.
Вправа 3.
Двигун працює. Ввімкнена 1-ша передача. Зчеплення натиснене. Плавно відпускайте важіль  зчеплення до тих пір, поки карт  не почне рух, а далі, як у вправі 2, зафіксуйте важіль в цьому положенні на 2-3 секунди і відпустіть його до кінця. Якщо при цьому не було ривка, значить Ви все зробили правильно, якщо ривок був, то Ви просто не зовсім чітко вловили момент затримки. Щоб зупинитися витисніть до кінця зчеплення і лівою  ногою плавно натисніть на гальмо. До речі, про зупинку — щоб карт  зупинявся не різко, перед тим як він ось-ось зупиниться, трохи ослабте тиск ноги на гальмівну педаль. В іншому випадку зупинка буде надмірно різка. Відпрацьовуйте вправу 3 до тих пір, поки рушання з місця не стане впевненим. Якщо не виходить, то повертайтеся до вправи 1 і 2. При відпрацюванні вправи 3 зовсім не обов’язково мати великий майданчик, можна рухатися по колу .
Після того як вправу 3 освоєно, приступайте до вправи 4.

Вправа 4.
Робота з педаллю газу.
Двигун працює, передача вимкнена, зчеплення відпущено, карт  стоїть. Плавно, але впевнено, натискайте на педаль газу і при цьому слухайте двигун. Як тільки Ви відчуєте, що двигун гуде рівно і потужно, зафіксуйте педаль в цьому положенні. Попрацюйте газом, щоб швидко, відразу потрапляти в потрібний діапазон обертів. Після того, як ви освоїли навички роботи із зчепленням і газом, перейдемо до заключного етапу.

Вправа 5.
Швидке рушання з місця.
Карт  стоїть, двигун працює, зчеплення натиснене, ввімкнена перша передача.
1. Натисніть на педаль газу. Якщо Ви на холостих обертах двигуна при роботі зчепленням проскочите точку затримки, то мотор заглохне. З натисканням педалі газу цього не станеться - карт  різкувато, але поїде. Якщо Ви переборщите з газом, не потрібно намагатися коригувати оберти (див. пункт 2).
2. Максимально швидко відпустіть зчеплення до точки затримки.
3. Зафіксуйте важіль зчеплення на 2-3 секунди (рахунок 121-122-123)
4. Відпустіть зчеплення до кінця.


Проходження повороту 90 градусів
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Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.
План  проведення заняття  №2
Тема: Швидкий старт, техніка фінішування.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з правилами водіння
1.  практична:  скориставшись знаннями, отриманими на заняттях навчитись правильно маневрувати на трасі.
1. творча: розвивати в дітей стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання:  карт, екіпіровка, кеглі, сигнальні прапори.

Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Інструктаж з техніки безпеки.
2. Повторення вивченого матеріалу
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Вивчаючи правила старту та фінішування теоретично, насамперед ми отримуємо знання, які зможемо застосувати на практиці для покращення своїх результатів при маневруванні трасами різної складності. При правильному старті пілот отримує велику перевагу перед суперниками , зайнявши вигідне місце на трасі, що в автомобільному спорті є  запорукою перемоги. Також не можна недооцінювати правил фінішування, адже перемога деколи здобувається на останніх секундах.
	ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Старт в перегонах - це дуже відповідальний момент, який вимагає зібраності і спокою, тому вихованці відшліфовують його до автоматизму.
Вся справа у старті! Інколи приїжджаєш на перегони і дивуєшся повільності деяких учасників - неквапливо зі світлофора рушають. А між іншим старт - половина перегонів: багато досвідчених гонщиків, які не зуміли правильно стартувати, надалі відмовляються від подальшої боротьби - все одно марно. Як правильно стартувати? Багато чого залежить від того, яка на машині встановлена ​​трансмісія. Вдалий старт на "механіці" - справжнісіньке мистецтво. І зкидати повністю вижате  зчеплення з граничних оборотів, як це роблять деякі, - дурість, принаймні, в більшості випадків. По-перше, ударні навантаження руйнують цей вузол, по-друге, висока ймовірність зірватися в букс. Якщо все робити з розумом, то обороти потрібно підбирати експериментальним шляхом, а головне - індивідуально для кожної машини (з урахуванням моментних характеристик мотора). Як варіант - можна порадитися з власником такої ж машини. З педаллю газу все зрозуміло, а що робити зі зчепленням? Поширена техніка: розкрутивши двигун до потрібних обертів, починаєш відпускати зчеплення рівно до тих пір, поки диск з корзиною не почнуть злегка стикатися. Якщо машина при цьому повільно котиться вперед, її можна утримати гальмом. Права нога між тим зайнята грою з педаллю газу (стрілка тахометра повинна коливатись з амплітудою приблизно в 500 оборотів в хвилину). Сенс у тому, щоб у момент відмашки зловити фазу зростання оборотів двигуна, і на цій позитивній хвилі різко рушити вперед. Запорука успішного старту -  практика! Ніхто ще з першого разу не опанував досконало це мистецтво. Навчитися можна після п'ятого старту, можна - після двохсотого, необхідно, щоб набуті знання і вміння були відпрацьовані на практиці. На цю тему можна ще говорити дуже довго: є безліч елементів, що впливають на старт (від гуми до багатодискових зчеплень). Також на старт впливає якість покриття треку і навіть вологість та температура повітря  на вулиці. Але я хотів розповісти про загальні моменти, пов'язані безпосередньо з технікою пілотування. 
Стартом є момент, коли подається стартова команда одному чи кільком одночасно пілотам. Якщо використовується хронометраж, він повинен починатися з моменту Старту.
 Існують наступні види Старту:
 1) Старт "з ходу",
 2) Старт "з місця".
 Вид Старту повинен бути вказаний в Регламенті змагання.
Лінія старту:
 а) У змаганнях зі стартом "з ходу" Лінією старту є лінія, при перетині якої починається хронометраж рухомого карта.
 б) У змаганнях зі стартом "з місця" Лінією старту є лінія, по відношенню до якої встановлюються карти перед Стартом. Метод визначення стартових позицій встановлюються Регламентом змагання.
Старт "з місця": карти нерухомі в момент подачі стартової команди.
Старт "з ходу": карти пілотів до моменту подачі стартової команди знаходяться в русі з регульованою швидкістю (при груповому старті) або з максимальною швидкістю до перетину Лінії старту (при індивідуальному старті, наприклад, старт при контрольних заїздах). Під регульованою швидкістю, при якій повинна зберігатися заздалегідь задана дистанція між картами, розуміють рух всієї групи картів по трасі до моменту подачі стартової команди. При цьому, моментом старту є момент подачі стартової команди.
Жоден старт не може бути даний раніше часу, оголошеного заздалегідь.
Процедура старту.
 З моменту  старту на пілота накладаються умови гонок і, де б він не перебував на трасі, йому не може бути надана будь-яка стороння допомога (у тому числі - дозаправка палива), крім тієї, яка потрібна для видалення карта в безпечне місце .
Порядок старту "з місця".
 1) За 5 хвилин до призначеного часу старту всі пілоти, які беруть участь у заїзді, повинні прибути в передстартову зону.
 2) Після подачі сигналу зеленим прапором, пілоти самостійно проїжджають по трасі мінімум одне пробне коло для розігріву карта. Темп задає пілот-лідер. Усі пілоти повинні самостійно зберігати своє місце в стартовому шлейфі протягом кола (кіл) для розігріву та дотримуватися швидкості, що задається пілотом-лідером. Можна використовувати всю ширину траси. Обгін заборонено. Якщо пілот не зміг виїхати на коло для прогріву до моменту завершення першого кола пілотом-лідером, то він вважається таким, що не стартував у даному заїзді.
 3) У випадку зупинки під час проходження кола (кіл) для прогріву карта, пілот не повинен починати руху до проїзду всіх учасників заїзду. Пілот, який відстав, не повинен намагатися зайняти своє місце в стартовому шлейфі. У цьому випадку він повинен зайняти місце позаду всіх учасників заїзду. Він може стартувати з останнього місця у стартовій решітці, якщо він перебував на ній нерухомо в момент включення червоного сигналу світлофора. Якщо до моменту включення червоного сигналу світлофора, пілот був відсутній на старті або перебував у русі, то він стартує по сигналу судді з лінії старту.
 4) Після проходження кола (кіл) для розігріву карта, усі пілоти займають місця на старті у відповідності зі стартовим розташуванням.
 5) Керівник перегонів або суддя на старті може зупинити заїзд для розігріву і відновити процедуру старту в попередній побудові, у разі, якщо одному пілоту завадив інший.
 6) Пілоти, які завершили рух по колу для розігріву карта, не змінюючи стартовий порядок, зупиняються на визначених для них стартових позиціях. Розстановка на старті 2 - 2 - 2. Відстань між колонами і рядами повинна бути не менше 3 метри.
 7) Як тільки судді на старті подадуть сигнал, що всі карти зайняли свої стартові місця після закінчення кола для розігріву, Керівник перегонів або суддя на старті, уповноважений Керівником перегонів, вмикає червоний сигнал світлофора.
 8) Через 3 ... 5 секунд після включення червоного сигналу, він переключається на зелений. З моменту включення зеленого сигналу починається хронометраж заїзду.
Порядок старту "з ходу".
 1) За 5 хвилин до призначеного часу старту всі учасники заїзду повинні прибути в передстартову зону.
 2) Розстановка на старті 2 - 2 - 2. Відстань між колонами повинна бути не менше 3 метри.
 3) Після подачі сигналу зеленим прапором пілоти самостійно виїжджають на коло для розігріву карта. Суддя на старті включає червоний сигнал світлофора. Темп задає пілот-лідер або пілоти першого ряду стартового розташування. Пілоти повинні самостійно зберігати своє місце в стартовому шлейфі протягом кола (кіл) для розігріву та дотримуватися швидкості, що задається пілотами-лідерами. Можна використовувати всю ширину траси. Обгін заборонено. Якщо пілот не зміг виїхати на коло для розігріву до моменту завершення першого кола пілотом-лідером, то він вважається таким, що не стартував у даному заїзді.
 4) У разі зупинки під час проходження кола (кіл) для розігріву карта, пілот не повинен починати рух до проїзду всіх учасників заїзду. Пілот, який відстав, не повинен намагатися зайняти своє місце в стартовому побудові. У цьому випадку він повинен зайняти місце позаду всіх учасників заїзду.
 5) Суддя на старті може зупинити заїзд для прогріву картів і відновити процедуру старту в колишній  побудові, у разі, якщо одному пілоту завадив інший.
 6) На відстані 25 метрів до лінії старту наноситься жовта лінія. Усім пілотам, що беруть участь в заїзді, забороняється збільшувати швидкість до перетину цієї лінії пілотами першого ряду стартового побудови. Швидкість під'їзду до жовтої лінії повинна становити не більше 10 км / год, а відстань між рядами не більше 5 м.
 7) Якщо суддя на старті не має зауважень щодо  стартового шикування, то після перетину жовтої лінії пілотами першого ряду стартової побудови, але до перетину ними лінії старту, він перемикає червоний сигнал світлофора на зелений. З моменту включення зеленого сигналу починається хронометраж заїзду. На трасах, оснащених системою електронного хронометражу з використанням індивідуальних датчиків, закріплених на картах, хронометраж гонки починається з моменту перетину стартової лінії в кінці прогрівочного кола картом, який займає першу позицію.
Стартовий світлофор: Стартовий світлофор має, як мінімум, два джерела червоного світла, розташованих над двома джерелами зеленого світла, а також дублюючий елемент зеленого світла (або звуковий сигнал), для достовірності визначення Суддями фальшстарту. На всіх Офіційних змаганнях старт дається тільки світлофором.
Стартові вогні: Стартові вогні мають таке значення:
 - ЧЕРВОНИЙ:
 а) при старті "з місця" - залишатися на місці, приготуватися до старту, 
б) при старті "з ходу" - продовжувати рівномірний рух;
 - ЗЕЛЕНИЙ: старт.
 Стартові вогні повинні відповідати таким вимогам:
 1) Стартові вогні повинні бути добре помітними усім пілотам, хто сидів у встановлених на стартовій позиції картах, а при ручному хронометражі також суддям, що забезпечує хронометраж і рахунок кіл.
 2) Лінзи повинні мати розмір не менше і яскравість не гірше, ніж ті, які використовуються в світлофорах для регулювання дорожнього руху.
 3) Схема перемикання вогнів стартового світлофора повинна забезпечувати всі нижче перераховані комбінації:
 а) всі вогні погашені;
 б) включені тільки червоні вогні;
 в) червоні вогні переключені на зелені (одним перемиканням).
Старт прапором: У разі відсутності або поломки стартового світлофора сигнал старту може подаватися прапором  Організатора. Суддя на старті в цьому випадку повинен розташовуватися попереду лінії старту таким чином, щоб бути усі пілоти його бачили. Стартовий прапор при цьому опущений і тримається суддею близько гомілки. Після того, як судді на старті подадуть сигнал про готовність заїзду, суддя-стартер починає плавно піднімати прапор догори. Після того, як прапор піднято горизонтально, суддя-стартер робить паузу 3 ... 5 секунд і різко піднімає прапор догори. Початок різкого руху стартового прапора вгору вважається стартовою командою.
Фальшстарт: фальшстартом при старті "з місця" вважається початок руху вперед карта зі своєї стартової позиції до моменту подачі стартової команди. Фальшстартом при старті "з ходу" вважається:
 а) виїзд з колони до моменту подачі стартової команди, 
б) швидкість під'їзду до жовтої лінії перевищує 10 км / год.
 Водій, який допустив фальшстарт, пеналізується. 
При старті "з місця" - примусовою зупинкою на одному з кіл, причому час зупинки обумовлюється в Регламенті змагання, але не може перевищувати 5 секунд. 
При старті "з ходу":
 а) пілот, що порушив правила, отримує попередження (прапором), а в разі повторного порушення, процедура старту повторюється, а порушник переміщується в останній ряд,
 б) пілот (пілоти) першого ряду стартового розташування отримують попередження (прапором), а в разі повторного порушення, процедура старту повторюється, а пілот-порушник ставиться в останній ряд.
Суддя Лінії старту. Може бути призначений один або кілька суддів для спостереження за стартами, в чиї обов'язки входить негайне інформування Керівника перегонів про всі випадки фальшстарту.
Хронометраж.
 Завданням хронометражу є:
 - Визначення результатів контрольних заїздів;
 - Визначення часу переможця кожного заїзду і часу кращого кола;
 - Визначення часу кожного пілота;
 - Контроль за дотриманням встановленого режиму змагання.
Контрольні заїзди. Контрольні заїзди проводяться на дистанцію в три кола, перший з яких прогрівочний, два інших - залікові. Результат пілота визначається за кращим часом проходження одного із залікових кіл. У разі рівності кращого часу у двох або декількох пілотів враховується час іншого кола. Якщо пілот пройшов лише одне коло з двох залікових, то його результат визначається за часом проходження цього кола. У разі поломки карта під час проходження прогрівочного або першого залікового кола, пілот може повторно стартувати (інформувавши про поломку суддю), протягом 10 наступних хвилин, але тільки на одне залікове коло.
Заїзди. Змагання може складатися з декількох заїздів, склад яких визначається Оргкомітетом і публікується в Програмі. Склад заїздів, при необхідності, може бути змінений, але право на внесення таких змін мають тільки Спортивні комісари. Місця пілотів в кожному заїзді визначаються залежно від фактичного числа пройдених повних кіл. Для пілотів, які пройшли однакову кількість кіл, місця визначаються за порядком перетину лінії фінішу. Пілот, що не закінчив визначене число кіл і навіть не фінішував, отримує місце в заїзді відповідно до числа пройдених ним повних кіл.
Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.


План проведення заняття №3 
Тема: Практична робота: Розбирання і складання  кривошипно-шатунного    механізму двигуна.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з послідовністю і методикою розбирання КШМ.
1. практична:  скориставшись знаннями, отриманими на заняттях швидко і якісно проводити ремонт двигуна.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: двигун мотоциклетний Мінськ 125
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
3. Інструктаж з техніки безпеки.
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство.

ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.

1.СИЛОВИЙ АГРЕГАТ
Силовий агрегат включає в себе   двигун (циліндропоршнева група), систему живлення та складається із систем впуску і випуску, моторної передачі, механізму зчеплення, пускового механізму і коробки передач.
ДВИГУН
Двигун внутрішнього згоряння служить для перетворення теплової енергії палива в механічну енергію обертового колінчастого валу. Він складається з кривошипно-шатунного механізму, механізму газорозподілу, а також із систем живлення: запалення і електрозабезпечення, впуску і випуску. Кривошипно-шатунний механізм складається з циліндра, голівки циліндра, поршня з поршневим пальцем і поршневими кільцями, колінчастого валу з шатуном і кривошипної камери (картера).
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1 - важіль пускового механізму, 2 - вал пускового механізму, 3 - упорна шайба, 4 - манжета стартера; 5 - кришка картера ліва; 6 - пробка заливна; 7 - підшипник первинного валу; 8 - шестерня пускова; 9 - педаль перемикання передач; 10 - зчеплення; 11 - гвинт для контролю рівня масла; 12 - зірочка ведуча, 13 - гайка; 14 - шайба; 15 - шпонка сегментна; 16 - ланцюг моторної передачі; 17 - втулка розпору; 18 - манжета колінвала; 19 - шайба; 20 - кільце штопорне підшипника; 21 - підшипник колінвала; 22 - картер, ліва половина; 23-вал колінчастий; 24 - прокладка циліндра; 25 - стопорне кільце поршневого пальця; 26 - палець поршневий; 27 - поршень; 28 - циліндр; 29 - прокладка гумова; 30-головка циліндра; 31 - шумопоглиначі, 32 - шайба шпильки циліндра; 33 - гайка; 34 - шпилька циліндра; 35 - свічка запалювання; 36 - шумопоглинач; 37 - підшипник голчастий; 38 - картер, права половина; 39 - канал для змащення підшипника.  Змащення кривошипно-шатунного механізму здійснюється маслом для двотактних двигунів доданим до палива в пропорції 1:40 або автотракторних, авіаційних 1:25. Охолодження двигуна здійснюється потоком повітря, який обдуває ребра головки циліндра і зовнішні поверхні картера.
2.Циліндропоршневая система мотоцикла
Циліндропоршнева система мотоцикла може вийти з ладу  набагато швидше, ніж ніж ви цього очікували. Найпоширеніша причина це - забита сажею камера згоряння, що значно ускладнює відвід тепла від поршня та  викликає при цьому його перегрів і заклинювання. Також бувають випадки «прихоплення»  нагаром поршневих кілець. Переставши пружинити, кільця втрачають здатність ущільнення, внаслідок  чого втрачається компресія - і двигун втрачає потужність. Розраховувати на закладений ресурс поршневої групи можна лише за умови, якщо ви будете регулярно видаляти нагар кожні 5-6 тисяч кілометрів пробігу:
1. Від'єднайте систему випуску відкрутіть кріплення головки циліндра і зніміть її, зніміть циліндр. Працювати з циліндром потрібно акуратно, ведіть його не поспішаючи (похитуючи з боку в бік), оберігаючи цілісність нижньої прокладки, зніміть поршень (поршень і шатун розділяйте обережно - не втратьте «стрибаючі» штопорні кільця, а, видавлюючи поршневий палець, не пошкодьте голчастий підшипник верхньої голівки шатуна: при цьому закрийте горловину картера ганчіркою.
Починайте чищення деталей з нагаром з випускного вікна циліндра, де нагар найщільніший, а метал міцний, тому можете знімати шар  сажі будь-яким доступним інструментом - від металевої щітки, встановленої в дриль, до ручного шабера (але без фанатизму). Абразивну шкірку застосовувати не бажано - від її зерен згодом може постраждати дзеркало циліндра.
Головка циліндра також витримає контакт зі сталевим інструменти але вже ручним, необережне поводження з інструментом може залишити на алюмінієвому покритті циліндра глибокі подряпини, які при роботі двигуна сприяють швидкому нагару. (Перед видаленням сажі захистіть від пошкоджень різьблення свічкового отвору - вкрутіть туди стару свічку). Видаляти  нагар значно легше, якщо на деякий час змочити поверхню камери розчинником або обробити поверхню засобом для очищення карбюраторів.
Поршень - це  найбільш вразлива деталь. Застосовувати для його чищення металеві предмети варто дуже акуратно, м'яко і без натиску! Хоча поршень відлитий з міцного алюмінієвого сплаву, та має «ніжне» і «чутливе» антифрикційне покриття. Не перестарайтеся! (Рекомендовано перед очищенням  поршень відмочити в автомобільному моторному маслі,оскільки  миючі присадки відмінно відокремлюють нагар від поверхні захисного покриття. Нагар знімайте  поступово - шар за шаром. Запам'ятайте: ознака чистоти не відполірований поршень а цілісне  захисне покриття. 
Кільця. Приведення у належний вигляд поршневих кілець не є складною процедурою: проблема тільки в тому, що вони виготовлені з крихкого чавуну (навіть сталеві вони всеодно тендітні), тому, якщо ви не впевнені у своїх силах  - краще не ризикувати, а відмочити їх у гасі і після чого легкими переміщеннями кілець по канавках зняти нагар і поступово промити їх у гасі. Кільця промийте від нагару і смолистих відкладень, а їх канавки почистіть за допомогою дерев'яної палички (підійде дерев'яна зубочистка).
Поршневі кільця повинні відповідати двом вимогам: 1 - товщина робочих канавок кілець повинна бути однакова по всьому периметру;
2-  зазор в замках кілець, поміщених в циліндр повинен бути не більше 0,5 мм.
Циліндр «на виробіток» перевіряється за допомогою кільця: виміряйте поршневим кільцем у двох-трьох перерізах (місцях) по довжині (ходу поршня). Якщо контакт складає менше половини периметра - замініть деталь на нову. 
Діаметр поршня, виміряний в найбільш «повній» частині перерізу, не може бути меншим діаметра циліндра на 0,1 мм, а поверхня «юбки» не повинна бути пошкодженою; Якщо  виявите пошкодження та плями - купуйте новий поршень.
3 . Несправності кривошипно-шатунного механізму
Ознаками несправності в кривошипно-шатунном механізмі двигуна є:
виникнення шумів (стукіт);
зменшення компресії в циліндрах;
падіння тиску в системі змащення і збільшення витрати масла;
зниження потужності двигуна.
До основних несправностей кривошипно-шатунного механізму відносяться:
Спрацювання  і пригорання поршневих кілець;
Спрацювання робочої поверхні поршня і спрацювання канавок для поршневих кілець на голівці поршня;
Спрацювання отворів у бобишках поршня під поршневим пальцем і втулкою верхньої голівки шатуна;
Спрацювання і поява подряпин і рисок на дзеркалі циліндрів;
Спрацювання бабітового заливання вкладишів корінних підшипників і заливання підшипника нижньої головки шатуна;
Спрацювання корінних і шатунних шийок колінчастого вала;
Спрацювання поршневих кілець і пригорання кілець в канавках головок поршнів, а також спрацювання поршнів і циліндрів призводить до  зниження компресії в циліндрах і, як внаслідок, падіння потужності двигуна. Одночасно збільшується витрата палива і масла.
Якщо отвори в бобишках поршня і втулка шатуна або поршневий палець значно зношені, то під час роботи двигуна з підвищеними навантаженнями буде відчутно дзвінкі металеві стукоти. Для визначення на слух наявності спрацювання поршневих пальців і отворів для них у бобишках поршня і у втулці головки шатуна, необхідно при нерухомому автомобілі перевести двигун на обороти холостого ходу і потім різко відкрити дросельну заслінку. Якщо буде чути дзвінкий металевий стукіт, то згадані вище деталі зношені і потрібна їх заміна.
	У результаті спрацювання бабітового заливання вкладишів корінних підшипників і заливки нижньої головки шатуна, а також внаслідок спрацювання корінних і шатунних шийок колінчастого валу, збільшуються зазори у відповідних підшипниках. Це виявляють по глухому стуку, який особливо добре прослуховується при різкому натисканні на педаль керування дросельною заслінкою, коли двигун працює на холостому ходу. При працюючому під навантаженням двигуні, наявність збільшених зазорів у корінних і шатунних підшипниках може бути виявлено як по стуку, так і по зниженню тиску масла (нижче 0,8 кг/см2) у системі змащування. У разі невиявлення причин несправності в роботі двигуна слід, насамперед, перевірити роботу системи запалювання, живлення, охолоджування і наявність мастила. Тільки переконавшись у повній справності цих систем, можна переходити до визначення несправностей кривошипно-шатунного механізму. Слід, по можливості, уникати навіть часткового розбирання двигуна, бо такі дії порушують притирання  поверхонь сполучених деталей  та різко збільшують їх спрацювання при подальшій експлуатації. У випадках, коли часткове або повне розбирання неминуче (вийшли з ладу  окремі деталі), рекомендується ретельно перевірити стан всіх розібраних частин і ступінь їх спрацювання.
VI. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.


План проведення заняття №4
Тема: Проектування вузлів та деталей.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з правилами проектування вузлів та деталей карта.
1. практична:  поглибити знання з фізики , креслення, геометрії. Навчитись правильно проектувати деталі.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: Плакати, малюнки, креслення.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
1.Проектування рами. 
Рама є основою карта, вона сполучає між собою колеса карта і забезпечує їх відповідне взаємне положення, визначає поведінку карта на трасі, його керованість.
При проектуванні карта велика увага приділяється  вибору рами, визначаючи оптимальне рішення з урахуванням умов виготовлення і подальшої експлуатації. Єдиним розумним рішенням буде виготовлення рами із сталевих труб. Виникає питання: рама повинна бути плоскою або просторовою? 
Досить принадно зробити просторову раму. Поза сумнівом, просторова рама є ефектнішою за плоску і додає карту вид «справжньої» машини. На жаль, правильну і не дуже складну просторову раму можна правильно спроектувати тільки в тому випадку, якщо ми зможемо досягнути повної симетрії.
Симетрію порушує розташування збоку двигуна, тому від ідеї зробити просторову раму доведеться  відмовитися. Доведеться також відмовитися від будь-якої іншої концепції розташування труб рами, що припускає високе положення лонжеронів позаду:  це унеможливить низьке розташування двигуна. 
Ми вже встановили, що найзручніше підвісити лонжерони під задньою віссю. При такій схемі необхідно спроектувати обойми підшипників задньої осі у вигляді окремих деталей, що прикріплюються до лонжеронів рами. Завдяки цьому задню вісь карта можна швидко зняти, не розбираючи. 
Найбільш популярна у наш час є рама з гнучкою, сильно звуженою середньою частиною. Передня частина такої рами симетрична щодо подовжньої осі до центральної поперечини рами. Задня частина несиметрична, вона складається з трьох лонжеронів, два з яких є продовженням середньої частини рами, третій, додатковий - підмоторний лонжерон.
При виготовлені карта в єдиному екземплярі найкраще взяти менш складну конструкцію рами. Як приклад, можна рекомендувати раму «Топ-карта». Її концепція повністю протилежна розглянутій  вище. Рама зварена з прямих відрізків труб, без використання будь-якого оснащення.
Така конструкція рами, особливо призначеної для картів шкільної , молодіжної або популярної категорії, є цілком задовільною.
Можна також спроектувати якусь проміжну конструкцію, що використовує обидві вище розглянуті концепції. Якщо ми передбачаємо вигинання труб, то треба прагнути  зробити так, щоб вигини були тільки в одній площині. Тоді гнуття можна провести без спеціального устаткування. 
Вибравши тип рами, ми можемо декількома штрихами позначити її положення на нашому кресленні. Точніше ми накреслимо її після вибору задньої осі, коли можна перевірити, чи правильно визначена відстань між кінцями лонжеронів. 
Діаметр труб, які будуть використані для лонжеронів рами, залежить від їх матеріалу. Зазвичай для рам використовуються труби із сталі зовнішнім діаметром 30 мм і товщиною стінки 1 мм. Застосування матеріалу з гіршими характеристиками призведе до збільшення діаметру і товщини стінок труб.
Можна спробувати проаналізувати міцність рами і, на підставі цього, розрахувати необхідні розміри труб. Проведення такого аналізу потребує великих затрат, особливо, якщо врахувати складність форми рами. Але головним аргументом проти проведення точного розрахунку є відсутність відомих навантажень на раму карта.
Під час руху карта динамічні навантаження значно перевищують статичні. Ці навантаження можна визначити тільки приблизно, тому немає жодного змісту проводити точний розрахунок на підставі таких  даних. 
При проектуванні рами краще грунтуватися на досвіді, на аналізі розмірів труб існуючих і перевірених конструкцій рам. Звичайно, велику роль може зіграти конструкторське чуття і досвід. 
Вищенаведена  думка підкріплюється  тим, що труби рам якщо і ламаються, то відбувається це в тих місцях, в яких була змінена структура, а отже, і властивості матеріалу труб. Рами зазвичай ламаються поблизу зварних швів. У зв′язку з цим, велику роль відіграє ретельна обробка стиків труб рами, правильний вибір місць зварки і т.п. 
	При проектуванні рами необхідно визначити кути нахилу шворнів поворотних кулаків, тобто визначити положення втулок. На жаль, теоретичних методів вибору кутів немає. Використовують середні значення цих кутів, отримані на підставі аналізу існуючих, випробуваних часом конструкцій. Але завжди треба враховувати те, що розраховані кути виявляться невідповідними, навіть якщо вони були скопійовані з конструкції, що відмінно зарекомендувала себе в перегонах. Поведінка карта на повороті визначається не тільки кутами, але і пружністю рами, а також загальними розмірами карта, тому використання аналогічних кутів на іншому шасі може не дати позитивного результату.
Корегування кутів шворнів поворотних кулаків доведеться робити вже під час випробувань карта. При виконанні креслень не слід забувати про відбійники. Доцільно використовувати знімні відбійники (у тому числі і бічні). Це полегшує їх ремонт або заміну у разі пошкодження і не додає рамі зайвої жорсткості.

2.Проектування задньої осі 
Можливі два види конструкції задньої осі: монолітна вісь із сталевого прутка або вісь із сталевої труби з точеними наконечниками. 
Конструкція осі, виготовленої з прутка. 
Труднощі починаються вже в процесі пошуків прутка з високоміцної сталі завдовжки близько 900 мм. Механічна обробка після термообробки пов’язана  з чималими труднощами. Значно зростає зусилля на різець, що приводить до вигину оброблюваної осі. Гарт вже обробленої осі може привести до її деформацій.
Крім того, вісь необхідно шліфувати по всій довжині. Труднощі у виготовленні таких осей виникають  навіть у виробників  картів, що випускають декілька сотень машин в рік. Зазвичай діаметр монолітної задньої осі рівний 25 мм. 
Можна також зробити вісь з труби з двома виточеними з прутка наконечниками. Такого роду задні осі застосовувалися на картах К5 «Полькарт» і К7 “Топ-карт”.
Задня вісь карта К7 «Топ-карт» з успіхом могла б бути використана (після зміни деяких розмірів) на будь-якому сучасному карті; розміри наконечників треба було б привести у відповідність з типовими литими з алюмінієвого сплаву маточинами.
Центральну частину такої осі можна зробити із сталевої труби великого діаметру, наприклад, 0 30X2 мм. Труба повинна бути безшовною з високоякісної, добре зварюваної сталі. Наконечники, вставлені в трубу, приварюють. Биття, що виникає після зварки, як правило, не перевищує 0,1 - 0,2 мм, тому механічну обробку після зварки проводити не обов’язково. 
Додатковою перевагою осі, зробленої з труби, є її велика жорсткість, що особливо важливо при використанні двигуна великої потужності.
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Вибравши конструктивну схему, можна приступити до викреслювання загального виду осі. Креслення треба робити у натуральну величину, позначаючи в ньому  деталі і вузли, з якими вісь контактує (мал. 7.9). На цьому етапі проектування немає необхідності в ретельному промальовуванні деталей, які оброблятимуться  при виконанні робочих креслень цих деталей.
На загальному вигляді необхідно проставити найважливіші розміри, що визначають взаємне положення деталей проектованого вузла. 
Важливий момент - визначення числа підшипників, необхідних для установки задньої осі. Це число визначається конструкцією рами. Якщо відстань між правим і підмоторним лонжеронами відносно велика (наприклад, у картах «Рекорд»), доцільно використовувати три підшипники. Якщо лонжерони розташовані близько один до одного, краще використовувати два підшипники (наприклад, карт К7 «Поп-карт»).
Вищенаведене не є правилом, тому що на практиці два підшипники застосовуються і при чималій відстані між правими лонжеронами (наприклад, у карта КП-4). 
Визначивши конструкцію всіх деталей задньої осі, можна зробити їх робочі креслення. Робити складальне креслення, якщо немає необхідності у випуску повної конструкторської документації, необов′язково, проте його виконання може допомогти визначити можливі погрішності в розмірах.
3.Передні колеса 
Збір карта «на рівні любителя» виключає можливість виготовлення литих деталей. Тому всі деталі, які забезпечують кочення і поворот передніх коліс, треба робити шляхом механічної або пластичної обробки. 
Оптимальна форма поворотних кулаків із сталевого листа - С-подібна. На такому поворотному кулаці  легко і міцно кріпиться цапфа колеса. Вона може бути прикріплена за допомогою різьбового або зварного з’єднання. 
Конструкція поворотного кулака залежить від того, чи передбачено гальмування передніх коліс. При індивідуальному виготовленні карта або при випуску невеликої партії  можна з успіхом використовувати конструкції, застосовані на картах К5 «Полькарт» і К7 «Поп-карт». Ці конструкції перевірені на практиці. 
Доцільно зробити цапфу поворотного кулака змінного діаметру, під два різних шарикопідшипники. Менший діаметр повинен бути 12 мм, більший - 17 мм. Підшипники з таким внутрішнім діаметром не є дефіцитними.
При такій установці підшипників маленький підшипник, що знаходиться поблизу вертикальної площини симетрії колеса, сприйматиме в основному вертикальні сили, а великий підшипник сприйматиме, головним чином, бічні сили, що діють на колесо. Застосування великого підшипника обумовлене лише великим діаметром цапфи, на яку ближче до поворотного кулака діє великий момент сили. 
В системі управління передніми колесами можна використовувати підшипники кочення або ковзання. В даний час перевага віддається підшипникам кочення. 
4.Проектування системи гальмування 
При проектуванні карта особливу увагу необхідно звернути на конструкцію гальм. Від того, як вони працюватимуть, залежатиме не тільки безпека картингіста, але і безпека осіб, що знаходяться поблизу траси під час перегонів.
Починати треба з основного питання: чи всі колеса карта повинні мати гальма? На карті «шкільний» - молодіжної категорії достатньо гальма задньої осі, звичайно, ефективного. У популярній категорії допускаються карти без передніх гальм, хоча на деяких трасах вони могли б стати в нагоді. 
При розробці конструкції гальм слід розглядати тільки дискові гальма, які простіші у виготовленні і ефективніші ніж барабанні, особливо в умовах високої температури при гальмуванні. 
Дискове гальмо задньої осі кріплять на ліву сторону карта. При розташуванні двигуна справа, з лівого боку залишається більше вільного місця для кріплення гальмівного диска на осі і гальмівної скоби на рамі.
Розташування гальма з протилежного боку від двигуна має ще одну перевагу: при прискоренні і гальмуванні задня вісь завжди закручується в один бік, це полегшує умови її роботи. 
Необхідно прагнути використовувати гальмівний диск максимально можливого діаметру. Чим більший діаметр диска, тим менше зусилля притиску гальмівних колодок. Для вживаних стандартних шин коліс гальмівний диск повинен бути не більше 200 мм. При більшому діаметрі диска не буде необхідного просвіту карта. Товщина диска повинна бути не менше 4 мм.
Вибір системи приводу гальмівних колодок може бути довільним і залежить від винахідливості конструктора. Будь-який механізм підходить, якщо він забезпечує ефективне притиснення гальмівних колодок до диска. Треба тільки пам’ятати, що колодки не повинні згинати диск. 
На картах з передніми колесами без гальма, гальмо задньої осі повинне мати механічний привід. В цьому випадку можна використовувати гальмівну скобу, конструкція якої описана в документації карта К7 «Топ-карт» (мал. 7.10). Аналогічна гальмівна скоба застосовувалася на карті К5 «Полькарт» і відмінно показала себе в експлуатації. Її досить просто зробити. Механічний привід гальма простий і надійний.
При гальмуванні всіх коліс карта доцільніше застосовувати гідравлічні гальма. Краще також використовувати двоконтурну систему, яка не набагато складніша (додається один головний гальмівний циліндр),  зате гальма діятимуть навіть у разі пошкодження одного з контурів.
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Для забезпечення достатньої сили притиску фрикційних накладок до гальмівного диска необхідний ретельний підбір діаметрів поршнів головного циліндра і колісних циліндрів. Сила Y на сучасному карті повинна складати близько 0,8 к.с., яку треба прикласти до педалі гальма, щоб досягти необхідної ефективності гальмування. 
Передавальне відношення гідросистеми ih = dp / dz рівне відношенню діаметрів поршнів головного гальмівного циліндра і колісного циліндра (мал. 7.11). Передавальне відношення im = у / x визначається конструкцією педалі гальма і її з’єднанням з головним гальмівним циліндром.
Якщо в головному циліндрі використовувати поршень діаметром dz = 19 мм (від автомобіля ФІАТ 126р), а в колісних циліндрах поршні діаметром dp = 22мм (від «Сирени»), то передавальне відношення ih,= 19/22. Якщо im=1/5, то до педалі гальма необхідно прикласти силу Fp = 0,138 кн, що дуже багато.
Положення можна поліпшити, замінивши поршні колісних циліндрів на дюймові d = 25,4 мм.
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Треба враховувати, що приведення в дію двох гальмівних циліндрів за допомогою однієї педалі приведе до подвоєння цієї сили. Її значного зменшення не можна досягнути шляхом зміни загального передавального відношення i = ihim. Значення передавального відношення обмежене допустимим ходом педалі гальма, яке не може бути дуже великим.
При постійному ході педалі гальма будь-яке збільшення передавального відношення призведе до зменшення ходу гальмівних колодок. Диференціація сил гальмування передніх і задніх коліс (сил, що створюються обома контурами) можлива (окрім використання поршнів різного діаметру) шляхом відповідного додаткового передавального відношення у важелі, що сполучають обидва гальмівні циліндри з педаллю гальма. 
Креслення агрегатів проектованої системи гальмування повинні бути виконані точно і акуратно.
5.Рульовий механізм 
Рульовий механізм карта досить простий. 
Що краще, обидві тяги однакової довжини або одна довша, а інша коротша? 
Розглянемо спочатку випадок, коли довга рульова тяга сполучає між собою кінці важелів поворотних кулаків, а коротка тяга сполучає один з кулаків з рульовою сошкою. У такій системі багато переваг, головні з яких - можливість досягнути правильної кінематики повороту обох передніх коліс і простота регулювання.
При такому рішенні поворот кожного колеса чітко визначений і не залежить від повороту рульового колеса. Інакше кажучи, від повороту рульового колеса не залежить взаємне положення обох коліс при будь-якому куті  повороту. Таких переваг не має система з двома короткими тягами, кожна з яких сполучає поворотний кулак з рульовою сошкою.
Поворот кожного колеса залежить тільки від повороту рульового колеса. Безпосереднього зв’язку руху обох коліс немає. Кінематичне з’єднання передніх коліс, що має місце в системі довгої і короткої рульової тяги, порушується в даному випадку рухом рульової сошки.
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Мал.1. Теоретично ідеальний спосіб повороту передніх коліс. Осі всіх коліс повинні перетинатися в точці S 
Можливість досягнути точної кінематики повороту передніх коліс є основною переваги системи з довгою і короткою рульовою тягою. І тому дивно, що всі сучасні карти мають дві рульові тяги однакової довжини. Визначальним тут, мабуть, є прагнення полегшити конструкцію, хоча різниця в загальній масі деталей рульового механізму в обох випадках була б невеликою. 
Важливе значення має правильна кінематика рульового механізму. У звичайному автомобілі необхідне таке розташування передніх коліс, щоб їх осі перетиналися, як показано на мал. 7.12. В такому випадку всі колеса машини котяться без ковзання. Проте таке рішення добре до тих пір, поки поворот долається без занесення.
Коли ж машина призначена для участі в перегонах, рульовий механізм спеціально проектується так, щоб зовнішнє переднє колесо поверталося більше. 
На деяких картах передні колеса повертаються однаково, а іноді зовнішнє  колесо повертається на кут більший, ніж внутрішнє. 
Різниця кутів повороту обох передніх коліс карта залежить тільки від напряму важелів поворотних кулаків. Якщо кулаки встановлені паралельно один одному, то обидва колеса будуть взаємно паралельні в будь-якому положенні. Якщо осі важелів кулаків перетинаються ззаду, то внутрішнє колесо обернеться на більший кут.
Різниця кутів повороту зовнішнього і внутрішнього коліс зростатиме із збільшенням збіжності важелів поворотних кулаків. Якщо важелі поворотних кулаків сходитимуться попереду, то більше буде повертатися зовнішнє колесо. 
Підбір правильної кінематики повороту коліс для даного карта базується перш за все на досвіді. Кінематика рульового механізму є одним з параметрів, що впливають на поведінку карта на повороті, зміни в рульовому механізмі повинні розглядатися тільки в сукупності із змінами інших параметрів, наприклад, виду шин, основних розмірів карта, жорсткості рами і т.д.
Важливу роль відіграє підбір відношення довжини важеля поворотного кулака до довжини рульової сошки. При надто маленькому співвідношенні буде недостатньою керованість карта, при дуже великому  - буде обмежений максимальний поворот коліс. З  досвіду можна сказати, що оптимальне відношення повинне бути близько 0,6-0,7.
Відношення близько 0,5 надто мале, картом важко буде керувати навіть на прямому відрізку траси. 
 Придбати наконечники рульової тяги з кульовими шарнірами дуже важко. Тому доцільно розглянути можливість виготовлення наконечників з гумовими втулками. Такі втулки застосовувалися на багатьох картах і, хоча у них були недоліки в порівнянні із заводськими підшипниками, вони працювали цілком задовільно. Щонайменше один наконечник кожної тяги повинен бути вкручуваним.
Бажано, щоб вживане різьблення було дрібним.
6.Устаткування 
Зазвичай конструктори картів не звертають достатньої уваги на проектування устаткування, відкладаючи його до етапу створення дослідного екземпляра. Це дуже серйозна помилка. Конструктивні рішення навіть, найдрібніших деталей карта повинні ретельно пропрацювати ще на етапі проектування. Треба також ретельно спланувати розміщення устаткування на карті і його кріплення до шасі.
Через  недостатню уваги до цього питання, устаткування не «вписуватиметься» в карт, а розміщення його деталей буде випадковим, нефункціональним, ненадійним. Треба пам’ятати, що часто змагання програються через дрібні неполадки в устаткуванні, а не через погане функціонування основних агрегатів карта.
Правильно спроектоване і добре виготовлене устаткування дозволить уникнути багатьох неприємних несподіванок. 
Ось декілька рекомендацій щодо проектуваннюя основних вузлів і деталей. 
Система живлення двигуна. На всіх сучасних картах застосовується система примусової подачі палива. Така система живлення складається з бака, бензонасоса і трубопроводів. Використання насоса дозволяє встановити бак в будь-якому місці карта. 
Найкраще паливний бак встановити перед сидінням водія під рульовою колонкою. Як альтернативу можна використати будь-яку пластикову каністру місткістю 3-5 л. Бак також можна зробити із сталевого або алюмінієвого листа. Це дозволить надати баку бажаної форми. 
Можна використовувати бензонасоси двох видів: з механічним або пневматичним приводом. Привід механічного насоса здійснюється від ексцентрика задньої осі. Можна використовувати бензонасос від автомобіля, наприклад від автомобіля «Польський ФІАТ 126р». 
Бензонасос з механічним приводом має один недолік: він працює тільки тоді, коли карт рухається. Тривала робота двигуна нерухомого карта можлива, якщо ми вручну здійснюємо привід насоса, а коли немає такої можливості - крутимо підведені задні колеса карта. Цих незручностей не буде, якщо  використовуємо вакуумний бензонасос з пневматичним приводом.
Цей насос приводиться в дію змінами тиску в кривошипній камері двигуна, тобто він повинен бути сполучений з кривошипною камерою. Такий насос найзручніше кріпити до переднього кронштейна двигуна.
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Мал. 2. Паливна система карта «Рекорд» / паливний бак; 2- бензонасоса; 3- карбюратора; / переливний бачок 
Для  роботи двигуна необхідно забезпечити постійний тиск палива, що поступає в карбюратор. Тиск, що створюється насосом, дуже великий. Через вібрації двигуна, голчатий клапан карбюратора не може утримувати цей тиск, і камера поплавка карбюратора переповнюється.
Цього можна уникнути, застосувавши додатковий переливний бачок, розташований між бензонасосом і карбюратором (мал. 7.13). Бензонасос подає паливо в бачок, з якого необхідна кількість стікає в карбюратор, а надлишок палива поступає назад в бак. Від висоти установки переливного бачка над карбюратором залежить тиск, під яким поступає паливо в карбюратор.
Додамо, що в якості переливного бачка можна використовувати бачок для гальмівної рідини автомобіля «Польський ФІАТ 126р». 
Агрегати паливної системи сполучаємо між собою гнучкими трубопроводами, які повинні бути надійно закріплені на штуцерах за допомогою хомутів. У баку повинен бути клапан для швидкого зливу палива, на випадок транспортування карта. Матеріал трубопроводів не повинен тверднути від бензину. Це особливо важливо для трубопроводу, по якому подається паливо в карбюратор.
IV. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.



















План проведення заняття №5
Тема: Практична робота : Розбирання і складання карбюратора, регулювання.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з послідовністю і методикою розбирання і складання  карбюратора, його регулюванням.
1. практична:  скориставшись знаннями, отриманими на заняттях, швидко і якісно проводити ремонт карбюратора.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: двигун мотоциклетний Мінськ 125, плакат.

Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
3. Інструктаж з техніки безпеки.
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Паливо. Паливом для мінських мотоциклів служить суміш автомобільного бензину з маслом у пропорції 25:1. Паливну суміш потрібно готувати в окремому посуді (наприклад, у відрі), ретельно перемішуючи її до повного розчинення масла. Якщо немає можливості приготувати паливну суміш в окремій посудині, то належну кількість масла слід вливати тонкою цівкою в струмінь бензину, що заливається безпосередньо в бак. Після заправки бачок  слід енергійно розгойдати для отримання однорідної паливної суміші, бо масло є важчим за бензин і може опуститися на дно бака, потрапити в карбюратор та викликати перебої в роботі двигуна. 
       Система живлення включає карбюратор, очисник повітря, пристрої для відведення відпрацьованих газів, бензобак, кран і бензопровід.  
Карбюратор. Мотоциклетні карбюратори діють за принципом розпилення палива в потоці повітря, який засмоктується через карбюратор в циліндр двигуна.  Схеми роботи всіх карбюраторів ідентичні, проте конструкції їх  відрізняються один від одного. 

       Розглянемо деякі типові конструкції карбюраторів.     
   Карбюратор К-36С з плоскою дросельною заслінкою і бічним розташуванням поплавкової камери (рис. 2.23) встановлений на мотоциклах М-105, ММВЗ-3.111, ММВЗ-3.115, випущених до 1978 року.
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  Він складається з поплавкової  камери 1 з кришкою 4 і змішувальної камери 18 з кришкою 7, між  якими встановлені ущільнювач-прокладки. Головний жиклер 12 вкручений в  корпус, а жиклер холостого ходу 22 запресований. Дросельна заслінка 17 виготовлена з латунного листа, зігнутого у вигляді літери «П». Вона має виріз з боку повітряного фільтра. Цей виріз забезпечує плавне звуження потоку повітря при вході в циліндр. Регулювальний гвинт кількості 10 служить для обмеження нижнього положення заслінки, а стержень 8 на кришці карбюратора обмежує підйом заслінки в період обкатки. Після обкатки його видаляють. Пробки 14 служать для зливу відстою, а пробка 13 - для установки жиклера. Поплавок 2 забезпечує сталість рівня палива, а гвинт  5 служить для збагачення суміші шляхом примусового підвищення рівня палива в поплавковій камері.
       Працює карбюратор наступним чином. З бензопроводу паливо через штуцер 6 надходить в камеру поплавка 1. При наповненні камери поплавок  2 спливає і запірною голкою 3 перекриває отвір у штуцері, в результаті чого припиняється подальша подача палива. При зниженні рівня палива поплавок  опускається і відкриває доступ палива. Таким чином, поплавок  підтримує постійний заданий рівень палива в поплавковій камері, що необхідно для нормальної роботи карбюратора. З поплавкової  камери паливо через головний жиклер 12 надходить до розпилювача 11 і жиклера холостого ходу 22. У випадку, коли дросельна заслінка 17 опущена вниз, при роботі двигуна за нею створюється сильне розрідження, внаслідок чого повітря з великою швидкістю всмоктується через канал 15, розташований на вході карбюратора перед дросельною заслінкою. Проходячи над жиклером холостого ходу 22, повітря захоплює паливо, створюючи над жиклером розрідження, перемішується з ним, після чого робоча суміш через отвір холостого ходу 20 надходить в циліндр. Регулювальним гвинтом 21 можна збільшити або зменшити кількість паливної суміші, що надходить в циліндр.
       При невеликому піднятті заслінки, паливо починає додатково надходити через отвір 19, тому що над ним теж створюється розрідження потоком повітря в дифузорі 16. При цьому в циліндр подається збільшена кількість палива, в результаті чого полегшується перехід роботи двигуна з одного режиму на інший.
       При подальшому піднятті дросельної заслінки, різниця розрідження перед заслінкою і після неї зменшується, і паливо перестає надходити через отвори 19 і 20. У цьому випадку потік повітря в дифузорі створює розрідження над розпилювачем 11 і паливо починає поступати в нього. У розпилювачі знаходиться дросельна голка 9, що має загострену конічну нижню частину, завдяки чому, при піднятті дросельної заслінки, а отже, і голки, закріпленої на ній, збільшується прохідний діаметр розпилювача. При цьому кількість повітря й палива пропорційно зростає і, таким чином, зберігається співвідношення компонентів паливної  суміші.
      

 Розбирання і збирання карбюратора.
       При встановленні заслінки, її виріз повинен бути спрямований у бік повітряного фільтра. Якщо заслінка не стає на своє місце, слід злегка похитати її з боку в бік. Якщо не допомагає - злегка розвести пластини. При встановленні кришки змішувальної камери,  потрібно закривати засувку з боку камери поплавка.
       Для від'єднання троса газу необхідно взяти заслінку в ліву руку, а кришку корпусу змішувальної камери - у праву, притискаючи вказівним та середнім пальцями кришку, великим пальцем стиснути пружину і наконечник троса вивести з гнізда в заслінці.
       Щоб вивернути головний жиклер, необхідно з правого боку відвернути пробку.
       Жиклер холостого ходу запресований в корпусі і не вивертається. Зауважимо, що при встановленні карбюратора на двигун, гайки шпильок слід закручувати по черзі, поступово нарощуючи зусилля. Якщо закрутити «до відказу» одну гайку, а потім другу, то можна деформувати прокладку та вивести з ладу фланець карбюратора.
       При складанні карбюратора (після його повного демонтажу) слід обов'язково продути жиклери і прочистити поглиблення в денці поплавкової камери, перевірити, чи не встановлена  зворотньою стороною прокладка корпусу змішувальної камери. Те ж саме стосується і  прокладання перехідного патрубка на циліндрі. Корисно також перевірити площинність фланця (на плиті або склі) і при необхідності-притерти його.
       На карбюраторі К-36С проводять три регулювання:
       1. Регулювання вільного ходу ручки газу за допомогою упору і контргайки. При правильному регулюванні заслінка повинна опускатися повністю і підніматися вгору «до відказу», при цьому оболонка троса газу повинна мати люфт в межах 1-2 мм.
       2. Регулювання холостих обертів. Двигун прогрівають протягом 3-5 хвилин, після чого ручку газу повністю відпускають. Опускаючи заслінку шляхом викручування гвинта якості, встановлюють найменші  оберти і гвинтом якості знову намагаються їх збільшити. Дії повторюють до тих пір, поки будь-яке переміщення гвинта якості не призведе до погіршення роботи двигуна. Після цього раптово відкривають дросельну заслінку - двигун повинен впевнено набрати обертів. У цьому випадку регулювання вважається закінченим. Якщо двигун набирає обертів з перебоями або глухне, треба знайти таке положення гвинта якості (недалеко від вже встановленого), при якому двигун буде працювати рівномірно. Після регулювання необхідно перевірити запуск двигуна як у гарячому, так і в холодному стані.
       3. Регулювання якості паливної суміші здійснюється опусканням або підняттям дросельної голки відносно заслінки: при опусканні голки суміш збіднюється, при піднятті - збагачується.
       Найпростішим способом визначення якості суміші є різке підняття дроселя. На добре прогрітому двигуні дросельну заслінку піднімають так, щоб оберти були трохи вищі обертів холостого ходу. Потім різко піднімають дросель і спостерігають за поведінкою двигуна. Якщо останній немов «захлинається» або навіть глухне - суміш збіднена чи бідна. Якщо двигун реагує на підняття дроселя мов би із запізненням, тобто оберти починають поступово збільшуватися лише після деякої паузи - суміш збагачена або багата. Якщо паливна суміш якісна, відповідає пропорціям, двигун швидко і впевнено набирає обертів.
       Другим способом є умисне збагачення суміші шляхом зменшення подачі повітря. З цією метою знімають паперовий повітряний фільтр, двигун розганяють до середніх обертів і долонею закривають частину вхідного отвору ресивера - спочатку невелику, а потім все більшу і більшу (на старих моделях, наприклад М-106 досить закрити долонею більшу частину щілини між грибком і кришкою фільтру) . Таким чином, якщо   оберти двигуна збільшуються - це вказує на бідну або збіднену суміш; якщо швидко падають -  на збагачену або багату суміш;  якщо ж оберти падають повільно - це вказує на нормальну суміш; якщо двигун не реагує навіть на закриття більшої частини отвору, це вказує на наявність підсмоктування повітря через з'єднання ресивера з карбюратором, карбюратора з циліндром, або навіть через прокладки в з'єднанні циліндра з картером чи в сполученні половинок картера.
       Якість суміші можна визначити за станом і кольором  ізолятора свічки. Для цього на великій швидкості (близько 80 км / год) необхідно проїхати не менше 2 км, після чого встановити нейтральну передачу  і швидко вимкнути запалення. Потім слід вивернути свічку і оглянути її.
       При нормальній суміші ізолятор матиме світло-сірий або світло-коричневий колір, а торець різьбової частини  буде темно-коричневим. При збагаченій суміші ізолятор буде темно-коричневий зі слідами чорного нагару або кіптяви, а при багатій - все буде чорним і з кіптявою.
       Зауважимо, що після звичайної експлуатації, колір ізолятора завжди буває трохи темнішим зазначеного, оскільки двигун часто працює на перехідних режимах, на яких карбюратор збагачує суміш.    
Несправності карбюратора. 
Засмічення жиклерів частками фарби, нитками тощо. При засміченні головного жиклера двигун працює з перебоями або глухне, суміш збіднюється і не піддається регулюванню. При засміченні жиклера холостого ходу двигун не піддається регулюванню на холостих обертах, затруднений або неможливий його запуск. Несправність усувається промиванням карбюратора і прочищенням жиклерів. Для чищення жиклерів зручно користуватися тонкої мідним дротом.
       Іноді трапляється, що частинки, які потрапили під жиклер холостого ходу, то засмічують його, піднімаючись з паливом, то звільняють, осідаючи на дно. У таких випадках двигун може нормально заводитися, але при спробі збільшити обороти -глухне.
       Потрапляння води в паливо викликає перебої в роботі або зупинку двигуна. Вода в бензині тримається у вигляді окремих крапель, які, потрапляючи в жиклер, закупорюють його. Якщо крапля невелика, а розрідження в дифузорі велике, то іноді вдається «проштовхнути» цю краплю через жиклер і подача палива відновлюється. З цією метою, при виникненні перебоїв, водій, використовуючи накат мотоцикла, переходить на нижчу передачу і різко збільшує оберти двигуна, створюючи підвищене розрідження в дифузорі. Якщо двигун зупинився, слід прочистити бензиновий кран, продути і промити карбюратор, а краще злити бензин з бака і промити всю систему живлення.
       Збагачення суміші, що не піддається регулюванню, може бути зумовлене підвищеним рівнем палива в камері поплавка або зносом жиклера. Підвищений рівень палива є наслідком протікання поплавка або порушення герметичності запірного клапана. У першому випадку слід видалити бензин з поплавка випарюванням або нагріванням на закритому вогні до температури 80 - 100 ° С, після чого поплавок запаяти (мінімальною кількістю припою, щоб не погіршити) або заклеїти. Для ремонту пластмасового поплавка можна використовувати клей МЦ або розпечений кінець цвяха, викрутки, тощо.
       У другому випадку, тобто при порушенні герметичності запірного клапана, слід притерти голку поплавка до отвору в штуцері, використовуючи тонкі абразивні пасти. (В крайньому випадку можна використовувати порошок, приготовлений з цегли або крейди, розведений літолом). Знос жиклера може наступити лише після 20 - 25 тис. км пробігу. Зменшити поперечне січення  його можна шляхом  збільшення діаметру торця отвору. Краще  замінити зношений жиклер новим (див. рис. 2.24).
[image: ]
Рис. 2.24. 
Головні жиклери карбюратора К-36: а - карбюратор К-36С (М-106; 3.111; 3.115); б - карбюратор К-36М (М-105).
       Переливання карбюратора найчастіше відбувається через підвищений рівень палива в камері поплавка або пошкодження прокладок. Прокладки можна виготовити власноруч з поліетилену, хлорвінілу, параніту або відпаленого алюмінію.
       Випадання дросельної голки із заслінки є наслідком недбалого складання або пошкодження замкової пластини. Ознакою несправності є неможливість збільшення обертів при піднятті дроселя. Двигун при цьому глухне, хоча добре заводиться і нормально працює на холостих обертах. Якщо в дорозі загубився або поламався замок для фіксації голки, замість нього можна використовувати тонкий мідний дріт.
       При заїданні дросельної заслонки неможливо скинути оберти двигуна. В такому випадку слід негайно вимкнути запалення і зупинити двигун, а якщо це не вдається - включити IV передачу і, не витискаючи  зчеплення, натиснути на гальма. Якщо двигун негайно не зупинити, то це призведе до руйнування підшипника нижньої головки шатуна або до заклинювання поршня. Причиною несправності є потрапляння піску між заслонкою і корпусом карбюратора при недбалому складанні.
       Іноді неможливо скинути оберти двигуна через випадання оболонки троса з упору в кришці .
       Руйнування фланця карбюратора відбувається в результаті неправильного затягування гайок або пошкодження прокладки, коли значна частина її разом з отвором під шпильку відірвана. Якщо прилягаюча  поверхня фланця не пошкоджена, то можна виготовити упор (див. рис. 2.25) і з його допомогою закріпити карбюратор.
       Карбюратор К-62С (рис. 2.26) встановлюється на мотоцикли 3.115, 3.112.11. 
Основні відмінності його від карбюратора К-36С:
       Поплавкова камера розташована безпосередньо під змішувальною, в результаті чого карбюратор менш чутливий до нахилів;
       в камері поплавка розташовані два поплавки 25, пов'язані між собою важелем 4. Встановлений на важелі клапан 23 забезпечений еластичною запірної шайбою, наявність якої запобігає зносу сідла клапана;
       у вихідному патрубку змішувальної камери близько фланця, розташований  дренажний отвір 24, завдяки якому зайве паливо, що виливається з карбюратора (наприклад, при порушенні герметичності запірного клапана) назовні, але не потрапляє в кривошипну камеру. Це полегшує запуск двигуна і запобігає  збагаченню суміші;
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Рис. 2.25. Ремонт фланця карбюратора: 1 - карбюратор; 2 - упор.
       за допомогою регулювального гвинта 16 (гвинта якості) змінюється кількість повітря, що надходить у систему холостого ходу. Тому, на відміну від карбюратора К-36С, при викручуванні цього гвинта, паливна суміш збіднюється, а при закручуванні - збагачується;
       наявність балансувального отвору 17 дозволяє надійно підтримувати атмосферний тиск в камері поплавка;
       наявність, розміри і розташування розпилювача жиклера холостого ходу 21 роблять більш стійкою роботу двигуна на перехідних режимах. При запуску і холостих обертах паливо надходить тільки через отвір 22. В міру підняття дроселя, паливо (емульсія) починає додатково надходити через розпилювач 21, а згодом і через розпилювач головного жиклера 2, тобто одночасно працюють обидві дозуючі системи - головна і холостого ходу. Продуктивність головного жиклера карбюратора К-62С менша, ніж у жиклера карбюратора К-36С (відповідно 165 і 200 од.). Варто зауважити, що при засміченні жиклера холостого ходу, суміш буде збідненою на всіх етапах роботи двигуна.
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Рис. 2.26. 
Карбюратор К-62С: 1 - головний жиклер; 2 - розпилювач, 3 - корпус розпилювача; 4 - важіль поплавків; 5 - повітряний вхідний канал; 6 - дросельна заслінка; 7 - корпус карбюратора; 8 - прокладка; 9 - кришка карбюратора, 10 - пружина дроселя; 11 - контргайка; 12 - упор оболонки троса, 13 - регулювальний гвинт підйому дроселя (гвинт кількості); 14 - вгамовувач поплавця; 15 - обмежувач оборотів; 16 - регулювальний гвинт холостого ходу (гвинт якості); 17 - балансувальний канал ; 18 - паливний штуцер; 19 - повітряний канал холостого ходу; 20 - дросельна голка; 21 - розпилювач жиклера холостого ходу; 22 – емульсійний отвір системи холостого ходу; 23 - запірний клапан з еластичною шайбою; 24 - дренажний отвір; 25 - поплавки; 26 - жиклер холостого ходу; 27 - поплавкова камера; 28 - вісь і трубка важеля поплавків; 29 – прокладка.
VI. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.



План проведення заняття гуртка. № 6 
Тема:  Шини, які застосовуються у картингу.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з класифікацією шин, правилами їх застосування.
1. практична: вивчити будову шин, матеріали  з яких вони виготовляються, маркування . Навчитись встановлювати шини на карт.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: профорієнтація, виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: зразки шин, плакати, література.
Хід заняття
   І.     Організаційна частина. Перевірка присутніх та готовності їх до заняття.
  ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності:
          Поглиблювати знання з технічних дисциплін, отримані на уроках в школі та реалізовувати себе як творчу особистість .
  ІІІ.   Класифікація шин, їх застосування.
         Шини для картів значно менші за  шини  для звичайних автомобілів або інших транспортних засобів. Колісні диски виготовляються з алюмінієвого  або магнієвого сплаву. В картингу існують шини для різних погодних умов: шини з гладким протектором для сухої погоди, проміжні шини для мінливої погоди і шини для мокрої погоди, коли йде дощ.
Шини випускаються з різними характеристиками, від жорстких до м’яких. Основними виробниками шин є компанії Dunlop і Bridgestone, які випускають шини для автомобілів. Також є виробники, які займаються випуском шин тільки для картингу, наприклад, Vega і MG. 
Шини з гладким протектором.
На шинах з гладким протектором відсутній малюнок. Це робиться для оптимального контакту з покриттям траси і збільшення зчеплення. Вони виготовляються з достатньо м’якої гуми та не використовуються в дощову погоду.  На мокрій трасі вони ковзають, оскільки вода потрапляє між шиною і покриттям траси, не має куди діватися, бо на шинах немає малюнка протектора.
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Модель протектора : K404GX GRAND PRIX 
Размір шини : 11x6.00-5 
Твердість по шору : 62 
Тип : TL - безкамерна 
PR : 4 
Ширина шини : 166мм. 
Діаметр шини : 286мм. 
Макс. навантаження : 135кг. 
Швидкість : 80км/ч 
Макс. тиск (PSI / кг/см2) : 4.00 
Розмір диска : 5.30x5 
Виробник : KENDA 
Шини для дощової погоди 
Ці шини застосовують тоді, коли траса дуже мокра і на її поверхні стоїть  вода. 
На цих шинах є малюнок і вони мають краще зчеплення з трасою в мокру погоду. Малюнок протектора дозволяє відводити воду, яка потрапляє між шиною і покриттям траси. 


Спеціальні шини для особливих умов 
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Технічна  інформація	                   Величини	                                     
Розмір	                                                   4.0x11-5	
Допустиме навантаження, кг с	                  60	
Максимальна швидкість , км/год	       150	
Робочий тиск , кг с/см2	                             1,3	
Марка  складу  доріжки	                             ПТ56	
Твердість доріжки при 
20 * С по Шору А	                                         56±3
Товщина  доріжки, мм                                   9,5±0.5
Вага, не більше, кг	                                         1.8	
Кількість шарів корду		                    2
Максимальний  тиск, кг с/см2	                    4	
Матеріал каркасу	                                          зимова
Умови вимірювання твердості
(t-температура, F-зусилля)	200C,            1кг±2%

Шиповані шини застосовуються в ожеледь. 
Отже, вибір шин  залежить від погодних умов. Часто пілом доводиться починати перегони на одних шинах, а фінішувати на інших.
Головні особливості експлуатації шин включають: 
- Тиск шини
- Зростання тиску
- Азот або повітря
- Налаштування кута нахилу колеса
- Магній чи алюміній
- Стиль руху 
Тиск шини
При встановленні тиску в шині зверніть увагу на такі параметри: температура асфальтового покриття, конфігурація траси, погодні умови, протяжність перегонів, клас і стиль руху. З’ясувавши для себе конфігурацію траси, і визначивши яких  поворотів на трасі більше, лівих чи правих, ви повинні зробити відповідне корегування тиску. Якщо траса має більшу кількість правих поворотів (правий трек), то велике навантаження отримуватимуть ліві шини, відповідно вони більше грітимуться, і в них швидше буде підвищуватися тиск. Також потрібно звернути увагу на радіус поворотів і склад асфальтового покриття. Досвідчений пілот може досягти правильного тиску вже при первинному налаштуванні, надалі корегуючи його залежно від погодних умов.
Найбільший вплив на якість роботи ваших шин мають погодні умови. Якщо прохолодно, ви можете використовувати вищий тиск, а якщо жарко і температура треку дуже висока, встановлюйте менший тиск. 
Зростання тиску 
Що таке зростання тиску? Це різниця між тиском гарячої шини (перевіреного відразу після заїзду) і тиском холодної шини (початковим). Взагалі тиск не винен рости більш ніж на 2 PSI. Якщо ваш тиск збільшується на 3 і більш PSI, значить, ваші шини перегріваються і наступні кроки повинні бути направлені на виправлення ситуації.
Азот чи повітря 
Як наповнювач для коліс використовують азот. Це інертний газ і діє як охолоджуючий пристрій. Азот заправляється з окремого балона, має відповідну якості, без домішок, повітря та конденсату. Це дозволяє постійно підтримувати робочий тиск на оптимальному рівні.
 Для роботи з повітрям можна дати прості рекомендації. Стежте за тим, щоб усередині вашого компресора не накопичувалися волога і масло від двигуна. Хорошим рішенням буде установка вологовловлювача  на вихідний шланг. 
Налаштування колеса 
Найкращими рекомендаціями для відмінної роботи шини буде налаштування сходження передніх коліс на нуль. Якщо передні шини перегріваються, зменшення кута нахилу кулака (castor) зможе допомогти виправити ситуацію.
А якщо передні шини не догрівають і машина неохоче повертає, ви можете переналаштувати кути нахилу, тоді шини почнуть підігріватися на прямих ділянках дороги. Проте, ви отримаєте невеликий опір швидкості прямолінійного руху. 
Магній чи алюміній 
 Магній розсіює високу температуру ефективніше чим алюмінієвий сплав, тому диски з магнію зменшують зростання тиску і температури шини. Магнієві диски мають особливу перевагу в гарячу погоду і на покриттях з великою кількістю гуми. 
Стиль руху
Рух карта по трасі повинен бути максимально плавним! Рухи  кермом не повинні бути нервовими, зверніть  увагу на гальмування і на траєкторію проходження повороту. Дуже різкі гальмування і прискорення приводять до швидкого зносу гуми.
Зверніть увагу на те, як їдуть по трасі кращі пілоти. Їхня швидкість стабільна, рухи плавні, виникає відчуття, що  вони рухаються повільно, проте час проходження кола у них найкращий. 
Зберігання інформації 
Записуйте всю інформацію щодо тиску у шинах за різних погодних умов та після переналаштування шасі. 
Тиск і температура 
Якщо поверхня шини після заїзду дуже гладка, це означає вона не догрілась. Якщо на поверхні з’являються доріжки у вигляді лущень або бульбашки – шина перегрілась. Якщо ви вже знайшли ідеальний тиск повітря в шині, а погода стає холоднішою, потрібно підняти тиск в шині.
Зміна тиску в шині залежить від кількості правих і лівих поворотів на треку, якщо їх кількість однакова, то тиск буде практично однаковий. Підвищена вологість повітря призводить до зростання тиску в шині. 
Не використовуйте мильну воду, щоб посадити гуму на диски, оскільки вода в шині закипатиме і тиск буде надмірно рости! 
Відстежуйте стан покриття треку і кількість гуми на асфальті. Якщо асфальт гладкий, то потрібно піднести тиск, щоб колесо догрівалось. Якщо на трасі дуже багато гуми, доведеться знизити тиск, щоб колесо не перегрівалося. Згідно рекомендацій виробників, більшість картингових шин розроблені для роботи в діапазоні температур 74-85C. 
Картингова шина руйнується, коли температура її поверхні перевищує 93-99C. Тому, шина карта, температура якої близька до верхньої межі, володіє якнайкращими характеристиками зчеплення з поверхнею треку. 
         IV. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.







План проведення заняття №7
Тема: Практична робота: Виявлення несправностей електрообладнання двигуна та регулювання  системи  запалювання.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з електрообладнанням двигуна та навчити усувати несправності, а також проводити регулювання запалення.
1. практична:  скориставшись знаннями отриманими на заняттях, швидко і якісно проводити ремонт електрообладнання.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: двигун мотоциклетний Мінськ 125, плакат.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
3. Інструктаж з техніки безпеки.
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство.
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Електрообладнання двигуна працює на змінному струмі. Напруга в мережі 6 або 12 В, залежно від моделі (див. табл. 3.1).
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Таблиця 3.1.
        Джерелом електроенергії є генератор змінного струму.
        Споживачі електроенергії: прилади системи запалювання (високовольтний трансформатор; електронний комутатор або переривник і свічка), прилади освітлення (фара, ліхтарі), ліхтарі-покажчики поворотів, звуковий сигнал.
        Допоміжні прилади: центральний перемикач із замком запалювання, переривник покажчиків поворотів, вимикач сигналу гальмування, перемикачі далекого і ближнього світла і поворотів, контрольні ліхтарі-сигналізатори.
        Електрична мережа виконана в однопровідній  системі, тобто від джерела електричної енергії до споживачів підведено по одному дроту, другим проводом служить рама і інші металеві частини мотоцикла.
	ГЕНЕРАТОР
       Складається з статора, ротора і передньої кришки з переривником (рис. 3.1). У пази статора вміщено вісім котушок, які складають чотири самостійні обмотки. Вони з'єднані послідовно. Котушки покриті ізоляційним лаком і закріплені на статорі за допомогою відігнутих пелюсток і шайб.
        Ротор являє собою восьмиполюсний магніт, залитий спеціальним магнітним сплавом. Ротор встановлений на конусі правою цапфи і фіксується за допомогою сегментної шпонки та болта М7. 
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Рис. 3.1.
 Генератор 43.3701: 1 - клеми датчика; 2 - клема освітлення; 3 - ротор генератора; 4 - клема запалювання; 5 - клема маси; 6 - статор; 7 - датчик, 8 - статор; 9 - болт кріплення ротора; 10 - сегментна шпонка ; 11 - цапфа колінчастого валу.
        Статор генератора встановлений в правій частині двигуна під кришкою, закріплений за допомогою трьох болтів.
        Передня кришка кріпиться до статора за допомогою двох гвинтів. На ній вмонтовуються вивідні клеми, конденсатор і пластина переривника.
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Рис. 3.2.
 Схема електрообладнання мотоциклів М-103, М-104, М-105, М-106: 1 - замок запалювання; 2 - лампа підсвічування шкали спідометра А6-1 (лише на М-105, М-106), 3 - лампа головного світла фари А6-32 21 або А6-32 32; 4 - лампа габаритного світла фари А6-2, 5 - звуковий сигнал С-34; 6 - перемикач світла з кнопкою звукового сигналу П-25 або П-200; 7 - котушка запалювання КМ -01, ІЖ-56 або Б-300, 8 - вмикач стоп-сигналу (тільки на М-105, М-106), 9 - генератор Г-38, Г-401, Г-411 або Г-421; 10 - лампа стоп-сигналу А6-15 (тільки на М-105, М-106) 
Несправності: 
1.Обгорання  контактів. Виникає внаслідок перекосу контаків, зміщення або грубої зачистки, а також неякісної роботи конденсатора (наприклад, через нещільне приєднання його клеми).
 2. Пробивання конденсатора. Визначається за відсутності іскри на свічці і сильного обгорання контактів. Перевірка проводиться шляхом встановлення нового конденсатора, при цьому контакти слід акуратно зачистити і заправити. Зауважимо, що невелика іскра на контактах переривника - явище нормальне.
       3. Зачіпання ротора за статор викликано биттям цапфи колінчастого валу і усувається заміною підшипника. Розточувати статор або проточувати  ротор не рекомендується, тому що при цьому погіршується утворювання  струму, до того ж можливе пошкодження деталей. За допомогою нескладного пристосування, показаного на рис. 3.8, можна випресувати  підшипник правої цапфи колінчастого валу, не розбираючи картера. 

[image: ]
       Для цього слід невеликим зубилом або металевою викруткою розрубати сепаратор, зрушити кульки і в зазори між ними вставити на рівній відстані один від одного три штирі та розгорнути їх. На штирі встановлюють шайбу, рівномірно затягують гайки і, за допомогою болта, що упирається в торець цапфи, випресовується підшипник.
       4. Пошкодження ізоляції обмоток визначається по відсутності іскри на відповідній клемі генератора при приєднанні її до маси (проба на іскру). Несправність усувається в електромеханічній майстерні. 
Регулювання        Після ремонту двигуна, установки нового генератора, регулювання запалювання слід проводити в такому порядку: встановити поршень у в.м.т.; опустити поршень на 3,0 - 3,5 мм, обертаючи колінчастий вал за болт кріплення ротора проти годинникової стрілки; послабити болти кріплення статора генератора; повернути статор в таке положення, при якому паз на роторі збігається зі стрижнем сердечника датчика; затягнути болти кріплення статора; встановити зазор (0,3 ± 0,05) мм між ротором і стрижнем сердечника датчика.
Особливу увагу слід звертати на ретельну зачистку металу в місцях приєднання маси комутатора і індукційної котушки та на неприпустимість биття правої цапфи колінчастого валу. Електронний комутатор не ремонтується і в разі відмови підлягає заміні.
IV. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.
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