Доработка карбюраторов «Озон» 2107-1107010 и его модификаций
      Из легких доработок могу предложить вернуть конструкцию ближе к истокам, т.е. к карбюратору ДААЗ 2101 – ввести механический привод дроссельной заслонки вторичной камеры (выкидыванием пружинки из пневмопривода лучше пренебречь) и убрать капризную электронику (касается карбюраторов для автомобилей 2105 и 2107 с системой «Каскад»).  У  карбюраторов которые ставятся на автомобили 2103 и 2106 этой системы нет (и слава богу)
Способ 1
Описан в «За рулем»
«Если же речь идет о модели с 23-летней историей и, особо подчеркнем, советской машине, велика вероятность, что ее конструкция не была доведена до совершенства, как у какой-нибудь иномарки-долгожителя, а, напротив, испорчена не в меру активными ”доработчиками” и ”модернизаторами”. Дело в том, что в прежние времена каждая мелочь, внедренная на массовом изделии ”с целью повышения, снижения, удешевления, улучшения и т. д.”, обычно приветствовалась. Так, какой-то умник заменил механический привод вторичной камеры карбюратора ”Вебер” на пневматический. Жаль только, что миллионы жигулистов так и не узнали его фамилии – было бы кого помянуть добрым словом, когда на рискованном обгоне карбюратор вдруг не хочет открывать ”вторую дыру”… 

	

	Доработка рычага оси заслонки вторичной камеры карбюратора ”Озон”: 1 – рычаг; 2 – стальная пластинка.


Все так и было на нашей ”шестерке” – газ ”в пол”, а скорость только ”110”. Вереница тихоходов справа никак не кончается, зато встречная ”Волга” все ближе и ближе… Хорошо, водитель ”Газели” в правом ряду притормозил, позволив спрятаться в колонне от лобового… Дома сняли карбюратор – так и есть: заслонка вторичной камеры “закисла” от длительной неподвижности и никакой вакуум стронуть ее с места не мог. Ну что ж, вполне закономерно – дисциплинированный водитель весь год ездит, не пользуясь вторичной камерой, а лишь надеясь, что в случае чего сможет ее открыть… 

Мы решили подкрепить эту надежду механическим приводом заслонки, вернувшись к итальянскому варианту. Прежде всего, выломали из карбюратора то, что придумали домашние конструкторы – шток диафрагмы и промежуточный рычаг заслонки. Затем приварили к основному рычагу аккуратно выпиленный кусочек трехмиллиметровой стали (см. рис.), чтобы штифт блокирующего рычага ходил в образовавшемся пазу шириной 4 мм, принудительно открывая и закрывая заслонку вторичной камеры. Результат – 160 км/ч по спидометру. Кроме того, появилась возможность продувки цилиндров. Теперь, когда после неудачного зимнего пуска забрасывает свечи, их не приходится, как прежде, выворачивать. Нажав на газ до пола, прокручиваем мотор стартером, и свечи быстро подсыхают, ведь в настежь открытом коллекторе разрежение невелико – воздух идет, а бензин не засасывается. 

О борьбе с другими сюрпризами ”товарищей ученых” на нашем ВАЗ-2106 расскажем в следующий раз. »
От автора: Было бы неплохо еще обеднить смесь во второй камере поставив ГВЖ2 – с маркировкой 170 или 190. При стандартной комплектации жиклеров смесь слишком богатая. Если возникает провал (по моему опыту возникает в 3 из 10 машин можно поставить носик ускорительного насоса с маркировкой 50).
Кроме того суть системы понятна читателям, и теперь вся проблема заключается в рычаге привода заслонки.
Способ 2 
«Для рукодельников»
Вот чертёж оригинального рычага -  ваяйте.
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Способ 3
«Для лентяев и пройдох»
Берите этот рычаг непосредственно со старого вебера (ДААЗ 2101) и ставьте, подойдет без переделок. 
Можно купить рычаг для Озона москвичевского (ДААЗ 2140-1107010-70 у него привод вторичной камеры тоже механический) и тоже поставить, этот рычаг предпочтительнее – он похож на чертёж в способе 2.
Кроме того можно найти рычаг от карбюратора ДААЗ 2106-1107010-10 
Способ 4
«Для оригиналов»   ; взят с сайта http://moeauto.ru/tuning/mot_004.html
Мне этот способ полюбился лучше всех, вот статейка:

Тюнинг карбюратора ВАЗ 21053.

Судьба свела меня с классическими моделями ВАЗа. Сначала это была "копейка" 1973 года выпуска - замечательный аппарат, отъездивший больше 20 лет и, к моему сожалению, проданный. Ему на замену пришел данный ВАЗ-21053. 

Так как Озон - не очень удачная переделка Вебера 2101, было принято решение сделать механический привод второй камеры. Был найден рычаг от 2101 и доработан напильником, либо (know-how by Serge Wizgounoff) поставить еще один рычаг от Озона 2105/2107 вверх ногами. Еще рычаг можно найти на ДААЗ-2140. После этого характер машины изменился - разгон стал получше, максималка возросла на 10 км/ч, однако при резком нажатии на газ при использовании 92го бензина возникал провал. На 95м было нормально, но смысла использовать его на неподжатой головке нет. По совету кого-то из su.cars (Визгунова?) был поставлен носик ускорительного насоса на 50. Провалы исчезли, все знакомые удивлялись езде машины. Но хотелось большего... 

В пределе мой Озон-2107 имел следующие характеристики - малые диффузоры оба на 4.5, жиклеры 125/150 в первой камере, 150/150 во второй, механический привод второй камеры.

От автора: смесь очень богатая не рекомендую такие богатые делать.  Оптимальная смесь в стандартной комплектации первая камера ГТЖ 125, ГВЖ 190 распылитель смеси с маркировкой 3,5 (стандартно стоит) Вторая камера (естественно при механическом приводе) ГТЖ 150 (157 или 162) ,  ГВЖ 170 (190) .

Это при распылителе с маркировкой 4,5. Если поставите в первую камеру распылитель смеси 4 (4,5) то можно ставить жиклеры ГТЖ1 – 130 (135) , ГВЖ1 – 150(170) соответственно. А если и во вторую камеру решите засунуть распылитель 4.0 вместо 4,5 то ставьте ГТЖ2 – 140,  ГВЖ2 – 190. 

Жиклеры должны соответствовать распылителю в диффузоре. Вот примерная таблица соответствия
Только для моторов 2103 и 2106. 

Первая камера:
	Распылители
	3,5
	4.0
	4,5

	Главные топливные жиклеры
	125
	112
	130
	135

	Главные воздушные жиклеры
	190
	150
	150
	170


Вторая камера (комбинации для механического привода)
	Распылители
	4.0
	4,5

	Главные топливные жиклеры
	140
	150
	157
	162

	Главные воздушные жиклеры
	190
	170
	170
	190


А это таблица соответствия для моторов 2101, 2105, 2101
Первая камера

	Распылители
	3,5
	4.0
	4,5

	Главные топливные жиклеры
	107
	109
	130
	135

	Главные воздушные жиклеры
	170
	170
	150
	170


Вторая камера (комбинации для механического привода)
	Распылители
	4.0
	4,5

	Главные топливные жиклеры
	130
	162
	157
	135

	Главные воздушные жиклеры
	200
	190
	190
	190


О носике ускорительного насоса
Можно поставить и с маркировкой 50.

Многие люди говорят, что при переходе на мех привод возникает провал, а затем машина «жестко выпуливает», дабы сгладить этот провал они ставят нос с маркировкой 50, я тщательной (иногда многократной) регулировкой избавлял и избавлялся от этого провала и сглаживал работу карбюратора без замены носика ускорителя, но если нет возможности крутить винт качества до тремора, то просто поставть этот носик(50) или забедните смесь во вторичной камере как в этой таблице
Вторая камера (комбинации для механического привода)

	Распылители
	4,5

	Главные топливные жиклеры
	162
	157
	140

	Главные воздушные жиклеры
	190
	170
	150


О жиклерах
Берите лучше наборы «юникар» - качественнее, родные ДААЗовские похуже будут, и их подбирать индивидуально приходится.
Сразу предвижу вопросы почему не поставить Солекс?
Он по сравнению с "Озоном" обеспечивает ведь лучшую динамику. 
Всё верно, но с "Вебером" и даже переделанным "Озоном" машина едет всё равно лучше, денег не надо вкладывать, а самое главное - это надёжность. Я думаю, владельцы «Самар» могут рассказать о капризности и ненадёжности сего агрегата, избавиться на нём от провалов, рывков и дёрганий непросто. А вечно откручивающаяся крышка? А барахлящий электромагнитный клапан? Зато тот же "Озон" и тем более "Вебер" один раз настроил - и забыл о нём как минимум на год каждодневной езды!

Кроме того, конструкция карбюратора мне не нравится. Думаю, что не мне одному. Но раз этот карбюратор есть и его многие ставят себе в свои машинки, то надо его знать. 

Чтобы не быть обвиненным в необъективности, сразу же перечислю все преимущества по сравнению с карбюраторами "Озон": 

а) карбюратор снабжен центральной поплавковой камерой, которая позволяет ему нормально работать как на продольно, так и поперечно расположенных двигателях; 

б) имеется система перепуска топлива на входе, которая улучшает горячий запуск двигателя и дает небольшую экономию топлива; 

в) нижняя часть карбюратора подогревается охлаждающей жидкостью, что улучшает работу двигателя на холостом ходе и предотвращает обледенение; 

г) наличие экономайзера мощностных режимов позволяет увеличить количество и качество характеристик карбюратора; 

д) переходное отверстие в системе холостого хода выполнено в виде щели, что значительно улучшает характеристику карбюратора в зоне самых малых нагрузок; 

Вот, пожалуй, и все преимущества. 

Недостатки перечислять не стоит. Их больше, чем преимуществ, и они представляют интерес только для специалистов, но о некоторых стоит упомянуть: 

а) карбюратор почти неремонтоспособен, во всяком случае требует высококвалифицированного обслуживания и живет не более 3 лет или 150 тыс. пробега. 

б) нижний присоединительный фланец карбюратора легко деформируется, момент затяжки гаек не более 15 Нм (1,5 кгс*м) на остывшем двигателе; Искривление корпусов 6 из 10 случаев.
в) электромагнитный клапан топливного жиклера холостого хода менее надежен и менее долговечен, чем у "Озона"; 

г) наличие топливных жиклеров диаметром менее 0,5 мм резко увеличивает возможность их засорения. ( установка фильтров от впрысковых автомобилей увеличивает нагрузку на бензонасос и провоцирует его выход из строя)

  Занимательно, что многие из нас видели эти данные ни один десяток раз и отметили для себя лишь то, что находится на поверхности:

1. Есть ДААЗ "Озон" и "Вебер", которые отличаются приводами дроссельной заслонки второй камеры - у Веберов: механический последовательный (механики); у Озонов: пневматический (пневматики). 

2. Есть гибридный Озон-Вебер ДААЗ-2140-1107010-70, который имеет последовательное открытие дроссельных заслонок и гибридный Вебер-Озон ДААЗ-2106-1107010-10, который имеет принцип построения главных дозирующих систем (ГДС) "озоновского" типа. 

3. Различные сочетания малых диффузоров - МД 3,5 (внутр.диам. 8мм); МД 4,0 (внутр.диам. 8мм); МД 4,5 (внутр.диам. 12мм) и аналог МД 4,0 с внутренним диаметром 10,5мм на первых версиях Веберов ещё итальянской конструкции, которые работают с соответствующими главными воздушными или компенсационными жиклёрами (ГВЖ). 

    Но основное отличие "механики" привода дроссельной заслонки (ДЗ) 2 камеры от "пневматики" - различная степень обогащения рабочей смеси ГДС 1 камеры. Это объясняется различием в принципе смесеобразования при одновременной работе ГДС1 и ГДС2 или, по-другому, в различии по согласованию совместной работы ГДС1 и ГДС2. В "механике" основной упор делается на работу с малыми углами ДЗ 1 камеры в 90% ездовых режимах (или как пишется в описании - "возможность движения на 1 камере до 100км/час") и высокая степень обогащения смеси при вступлении в работу ГДС2, а для "пневматики" - большие углы открытия ДЗ 1 в 90% режимах и включение в работу ГДС2 лишь в исключительных случаях. В упрощённом варианте: механики вырасли сразу как двухкамерные карбюраторы, а пневматики изначально повторяют однокамерные карбюраторы с некоторой автодобавкой. По-ходу приходится признать, что пневматики экономичнее механиков в переходных режимах работы (т.е. имеют преимущество в городском цикле движения), но уступают в динамике разгона до максимальной скорости и чувством полного контроля над двигателем механикам. Т.е. если взять любой карбюратор с пневматикой и перевести его в механику лишь изменив рычаги привода, то несогласованность работы ГДС1 и ГДС2 будет ярко выражена в провалах (вплоть до остановки особенно на малых оборотах двигателя - от х/х до 1500...1800 об/мин) при резком и/или полном открытии ДЗ 2 камеры. Потребуется корректировка тарировочных данных ГДС1,2 (смотри предыдущие статьи на тему тюнинга карбюраторов на главной странице izh.2126.ru и virus.nordzone.ru). 

    Если привести оба типа карбюраторов к одному знаменателю, то не смотря на вышеуказанные различия, их общим эквивалентом будет являться однокамерный карбюратор с принудительным открытием на небольшой угол ДЗ 2 камеры в конце полного открытия ДЗ 1 камеры. При этом механики будут дольше работать на ГДС1 и ГДС1 при этом может быть обеднена, т.к. вступление в работу ГДС2 будет происходить почти при полностью открытой ДЗ 1 и провала наблюдаться не будет; а пневматики в конце открытия ДЗ 1 на малых и средних оборотах двигателя, пока пнемопривод не срабатывает или работает неэффективно, с помощью дополнительного элемента на рычаге привода ДЗ 2 приоткрывают ДЗ 2 (конструкция описана во многих статьях в Интернете, а также в работах А.В. Дмитриевского).

    Поскольку во всех предыдущих статьях по тюнингу карбюраторов ДААЗ Озон упор делался на перевод привода ДЗ 2 камеры в механику, то и решение вопроса повышения экономичности (естественно с сопутствующими ограничениями по максимальной скорости и динамики разгона) привожу в полном объёме: 

1. Изменить профиль промежуточного рычага привода ДЗ 2камеры так, чтобы ДЗ 2 при полном открытии ДЗ 1 открывалась лишь на 2/3 своего возможного хода открытия (см. фото N1). 

2. Глубину паза в промежуточном рычаге привода, в который будет упираться толкатель привода рычага от ДЗ 1 измеряем как указано на фото N2. Размер находится в пределах 14,8...15,8мм. 

3. ГДС 1 камеры обедняем либо увеличением сечения ГВЖ (на 0,1....0,2мм или вместо 150 ставим 160...170), либо уменьшением сечения ГТЖ (на 0,03...0,05мм или вместо 112 ставим 107 или 109) 

4. Т.к. ДЗ 2 всего открывается на 2/3 хода, то о такой системе обогащения как эконостат можно практически забыть (как раз проекция ДЗ 2 перекрывает полностью центр МД2), поэтому для тех, кто не хочет жертвовать максимальной скоростью на 6...8% нужно, по примеру ДААЗ-2106-1107010-10 (эконостат исключён из работы в заводском исполнении) немного обогатить ГДС2 уменьшением сечения ГВЖ (вместо 170 поставить 150) или увеличением сечения ГТЖ (вместо 150 поставить 157). 

     

Фото:




Фото N1. Общий вид промежуточного рычага привода ДЗ 2 с выполненным пазом



Фото N2. Фото зажатого промежуточного рычага привода в штангенциркуле с показаниями на шкале



Фото N3. Цвет изолятора свечи зажигания после доработки промежуточного рычага привода ДЗ 2 кмеры (осень)



Фото N4. Цвет изолятора свечи зажигания до доработки (лето)

Примеры:

    Пример N1

ИЖ-2126-030, ДААЗ-2107-1107010
БД1=24мм, БД2=26мм, механический привод ДЗ 2 (в скобках {} данные после ограничения открытия ДЗ 2, высота промежуточного рычага привода 14,8мм).
1. МД1=3,5 (внутр.диам. 10,5мм; прямоугольная треуголка), ГТЖ1=135, ГВЖ1=150 {170}, УН=50; уровень остаточного топлива 1/2 наклонной площадки поплавковой камеры.
2. МД2=4,0 (внутр.диам 10,5мм; открытая мясорубка), ГТЖ2=157{162}, ГВЖ2=170, Топл.перех.сист=0,85мм.
Максимальная скорость по ровной дороге (спидометр Оды 2003 г.в.) 158 км/час {150}; расход топлива трассовый (при скорости 100...130км/час, лето) от 6,5 до 6,8 л/100км {6,2 до 6,6}, городской цикл (достаточно активный стиль езды, лето) от 9,8 до 10,7л/100км {8,8 до 9,6}, осень ? 10,5?.11,3 {9,3?9,8}.

    Пример N2

ИЖ-2126-020, ДААЗ-2140-1107010-70:
БД1=23,5мм, БД2=25мм, механический привод ДЗ 2 (в скобках {} данные после ограничения открытия ДЗ 2, высота промежуточного рычага привода 15,8мм).
1. МД1=3,5 (треуголка "косынка"), ГТЖ1=125 {120}, ГВЖ1=190 {200}, УН=50; уровень остаточного топлива 1/2 наклонной площадки поплавковой камеры.
2. МД2=4,0 (закрытая мясорубка), ГТЖ2=162, ГВЖ2=200{190}, Топл.перех.сист=75.
Максимальная скорость по ровной дороге (спидометр Оды 2004 г.в.) 145 км/час {___}; расход топлива трассовый (при скорости 100...110 км/час, осень-зима) от __ до __ л/100км {____ до ____}, городской цикл (осень-зима) от 12 до 13 л/100км { 11 до 11,5 }.
...данные собираются... 
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