ЗиЛ-112С (№1/гаражный №100/ и №2/гаражный №97/).

Приступая к работе по созданию спортивного автомобиля ЗиЛ-112С, автозаводом ставилась задача создать скоростной автомобиль, который использовался бы для совершенствования серийных агрегатов легковых автомобилей и проверки принципиально новых агрегатов, имеющих перспективу применения на легковых автомобилях завода. 

Пиковые нагрузки от переменного режима работы, при участии автомобиля в скоростных соревнованиях, характерные для шоссейно-кольцевых гонок, и высокие длительные нагрузки при постоянном режиме работы, возникавшие во время рекордных заездов на большие дистанции, позволяют в короткие сроки проверить работоспособность агрегатов автомобиля и выявить места, требующие переделки и усиления. 

Кроме того, тенденция к повышению скорости движения легковых автомобилей ставит вопрос об увеличении литровой мощности двигателя, повышении устойчивости автомобиля, эффективности торможения и т.д. В этом смысле принципиально новые агрегаты и опыт, полученный на гоночных автомобилях, могут помочь созданию быстроходных легковых автомобилей. 
 
Основной принцип, положенный в основу создания этого автомобиля заключался в применении серийных узлов автомобиля ЗиЛ-111 во всех случаях, где это возможно без ухудшения основных свойств спортивного автомобиля. Это позволит использовать опыт, полученный на автомобиле ЗиЛ-112С для совершенствования базовой модели – автомобиля ЗиЛ-111. 
В тех случаях, когда серийные узлы автомобиля ЗиЛ-111 обладали излишним для спортивного автомобиля коэффициентом запаса надёжности, что неизбежно связано с повышенным весом, были использованы узлы других отечественных автомобиле, в первую очередь ГАЗ-20 «Победа». 
Стремление к максимальному использованию серийных агрегатов определило и компоновку автомобиля – силовой агрегат располагался спереди по оси автомобиля, задние колёса являются ведущими. Принципиально новыми узлами являются: задняя подвеска типа Де-Дион, сварная рама из калёных стальных труб, быстросъёмные колёса, дисковые тормоза и пластмассовый кузов. 
При создании автомобиля ставилась задача сделать его многоцелевым в том смысле, чтобы путём замены или переделки кузова можно было бы приспособить автомобиль, предназначенный в первую очередь для шоссейно-кольцевых гонок, к участию в соревнованиях автомобилей категории «Большого приза», а так же для рекордных заездов на большие дистанции. 
Проект автомобиля ЗиЛ-112С был разработан в конструкторском бюро легковых автомобилей отдела главного конструктора ЗиЛ. Проектирование было начато в январе 1957 года, в инициативном порядке. А уже 23 июня 1958 года был издан приказ №406 директора завода, обязывающий руководство ОГК и экспериментального цех выпустить тех документацию к 15 августа 1958 года, а изготовление, сборку и обкатку автомобиля закончить к 1 декабря 1958. 

Приказ послужил толчком к расширению фронта проектной работы и к концу 1958 года, с некоторым опозданием (к срокам приказа), техдокументация на шасси автомобиля в основном была закончена и передана в экспериментальный цех для изготовления. Постройка машины проводилась в течение 1958-1960 годов в экспериментальном цехе ОГК, с привлечением производственных цехов завода. Изготовление рамы, сборка агрегатов (кроме двигателя) и сборка шасси в целом была выполнена в лаборатории скоростных автомобилей экспериментального цеха. 

В связи с невыполнением по срокам приказа №406 за 1958 год было выпущено распоряжение №1433 И главного инженера от 29 августа 1960 года, установившие новые сроки постройки автомобиля. 

Шасси автомобиля было собрано в конце декабря 1960 года. Для обкатки автомобиля на шасси ЗиЛ-112С временно был установлен алюминиевый кузов, сделанный из заготовок кузова предыдущей модели спортивного автомобиля ЗиЛ. В таком виде автомобиля прошёл обкатку. 


С некоторым опозданием параллельно постройке шасси, в КБ легковых автомобилей ОГК в 1960 году был спроектирован кузов из стеклопластика, изготовление которого было осуществлено в МСЦ-7 под руководством бригады МВТУ им.Баумана. В ноябре 1961 года этот кузов был установлен на шасси. 

В ходе предварительных испытаний было выявлено, что работа 2-х сдвоенных карбюраторов К-85 при движении автомобиля по кривой и выходе из неё была неудовлетворительной. Для устранения этого дефекта в 1961 году были разработаны чертежи установки на двигатель 3-х двухгорловых карбюраторов. На автомобиль они были установлены в начале 1962 года. 
Техническая характеристика /проектная/.

ЗиЛ-112С - спортивный автомобиль с передним расположением двигателя, задними ведущими колёсами и открытым двухместным кузовом, отвечающий требованиям Международной автомобильной ассоциации ФИА, предъявленных к спортивным автомобилям категории «В» (с рабочим объёмом двигателя 5000-8000 см3). 
1.Основные конструктивные размеры
База……………………… ……………………………………………………..….2600 мм

Наибольшая длина автомобиля… ……………………………………….…..….4200 мм

Наибольшая ширина автомобиля……………………………  …………….....….1640 мм

Наибольшая высота автомобиля (без ветрового стекла)...……………………… 915 мм

Колея передних колёс по грунту…………………………………………..….….1350 мм

Колея задних колёс по грунту………………………………………… ……… ..….1350 мм

Дорожный просвет………………………………………… 140 мм

Радиус поворота по переднему наружному колесу …………………....………...6 м 

2.Весовые данные

С полной нагрузкой

Полный вес……………………………………… …………………………………..…...…...1400 кг

Вес, приходящийся на передние колёса………………………………………… ……...……....700 кг

Вес, приходящийся на задние колёса…………………………………………… …………..….…....700 кг

Максимальная скорость /проектная/...……………………………………… ……..….......…270 км/ч

3.Двигатель

Двигатель ЗиЛ-111, установленный на спортивном автомобиле, форсирован как за счёт увеличения наполнения, так и повышения степени сжатия и числа оборотов двигателя. Двигатель снабжён головками цилиндров, обеспечивающими повышение степени сжатия до 10,5 и улучшенными выпускными газопроводами. Изменён механизм газораспределения за счёт применения нового кулачкового вала, механических толкателей и новых облегчённых коромысел и штанг. Предполагается, что эти мероприятия позволят повысить число оборотов двигателя до 4800 об/мин и получить повышенную мощность.  
Модель мотора……………..………………………………… … ……………… ……………………..ЗиЛ-111 

Тип и число цилиндров….………………… ……………………………………………………..………V8

Ход поршня в мм …………………………………………..…………......95 

Диаметр цилиндра в мм…………………………………… ………………………………………………...100
Литраж двигателя в литрах………………………………………… ………………..………..…...5,98
Степень сжатия………………………………………………… ………………………..………….....10,5
Расположение клапанов……………………………………… ……………..…………............верхнее

Максимальная мощность в л.с …………………………..……………....280
Обороты двигателя при максимальной мощности об/мин …………..…………..…...5000
Максимальный крутящий момент кгс.м……………………………………… …..……...……....50
Обороты двигателя при максимальном крутящем моменте об/мин……………… …...…...2500


5.Система питания двигателя


Система питания может быть оборудована различными впускными газопроводами и различными карбюраторами. 

Карбюраторы – МКЗ-К85 два 4-х камерных с падающим потоком без воздухоочистителей и глушителей шума всасывания.

Бензонасос – Б9 диафрагменного типа с верхним отстойником
Бензобак – 120 литров расположенный за сидением


6. Система охлаждения 

Водяное с принудительной циркуляцией. Система охлаждения герметическая. 
7.Система смазки двигателя

Смешанная под давлением и разбрызгиванием, снабжена радиатором для охлаждения масла. 
9. Система выпуска газов

Раздельная с двумя глушителями.
9. Сцепление
ЗиС-110 диаметр ведомого диска – 280 мм. Картер – алюминиевый. Привод сцепления – гидравлический, осуществляется посредством центрального кольцевого поршня, действующего непосредственно на выжимной подшипник сцепления, что позволяет избежать необходимости в механическом приводе, требующем сложной регулировки. 

10.Корбка передач
Коробка передач типа ЗиС-110 трёхступенчатая. Картер – алюминиевый. Управление – качающимся короткий рычаг.  

11.Карданная передача
Открытая. Трубчатым карданным валом и игольчатыми шарнирами ЗиЛ-111. 


12.Задний мост

С общей балкой, редуктором укреплённым на раме и качающимися двухшарнирными полуосями.  

Редуктор – двухступенчатый: цилиндрическая косозубая легкосменная пара с передаточным числом 0,85;1,00;1,18 и коническая спиральная пара с передаточным числом 3,09. Путём замены шестерён сменной пары Главная передача автомобиля может иметь следующие передаточные числа:

1. – 3,09х0,85 = 2,62

2. – 3,09х1,00 = 3,09

3. – 3,09х1,18 = 3,64

Передача 3,64 используется для кольцевых гонок, где нужно иметь высокие ускорения. А передача 2,62 рассчитана на максимальную скорость и будет установлена для рекордных заездов автомобиля.  
Дифференциал может применяться двух видов: конический с двумя сателлитами и самоблокирующийся. Передача толкающих усилий от балки к раме осуществляется 4 специальными реактивными тягами, расположенными по 2 с каждой стороны. Такая конструкция заднего моста даёт существенное преимущество перед обычной, снижая вес неподрессоренных масс.

13.Рама
Рама сварная, сделана из тонкостенных термообработанных труб из легированной стали марки 30 ХГСА. Для исключения влияния сварки на общую прочность рамы, в её конструкции использовались только продольные и наклонные сварочные швы, в местах действия наибольших напряжений сварка вообще не применялась. Для снятия остаточных напряжений после сварки, вся рама была подвергнута низкотемпературному отпуску. Передняя поперечина рамы, на которой устанавливается передняя подвеска, выполнена из листовой стали и имеет замкнутое коробчатое сечение.

14.Подвеска автомобиля

Передняя – ГАЗ-20 независимая с поперечными рычагами на витых цилиндрических пружинах. Амортизаторы рычажные двойного действия. Стабилизатор поперечной устойчивости.   


Задняя подвеска системы Де-Дион. В качестве упругого элемента подвески взяты витые цилиндрические пружины. Направляющим устройством балки задней оси служат два треугольных рычага, связанных между собой шаровым шарниром, соединяющим балку с рамой и две реактивных тяги. При таком устройстве применение середины балки заднего моста ограничивается продольной плоскостью автомобиля и обеспечивает ему высокую устойчивость при поворотах на большой скорости. Малые неподрессоренные массы балки заднего моста и колёс уменьшают возможность отрыва колёс от поверхности дороги, что так же способствует повышению устойчивости и непрерывной передаче силы тяги. Амортизаторы задней подвески телескопические, использованы от автомобиля Москвич-402, но имеют специальную регулировку.

15.Рулевое управление

Рабочая пара ГАЗ-20 состоящая из глобоидального червяка и ролика, передаточное число – 16,6. Вал руля с двумя карданными шарнирами, для уменьшения передачи толчков на руки водителя, идущих со стороны колёс. Рулевое колесо регулируется по высоте, имеет пружинные спицы. Штурвал деревянный, обод обшит кожей. 

16.Тормозы

Ножные – ЗиЛ-111 изменённые, диаметр барабана 304,5 мм; ширина колодок 64 мм. Для уменьшения веса неподрессоренных частей задние тормозы установлены непосредственно у редуктора заднего мота. Щиты передних тормозов снабжены воздухозаборниками, а тормозные барабаны задних тормозов имеют вентиляционные лопатки, создающие циркуляцию воздуха через тормозы. Привод тормозов гидравлический, раздельный для передних и задних тормозов, для чего применено два главных цилиндра.  
Ручной привод механический, действует на задние тормоза. Привод через тяги.  


17.Колёса

Колёса – дисковые штампованные, легкосменные устанавливаются на 5 направляющих штифтах, выполненных на ступице. Крепятся колёса центральной гайкой, прижимающей колесо к ступице через коническую поверхность стакана, приклёпанного к диску. Обод – ГАЗ-20. Одно запасное колеса расположенное в багажнике. Шины специальные, размером 7.00-16, 8-ми слойные, протектор типа «прямоугольный зигзаг», допускают нагрузку до 350 кг и максимальную скорость до 300 км/ч или шины 6.00-16 с сильно расчленённым протектором для лучшего сцепления с дорогой. Шины высокого давления. 

18. Электрооборудование

12 В. Отрицательная клемма соединена с массой автомобиля. 
Генератор……………………....Г22-200 вт

Аккумулятор…………………...6 СТ 68

Распределитель зажигания……Р-4

Катушка зажигания……………Б-13
Стартёр…………………………СТ 14Л

Осветительная арматура………2 фары и 2 задних фонаря

Звуковой сигнал………………..есть
Приборы………………………...спидометр, тахометр, указатель уровня бензина, тем-ры воды, тем-ры масла, манометр масла 
18.Кузов
Кузов – 2-х местный, открытый типа «родстер» с двумя дверьми. Сделан из стеклопластика. Снабжён ветровым стеклом, электрическим стеклоочистителем, 2-мя отдельными сидениями, регулируемыми по длине и зеркало заднего вида. В задней части кузова, за спинками сидений, расположен топливный бак и запасное колесо. 
Сравнение ЗиЛ-112С с заграничными аналогами. 

Как показывает опыт соревнований, спортивные автомобили типа ЗиЛ-112С, построенные на базе серийных легковых автомобилей и снабжённые умеренно форсированными двигателями, успешно конкурируют со спортивными автомобилями, снабжёнными специально созданными лёгкими агрегатами и высокофорсированными двигателями. Очевидной причиной этого является большая надёжность серийных агрегатов и в первую очередь двигателя, что часто является решающим в длительных многодневных гонках. 

В послевоенные годы за рубежом был создан целый ряд таких спортивных автомобилей: Ягуар, Хилей, Аллард, Канингэм, Шевроллет, Талбо и др, которые достигли хороших результатов, не только в многочасовых соревнованиях спортивных автомобилей, но и в области установления рекордов скорости на больших дистанциях. 

Для сравнения приведены параметры двух современных машин разной конструкторской школы Аллард (Англия) и Канингэм (США), относящиеся к категории «В», с двигателями V8, топливными баками большой ёмкости, специальными задними подвесками, обеспечивающими автомобилю необходимую устойчивость на больших скоростях, а так же облегчёнными легкосъёмными колёсами с креплением центральной гайкой. 
Основные параметры спортивных автомобилей
	Марка, модель
	ЗиЛ-112С
	Аллард
	Канингэм С-4Р

	Страна
	СССР
	Англия
	США

	Длина
	4200
	3810
	3940

	Ширина
	1640
	1550
	1620

	Высота /без ветрового стекла/
	915
	890
	990

	База
	2600
	2540
	2540

	Колея передних колёс
	1350
	1290
	1370

	Колея задних колёс
	1350
	1290
	1370

	Размер шин
	7,00-16
	6,50-16
	7,00-16

	Сухой вес в кг
	1200х)
	1015
	1090

	Марка двигателя
	ЗиЛ-111
	Кадиллак
	Крайслер

	Рабочий объём двигателя
	5,98
	5,42
	5,42

	Степень сжатия
	10,5
	10
	7,5

	Ёмкость топливного бака в л.
	120
	115
	185

	Отношение сухого веса к рабочему объёму мотора кг/л
	201
	187
	201


 х) проектный, действительный сухой вес образца №1 = 1330 кг
Сравнение показывает, что автомобиль ЗиЛ-112С по своим общим показателям стоит на уровне приведённых в таблице лучших образцов аналогичных по типу спортивных автомобилей, кроме сухого веса автомобиля, завышенного по проекту на 110 кг. 
Обмеры построенного автомобиля ЗиЛ-112С №1.

Обмеры производились на автомобиле, оборудованном шинами размером 6.00-16 модели И-201 (внутреннее давление в шинах передних колёс 3 кг/см2, в шинах задних колёс 3,5 кг/см2, с полной заправкой и 75 кг (в виде мешков с песком, на сидении водителя).
Ведомость обмера

	Наименование параметра
	По проекту
	По замеру
	Примечание

	Габаритные размеры в мм

	Длина
	4200
	4215
	

	Ширина
	1640
	1628х
	х/ по кузову

	
	1665хх
	хх/ по глушителю

	Высота без ветрового стекла и воздухозаборника
	915
	979
	

	База
	2600
	2581
	

	Колея передних колёс /по грунту/ 
	1350
	1344
	

	Колея задних колёс /по грунту/
	1350
	1353
	

	Передний свес
	700
	729
	

	Задний свес
	900
	905
	

	Углы поворота колёс статические

	При повороте вправо
	
	250/34030’
	лев/прав

	При повороте влево
	
	32030’/230
	лев/прав

	Радиус поворота по следу переднего наружного колеса наименьший в метрах
	6
	5,7
	

	Радиус поворота по передней точке крыла в м.
	
	6,6
	

	Низшие точки в мм.

	Масляный картер двигателя
	140
	130
	

	Картер сцепления
	
	120
	

	Поперечина рамы №2
	
	120
	

	Редуктор главной передачи
	
	139
	

	Статический радиус качения шины 6.00-16 в мм. 
	
	341
	

	Заправочные ёмкости

	Топливный бак 
	
	122
	

	Система охлаждения двигателя
	
	22
	

	Система смазки двигателя
	
	10
	

	Коробка передач
	
	1,3
	

	Редуктор главной передачи
	
	2,2
	


Взвешивание автомобиля

	Состояние автомобиля
	Вес на передние колёса в кг / % к полному весу
	Вес на задние колёса в кг / % к полному весу
	Полный вес

	В сухом состоянии без топлива, воды и запасного колеса 
	705/52,7
	631/47,3
	1326

	В полностью снаряжённом состоянии
	703/48,7
	738/51,3
	1441

	В полностью снаряжённом состоянии и с водителем
	734/48,4
	782/51,6
	1516


Взвешивание шасси и кузова

	Шасси в сборе, включая моторный щит, пол и заднюю панель кузова с запасным колесом, смазкой и тормозной жидкостью, без топлива и воды
	1102 кг

	Кузов с оборудованием и приборами в сборе
	227 кг


Взвешивание агрегатов шасси

	№ п/п
	Наименование узла
	Масса в кг

	1
	Двигатель с электрооборудованием, сцеплением, КП, но без выпускных газопроводов
	414

	2
	Масляный радиатор с деталями крепления
	3,06

	3
	Топливный бак в сборе
	20,3

	4
	Выпускные газопроводы
	11,9

	5
	Глушители с деталями крепления
	13,33

	6
	Радиатор системы охлаждения с деталями крепления, шлангами и тубами
	18,19

	7
	Педали управления сцеплением и тормоза с пальцами и пружинами
	2,14

	8
	Главный цилиндр управления сцеплением
	2,98

	9
	Карданный вал с деталями крепления
	8

	10
	Редуктор главной передачи в сборе без тормозов
	48,6

	11
	Полуоси с деталями крепления
	13,76

	12
	Рама с кронштейнами, дугами, моторным щитом, полом и задней панелью кузова
	167,8

	13
	Передняя подвеска с поворотными кулаками, ступицами колёс, стойками стабилизатора, тормозами
	79,1

	14
	Стабилизатор поперечной устойчивости с втулками и хомутами
	2,47

	15
	Балка заднего моста с ведущими валами, подшипниками, сальниками, пальцами реактивных штанг
	36,1

	16
	Хомуты – ограничителя отбоя балки заднего моста
	0,54

	17
	А-образный рычаг с резиновыми и распорными втулками
	5,75

	18
	Пальцы крепления А-образных рычагов в сборе
	1,6

	19
	Реактивные штанги с резиновыми втулками, гайками и шайбами
	3,44

	20
	Пружины задней подвески
	6,65

	21
	Амортизаторы задней подвески с деталями крепления
	4,59

	22
	Колёса 6.00-16 с шинами в сборе /5 шт/
	104,2

	23
	Гайки крепления колёс /5 шт/
	3,9

	24
	Рулевой механизм с сошкой в сборе
	7,5

	25
	Валы рулевого колеса с карданной опорой, подшипниками
	3,56

	26
	Рулевое колесо в сборе
	1,87

	27
	Продольная рулевая тяга и рулевые тяги трапеции с маятниковыми рычагами в сборе
	9,58

	28
	Главный цилиндр тормозов /сдвоенный/, с толкателями и балансиром
	3

	29
	Задние тормоза в сборе без барабанов
	11,8

	30
	Барабаны задних тормозов
	20

	31
	Привод ручного тормоза в сборе
	3,12

	32
	Аккумулятор 6 СТ-68ЭМС
	30


После постройки и обмеров в 1962 году автомобиль ЗиЛ-112С №1 прошёл обкатку. По итогам первых испытательных заездов был составлен перечень обнаруженных дефектов:
	№ п/п
	Агрегат, узел, деталь
	Замеченные дефекты

	1
	Система охлаждения
	При больших оборотах коленчатого вала двигателя чрезмерно много выбрасывается воды, в результате чего происходит перегрев двигателя, вызывая детонацию.

	2
	Радиатор
	Верхний бачок радиатора сильно деформируется при больших оборотах двигателя (работая как диафрагма). Ремонт бачка производился неоднократными пайками. 

	3
	Система питания
	Карбюраторы К-85 плохо работают на поворотах и при торможении, сильно обогащая смесь. В результате обогащения смеси ухудшаются последующие разгоны автомобиля. 

	4
	Рама 
	Поперечину рамы №2 требуется перенести вперёд, т.к. при существующем расположении нельзя снять масляный насос и установить двойной насос. 

	5
	Задняя подвеска
	Малый ход задней подвески при сжатии и отбое. Во время прогибов подвески и отрывов колёс от дороги вызываются удары, и подпрыгивания задней части автомобиля. 

	6
	Тормоза
	После замены главных цилиндров МЗМА на цилиндры ЗиС-110, ход тормозной педали уменьшился, но недостаточно. Жесткости в системе привода не было. Тормоза не обеспечивали стабильность при торможении, штоки соскакивали с уравнителя тормоза. В целях устранения дефекта уменьшено соотношение плеч у педали тормоза и сокращён угол поворота уравнителя.  

	7
	Спидометр
	Спидометр не работал, т.к. шестерни привода спидометра изготовлены неправильно, и вращение вала спидометра происходит в обратную сторону. 


После постройки первого ЗиЛ-112С и его первичных испытаний лабораторией скоростных автомобилей были сделаны следующие выводы:
Образец автомобиля ЗиЛ-112С №1 в основном соответствовал проекту. Автомобиль отвечает требованиям предъявляемых к спортивным автомобилям категории «В». Габаритные размеры, характеристики, конструкция агрегатов шасси и внешние формы кузова ЗиЛ-112С в основном находятся на уровне заграничных спортивных автомобилей этого класса. 

Недостатками автомобиля являются относительно большой вес и низкая литровая мощность двигателя. При постройке второго образца необходимо принять меры к снижению веса автомобиля. Вес кузова может быть уменьшен за счёт уменьшения толщин панелей без какого-либо изменения его конструкции. Вес тормозов колодочного типа будет уменьшен при переходе на дисковые тормоза. Для уменьшения веса рамы и балки заднего моста следует уменьшить толщину стенок труб и сократить число косынок. Облегчение двигателя планировалось произвести за счёт облегчения коленчатого вала и отливки блока из лёгкого сплава (алюминия). 
При повышении мощности двигателя необходимо увеличить скорость вращения коленчатого вала. 

Необходимо было так же устранить пробои задней подвески и отрыв задних колёс от дороги за счёт увеличения хода задней подвески. Изготовить и испытать дисковые тормоза. 

В связи с распространением гонок на приз «Гранд Туризмо» необходимо приспособить автомобиль ЗиЛ-112С к участию в таких  гонках, для чего необходимо изготовить жёсткий съёмный верх для кузова, установить стеклоочиститель и т.д.

Окончательную оценку конструкции автомобиля ЗиЛ-112С можно будет сделать после проведения всей программы испытаний. Надо предположить, что после устранения перечисленных выше недостатков и проведения окончательного подбора системы питания /тип карбюраторов и их расположение/, установки механических толкателей, изменения фаз газораспределения, а так же максимально облегчения автомобиля в целом, он может быть приравнен к числу современных скоростных автомобилей.
Работа по двигателю ЗиЛ-111.
Для автомобиля ЗиЛ-112С использован серийный двигатель ЗиЛ-111, на котором для форсировки были внесены ряд изменений:

1. Установлены головки блока с уменьшенной камерой сгорания для получения степени сжатия 10,5:1.

2. Изготовлены и опробованы специальные впускные трубопроводы, позволяющие применить различные карбюраторы. 
Всего было изготовлено и опробовано 4 варианта трубопроводов с 6-ю моделями карбюраторов.

1. Трубопровод серийный литой с одним карбюратором К-85

2. Трубопровод литой с двумя карбюраторами К-85

3. Трубопровод литой с тремя карбюраторами К-88 и К-84М

4. тот же трубопровод с тремя карбюраторами Л-3

5. трубопровод сварной с 6-ю карбюраторами К-82

6. трубопровод сварной с 4-я карбюраторами К-82

Трубопровод для трёх карбюраторов был испытан с раздельным управлением карбюраторов и при работе всех карбюраторов одновременно. Испытания проходили и на стенде и на самом ЗиЛ-112С №1. Дорожные испытания на определение динамики и времени разгона проходили при помощи 5-го колеса. Топливом служил бензин «Экстра» +20% бензина Б-100-130. Для снижения температуры масла в двигателе был установлен специальный нижний картер с двумя продольно расположенными трубами диаметром 50 мм, через которые во время движения автомобиля проходил встречный воздух. Вес такого картера – 8,5 кг (серийного ЗиЛ-111 – 4,8 кг). С целью снижения веса повторно изготовили тот же картер, но из алюминия. Его вес составил – 2 кг. 
Для улучшения работы механизма газораспределения и возможного повышения оборотов вала двигателя, в механизме были заменены толкатели. Вместо толкателей с гидравлической регулировкой зазоров была спроектирована система с механической регулировкой зазоров, которая производилась винтами, установленными на коромыслах. В связи с задержкой в изготовлении деталей механическая система будет опробована при испытаниях второго двигателя. 
Выпускной трубопровод двигателя был изготовлен с отдельными трубами от каждого цилиндра, которые соединялись в общую трубу попарно, на расстоянии примерно 700 мм от фланца крепящего трубопровод к блоку. Такая конструкция трубопровода, как известно, даёт увеличение мощности двигателя за счёт лучшей очистки полости цилиндра от отработавших газов. Считая рабочими оборотами двигателя ЗиЛ-111 3700-4200 об/мин длинна трубы должна равняться не менее 1120 мм (расстояние от верхней мёртвой точки поршня до соединения с общей трубой). На ЗиЛ-112С это расстояние составляет около 900 мм.  
Результаты испытаний:

Первоначально на двигателе ЗиЛ-111 применялись головки для степени сжатия 10,5:1, один карбюратор К-85 и серийный впускной газопровод. Эта схема показала неплохие результаты. Мощность – 223 л.с. при 3800 об/мин., максимальный крутящий момент – 48 кгс при 2500 об/мин, а наименьший расход топлива при испытаниях на стенде был равен 230 гр./ л.с.ч. Кроме того, после стендовых испытаний лаборатория отметила:

1. Свечи А-13-Б не выдерживают тепловых нагрузок. На режиме полного дросселя обгорает центральный электрод, а на юбке изолятора появляются трещины и сколы. 

2. При работе двигателя на оборотах выше 4000 об/мин наблюдалось нарушение процесса впуска. По рекомендации лаборатории двигателей для устранения этого явления были введены вторые (внутренние) пружины клапанов. 
Сравнительные испытания различных впускных трубопроводов и карбюраторов в стендовых условиях проводились на серийном двигателе ЗиЛ-111, со степенью сжатия 9:1. Топливо – бензин «Экстра».  
	Тип впускного трубопровода и марка карбюраторов
	Максимальная мощность л.с.
	Число оборотов при Ne max
	Максимальный крутящий момент в кгм
	Число оборотов при макс. крут моменте
	Удельный расход
	Сечение жиклёров

	Трубопровод ЗиЛ-111 и один К-85
	194
	3825
	44,7
	2540
	262/268
	1,3 основн.

17 добавл

	Трубопровод литой. Два карбюратора К-85
	Испытания не проводились ввиду плохой работы карбюраторов при поворотах

	Трубопровод литой. Три карбюратора К-84М
	204
	3985
	44
	2750
	258/270
	1,5 жиклёр

	Трубопровод литой. Три карбюратора Л-3
	209
	3975
	42,8
	3110
	242/261
	2,3 станд.

	Трубопровод сварной. Три карбюратора К-88
	212
	3990
	44,1
	3050
	247/274
	1,4 жиклёр

	Данные серийного двигателя
	200
	4200
	45
	2500
	225
	


При передаточном числе 3.64 и шинах 7.00-16’ – 45 км/ч соответствовала 3000 об/мин вала двигателя. Наилучшие результаты во время данного опыта были получены на литом трубопроводе с 3-мя карбюраторами Л-3, которые обеспечили достаточно эффективное ускорение в начале разгона до скорости 23 км/ч. Хорошая приёмистость была получена со сварным трубопроводом и 6-ю карбюраторами К-82, особенно в диапазоне от скорости 20 км/ч и выше. Наилучший разгон с места автомобиля с последовательным переключением передач был у системы с 3 карбюраторами Л-3 и шестью карбюраторами К-82. 
Было проведено сравнение приемистости автомобиля при одновременном включении всех 3-х карбюраторов и при последовательном включении, когда вначале работает только 1 средний карбюратор, а затем подключаются 2 крайних. Полученные результаты на первой и второй передачи разноречивые. При разгоне на первой передаче полученные ускорения почти одинаковые. Небольшое преимущество наблюдается в начале разгона при одновременной работе всех карбюраторов. Это после достижения автомобилем скорости 25 км/ч. При разгоне на второй передаче незначительное, но явное преимущество имеет последовательное включение карбюраторов. Дальнейшие работы были направлены на отработку параллельного включения всех карбюраторов. 
Соревнования в 1962 году.
Основанием для завершения цикла испытаний автомобиля ЗиЛ-112С №1 было участие в первенстве СССР по автомобильному спорту, которое проводилось тремя этапами:
1. Скоростная гонка по шоссейному кольцу в г.Таллин, на трассе «Козе-Иру-Клоостриметса», на дистанции 103 км – 12 кругов (один круг – 8,56 км)

2. Скоростная гонка по шоссейному кольцу в г.Каунас на трассе «Неманское кольцо», на дистанцию 108 км – 20 кругов (один круг – 5,4 км)

3. Скоростная гонка в г.Ленинграде на трассе «Невское кольцо» на дистанцию 66 км – 20 кругов (один круг – 3,3 км)
	№ п/п
	Место испытания автомобилей
	Дистанция пробега, км
	Время прохождения одного круга мин,сек
	Средняя скорость в км/ч

	1
	Таллин
	103
	5.08
	100

	2
	Каунас
	108
	-
	118

	3
	Ленинград
	66х2
	1.52
	106


Во время испытаний в Таллине автомобиль прошёл всю дистанцию со средней скоростью 100 км/ч. Время прохождения одного круга равнялось 5 мин 08 сек. Лучшее время этого кольца, установленное на гоночном автомобиле свободной формулы, равнялось – 4 мин 47 сек. 
В Каунасе во время тренировочного заезда у автомобиля оборвался правый карданный вал привода колеса (полуосевой вал) и автомобиль был вынужден сойти с дистанции. После восстановления автомобиль был выставлен для участия в соревнованиях, однако на 7-ом круге у двигателя прогорела прокладка головки блока. Автомобиль сильно задымил и по существу выбыл из соревнований, хотя и продолжал движение и занял 4-ое место. 
В Ленинграде состязания были организованы как две гонки по 66 км каждая, проходившие в разные дни. Автомобиль прошёл только одну гонку и сошёл с дистанции. Причиной этого послужило разрушение диска правого заднего колеса. На ступице осталась средняя часть диска, а весь диск с покрышкой отлетели и автомобиль на 3-х колёсах, после нескольких боковых заносов сошёл с трассы. Время прохождения одного круга равнялось 1 мин 52 сек. Лучшее время, показанное гоночным автомобилем, составило – 1 мин 48 сек. 

В числе задач по модернизации автомобиля к сезону 1963 года значилось:

1. Облегчение автомобиля за счёт возможного сокращения веса деталей без ущерба для прочности.

2. Установка алюминиевого масляного картера двигателя.

3. Установка топливного бака из алюминия

4. Замена в передней подвеске рычажных амортизаторов на телескопические

5. Применение дисковых тормозов и применение колёс меньшего диаметра с резиной 6.70-15’

6. Подвеска задних колёс с увеличенным ходом и самоблокирующимся дифференциалом.

7. Более низкий центр тяжести за счёт опускания двигателя и всей трансмиссии на 30 мм и опускания радиатора на 50 мм и изменения радиуса колеса (6.70-15 вместо 7.00-16). 

Модернизация в 1963 году.

Двигатель

1.ГРМ

Алюминиевые полые штанги коромысел заменены на стальные от ЗиЛ-130, но укороченные на 15 мм.  
2.Система охлаждения.
В системе водяного охлаждения двигателя по проекту использовался водяной насос ЗиЛ-111 с изменёнными водоподводящими патрубками у корпуса. Конструкция радиатора была специальной. В процессе испытаний постоянно наблюдалось образование чрезмерного давления в верхней части системы охлаждения и выбрасывание воды через контрольную трубку радиатора.
Наблюдения показывали, что проходное сечение радиатора не может обеспечить пропуска всего количества воды, подаваемого насосом. Некоторое уменьшение производительности насоса (путём увеличения диаметра шкива насоса) позволило уменьшить выбрасывание воды, но полностью дефект не ликвидировало. Полное устранение дефекта было получено после уменьшения диаметра крыльчатки насоса. Диаметр крыльчатки ЗиЛ-111 равен 114 мм. Новая крыльчатка ЗиЛ-112С имела диаметр 104 мм. 
3. Система смазки   
В системе смазки двигателя в 1963 году была сделана отдельная линия подачи масла в радиатор охлаждения, для чего установлен дополнительный масляный насос, подающий масло из картера двигателя в радиатор параллельно магистральному каналу. Производительность насоса равнялась 8 л/мин при 1500 об/мин. 
4. Свечи
Определена полная непригодность в гонке свечей А-13-Б. Эти свечи использовались только для вспомогательных пробегов. В 1963 году ЗиЛ-112С ездил на покупных свечах «Изолятор 250». Прогрев двигателей осуществлялся на свечах А-15-Б. 
5. Шасси

Высота автомобиля ЗиЛ-112С в первоначальном исполнении равнялась 979 мм, без ветрового стекла. Это превышало проектную высоту (915 мм) на 64 мм. Сокращению общей высоты автомобиля за счёт опускания кузова мешал двигатель, который выступал корпусами карбюраторов над поверхностью капота примерно на 60 мм. Воздухозаборник, установленный на капоте над карбюраторами, закрывал карбюраторы, оставляя щель над входными отверстиями смесительных труб не более 15 мм. Таким образом, более низкая посадка кузова была возможна при непременном опускании двигателя. Снижение общей высоты автомобиля, помимо улучшения его внешнего вида, понижало центр тяжести, что, в свою очередь, улучшало устойчивость автомобиля. Опускание двигателя было достигнуто путём создания специальных кронштейнов и жёсткого крепления двигателя к раме, давшие в итоге значение 35 мм. Кроме того, некоторое снижение общей высоты автомобиля (примерно 20 мм) было достигнуто за счёт применения колёс диаметром 15’’ вместо 16’’ и покрышек размера 6.70-15 вместо 7.00-16. После исполнения указанных работ, общая высота автомобиля, без ветрового стекла, стала равняться:
- у ЗиС-112С №1 – 884 мм

- у ЗиС-112С №2 – 871 мм

т.е. стала на 95 мм меньше исходной. 

6.Подвеска

В подвеске автомобиля были заменены задние пружины на новые, спроектированные на ЗиЛе, которые обеспечили большой ход подвески. Для установки новых 445 мм пружин верхний опорный кронштейн и кронштейн амортизатора были перенесены на 125 мм вверх, а для обеспечения большого хода отбоя была увеличена длинна на ленточных ограничителях на 60 мм. Работа задней подвески после установки задних пружин значительно улучшилась. Прекратились удары при сжатии и отрывы колёс от дороги при отбое. На автомобиле №1, ввиду того, что общий вес его меньше на 165 кг были заменены пружины и в передней подвеске. Пружины взяты от автомобиля ЗиС-110П. 
7. Рулевое управление

В целях повышения жёсткости передачи рулевого управления были усилены кронштейны рамы, служащие опорой для угловых рычагов, а кронштейн, крепящий картер механизма рулевой передачи, сокращён на 20 мм по ширине. Последнее позволило увеличить зазор между блоком двигателя и осью сошки рулевой передачи. 

8. Тормоза

На автомобиле ЗиЛ-112С №2 были установлены дисковые тормоза на всех колёсах. Их конструкция оригинальна. При испытаниях  дисковые тормоза показали вдвое меньший нагрев, меньшую массу (вес дискового тормоза на 1 колесо – 12,5 кг, вес барабанного – более 16 кг.), более простое обслуживание, лучшее охлаждение. К недостаткам дисковых тормозов можно отнести большое усилие на педаль, ввиду отсутствия вакуумного усилителя тормозов.  

 9.Редуктор 
В конструкцию редуктора заднего моста имелось слабое место – откручивание заднего шлицевого конца проходного вала. Вал был усилен путём увеличения диаметра заднего шлицевого конца с 30 мм до 38 мм. Увеличение диаметра потребовало изменения конструкции шестерён, замену подшипника и расточку посадочных мест в картере редуктора. Испытание в 5 гонках сезона 1963 года поломок вала не вызвали. 
Повторные испытания с разными карбюраторами.
	№ п/п
	Кол-во и модель карбюратора
	Мощность в л.с.
	При оборотах, об/мин
	Крутящий момент, кгс
	При оборотах, об/мин
	Степень сжатия

	1
	3 шт К-88
	224
	4000
	
	
	9

	2
	3 шт Л-3
	230
	4000
	
	
	9

	3
	3 шт Л-3
	238
	4000
	47
	3000
	10,5


Третий вариант был поставлен на шасси и проходил дальнейшие испытания. 
Динамические испытания

При отношении  3.09 киллометровку с места автомобиль проходил за 28,67 сек и достигал скорости 125,5 км/ч.  

Разгон на 2-щй передаче до 110-115 км/ч, на третьей скорость доходила до 140 км/ч. 

Время разгона до 100 км/ч - 5,6 сек.

Максимальное ускорение на 2-ой передаче достигается при io=3,64 – 4,1 м/сек2.
Соревнования в 1963 году.

В 1963 году 2 автомобиля ЗиЛ-112С приняли участие в 5 состязаниях: 2 в Москве и по одному в Каунасе, Минске и Ленинграде.
Результаты гонок 1963 года.

	№ машины
	Дата
	Место соревнования
	Дистанция гонки, км
	Число кругов
	Кол-во участников
	Средняя скорость км/ч
	Лучшая скорость круга
	Наивысшая скорость в соревновании км/ч
	Занятое место

	№1
	30.06.63
	Москва, Лужниковское кольцо
	102,4
	32
	-
	-
	
	
	6

	№2
	28.07.63
	Каунас, Неманское кольцо
	98,1
	18
	22
	112,4
	125,7
	126,5
	16

	№1
	
	
	228,9
	42
	25
	107,8
	127,4
	132,6
	13

	№2
	4.08.63
	Минск
	85,5
	30
	15
	115
	119,3
	120,7
	6

	№1
	
	
	185
	65
	14
	113
	117,9
	117,9
	1

	№2
	23.09.63
	Ленинград Невское кольцо
	115
	34
	16
	107
	108
	116,5
	4

	№1
	
	
	115
	34
	16
	107
	108
	116,5
	5

	№2
	27.10.63
	Москва Лужники
	30
	10,5
	15
	-
	-
	-
	1

	№1
	
	
	30
	10,5
	15
	-
	-
	-
	4



Во время гонок на Лужниковском кольце участвовал один ЗиЛ-112С №1 с водителем Галкиным. Автомобиль ушёл со старта последним, из-за задержки с заводкой двигателя, затем постепенно стал приближаться к призовому месту, но на одном из поворотов в результате заноса снова отстал и закончил гонку шестым. 


В Каунасе участвовали два ЗиЛ-112С №1 и №2. Первый – в классе спортивных машин, второй – в классе гоночных машин с водителем Жарковым. Автомобиль №1 прошёл лидером гонки 12 кругов, но затем был вынужден остановиться из-за поломки мотора. Оказалось, не работал пятый цилиндр. Несмотря на это автомобиль продолжил гонку на семи цилиндрах и, пройдя 42 круга, закончил состязание на 13 месте. Автомобиль №2 более 11 кругов лидировал, но ввиду поломки оси коромысла отстал и фактически из гонки выбыл, заняв 16 место. Отличный ход автомобиля №2, несмотря на состязания в Каунасе, всё же позволил включить его в число участников розыгрыша 2-го тура в Минске. 

Во втором туре, на Минском кольце, автомобиль №1 лидировал всю гонку, прошёл все 65 кругов первым и показал лучшее время круга – 117,9 км/ч. Автомобиль №2 так же прошёл всю дистанцию, но занял 6 место. 

В пятом состязании, в Москве на Лужниковском кольце, приняли участие оба ЗиЛ-112С. За рулём машины №1 был Курбатов. Эту 30-и километровую гонку по двум этапам выиграл Жарков на автомобиле ЗиЛ-112С №2, заняв в обоих этапах первые места. Автомобиль №1 пришёл на финиш оба раза четвёртым.   
В числе задач по модернизации автомобиля к сезону 1964 года значилось:
1. Уменьшение сухого веса машин  – 1171 кг (в 1963 году). Завышенный вес имеет шасси (1071кг), в частности двигатель – 376 кг, бензобак – 22 кг, рама – 177,5 кг, колёса – 53 кг (5 штук). В идеале вес ЗиЛ-112С должен укладываться в 800-850 кг. 
2. Увеличение оборотов двигателя ЗиЛ-111

3. В целях уменьшения общей высоты двигателя желательно опробовать непосредственный впрыск топлива и систему смазки с сухим картером
4. Провести облегчение дисков дисковых тормозов
5. Для предполагаемого перевода ЗиЛ-112С в категорию «Гранд Туризмо», помимо оснащения кузова жестким съемным верхом со стёклами, необходимо устройство большого багажного отсека, который на тот момент был занят запасным колесом.   
Модернизация в 1964 году.

В новом 1964 году ЗиЛу пришлось сменить привычную для нас группу «Г» (автомобили прототипы) на  «свободную» (все гоночные автомобили с объёмом двигателя более 1500 см3) формуле. Это произошло из-за того, что группа «Г» не получила достаточного распространения и не могла набрать 12-и участников, необходимых для розыгрыша первенства СССР. 
В результате ЗиЛ-112С попал в несвойственную ему группу более лёгких автомобилей. Потребовалось срочно уменьшить вес автомобиля, чтобы хоть как-то увеличить свои удельные показатели. 
В итоге с автомобиля были сняты: - приборы освещения как то фары, проводка – вес 4 кг; выпускные трубы и глушители – 16 кг; второе пассажирское сидение – 5 кг; запасное колесо и его кронштейн – 23 кг; управление и механизм ручного тормоза -2 кг. Сухой вес автомобиля после демонтажа оборудования составил – 1212 кг у ЗиЛ-112С №2 и 1220 кг у ЗиС-112С №1. 

Вынужденный переход в группу гоночных автомобилей поставил автомобильные заводы в очень тяжёлое положение. Несмотря на больший, в 2 раза, объём двигателя, по сравнению с большинством гоночных автомобилей, оборудованных двигателями 2500 или 3500 см3 и повышенную его мощность, движение более тяжёлых автомобилей ЗиЛ во время во время гонки по кольцевой трассе было более трудным, чем на лёгких автомобилях. На автомобилях ЗиЛ-112С во избежание заносов гонщики вынуждены были проходить повороты с меньшей скоростью и соответственно раньше оттормаживаться, в итоге снижалась средняя скорость движения, в отличие от лёгких машин. Особенно затруднено участие ЗиЛа было на коротких трассах с большим количеством поворотов, таких как «Невское кольцо» в Ленинграде и новое кольцо в Минске. Приёмистость автомобилей ЗиЛ и других фактически одинакова. Для сравнения можно привести пример удельных показателей ЗиЛа и «Волги»:

	Марка гоночной машины
	Вес автомобиля, кг
	Мощность двигателя, л.с.
	Удельная мощность, л.с./кг

	«Волга»
	650-700
	80-90
	порядка 0,142

	ЗиЛ-112С
	1350
	200
	около 0,148


Автомобиль ЗиЛ-112С №2 
На автомобиле был установлен двигатель ЗиЛ-111 №2, имевший жёсткие толкатели с механической регулировкой зазоров в клапанной системе. Головки блока на двигателе имели объём камер сгорания, обеспечивающий степень сжатия 9,5. Впускная система двигателя состояла из литого алюминиевого газопровода с тремя карбюраторами Л-3. 

Шасси было оборудовано дисковыми тормозами передних и задних колёс. Водителем на автомобиле был Г.Г.Жарков. 

 Автомобиль ЗиЛ-112С №1 

На автомобиле был установлен двигатель ГАЗ-13 «Чайка». В начале испытания он был в серийном исполнении, а затем в форсированном. Форсировка двигателя заключалась в повышении степени сжатия до 9,3, замене выпускных клапанов на клапана с натриевым охлаждением и регулировки обогащения карбюратора К-113. В этом исполнении двигатель поставили на стенд, где он показал - 200 л.с. при 4000 об/мин. Наибольший крутящий момент двигателя ГАЗ-13 располагается в диапазоне 2250-2750 об/мин и равняется 44 кгс. За счёт меньшего веса двигателя ГАЗ-13, который весил 300 кг (двигатель ЗиЛ-111 весит 375 кг), вес автомобиля №1 сравнялся с весом автомобиля №2, имевшим более лёгкий кузов за счёт меньшей толщины панелей. 
Тормоза на ЗиЛ-112С №1 оставались по-прежнему барабанные. Водителем на автомобиле был Б.Н.Курбатов. 
Для сравнения обоих автомобилей провели параллельный заезд обоих автомобилей на дистанцию 1 км. После трогания с места автомобиль ЗиЛ-112С №1 (с двигателем ГАЗ-13) уходил вперёд на 15-20 метров и с таким опережением проходил всю первую половину километра, однако на второй половине мерного участка автомобиль №2 настигал его и пересекал линию финиша первым, незначительно опережая №1. 
Соревнования в 1964 году.
Первый тур соревнований проводила Литовская Федерация Автомотоспорта на приз газеты «Вечерние новости». 

Заезд состоялся на кольце «Валакампяй» в городе Вильнюс. Общая протяжённость кольца – 5,5 км с шириной проезжей части от 5 до 8 метров. Трасса имеет один пологий спуск длинной 1500 м с левым поворотом и подъемом с S-образным закруглением. и являлся первым туром соревнования на первенство Литовской ССР. В этом соревновании автомобили ЗиЛ участвовали в группе спортивных автомобилей с двигателями до 3000 см3, т.к. группы гоночных автомобилей «свободной» формулы не было. Дистанция гонки для спортивных автомобилей была установлена в 38 кругов, что равнялось 210 км. Число машин вышедших на старт был 15. 
Автомобили ЗиЛ-112С прошли всю дистанцию лидерами и не имели остановок и каких-либо поломок. В итоге соревнования водители ЗиЛов заняли первое и второе места, обеспечив команде завода приз газеты «Вечерние новости» и кубок, присвоенный ей как лучшей команде. Средняя скорость автомобилей составила более 120 км/ч. Наивысшая скорость круга, показанная Жарковым, была 127 км/ч. 
Второй трассой принимавшей гонщиков было известное нам «Неманское кольцо» в Каунасе, где разыгрывался второй тур первенства Литовской ССР. Кольцо располагалось в пригородной зоне Каунаса и представляло собой треугольник, образующийся тремя участками шоссейных дорог местечка «Кочергине». Трасса имеет большой подъём длиной около 400 метров, S-образный крутой спуск и два поворота с острыми углами. Длина трассы 5450 метров. Ширина асфальтового покрытия – 8-12 м. Эта трасса считалась лучшей гоночной трассой Советского Союза. Участие ЗиЛов проходило вне конкурса ввиду отсутствия подобных автомобилей с двигателями того же литража. Оба автомобиля стартовали одновременно. Дистанция заезда была установлена в 12 кругов, т.е. 65 км. Машины прошли без поломок, показав при этом хорошее время и среднюю скорость.
Второй тур соревнований проходил на берегах Невы. 

Трасса «Невское кольцо», расположенная на стадионе имени Кирова в Ленинграде, представляла собой два полукруга (вокруг чаши стадиона), замыкающаяся с одной стороны площадью, с другой соединительной дорогой с острым углом на входе и прямым на выходе. Вся трасса была горизонтальной и не имела виражей в поворотах. Дистанция гонки была 18 кругов, что соответствовало 60 км. Оба автомобиля №2 и №1 прошли всю дистанцию и заняли соответственно 4-е и 6-е место. 
Состязания на этом кольце являются для водителей автомобилей ЗиЛ трудным испытанием, т.к. почти на всём протяжении трассы автомобили фактически двигаются по закруглению, испытывая боковой снос. Кроме того, частые повороты (5 поворотов на 3 км.) требовали от автомобиля резкого замедления и интенсивного разгона. Резкое замедление при весе ЗиЛ-112С приходилось делать заблаговременно, что вызывает, естественно, дополнительное снижение средней скорости. В начале гонки автомобиль ЗиЛ-112С №2 прошёл неудачно контрольный заезд и получил 10 место на старте, но в процессе гонки, дистанция которой ввиду плохой погоды была сокращена, все же сумел занять 6-е место, получив в зачёт 4 очка. 
По сумме двух туров заводской гонщик Жарков занял 3-е место, был награждён бронзовой медалью и получил звание мастера спорта СССР. 
Итоги сезона 1964 года.

Испытания автомобилей ЗиЛ-112С, проведённые в 1964 году дали основания полагать, что конструкцию машины можно считать доведённой. После замены подвески автомобиля на более мягкую движение автомобиля стало устойчивым и приятным.       

Динамика автомобилей высокая. Полученная максимальная скорость в 236 км/ч (с рекордно-гоночным кузовом) при более длинной трассе, позволявшей увеличить дистанцию разгона, могла быть несколько повышена. Большие надежды в отношении увеличения скорости возлагались на новый мотор ЗиЛ-114, обладавший меньшим весом и большей мощности. По планам доведение скорости автомобиля до 250-260 км/ч позволяло установить на дистанции 500 и 1000 км международный рекорд.  
Модернизация в 1965 году.


В 1965 году экспериментальным цехом ЗиЛа была закончена постройка и проведены начальные стендовые испытания опытного двигателя ЗиЛ-Э114 для нового легкового автомобиля ЗиЛ-114. С целью проверки его эксплуатационной надёжности в короткие сроки он был установлен на ЗиЛ-112С для участия в шоссейно-кольцевых гонках на первенство СССР 1965 года. 
Описание конструкции мотора ЗиЛ-Э114
Основные параметры мотора
Модель мотора…………………………………………………………………………………………………………………………..Э114
Число цилиндров и их расположение………………………………………………………………………………………...……….....V8

Ход поршня в мм……………………...………………………………………………………………………………………………........88 

Диаметр цилиндра в мм………………………………………………...………………………………………………………………...108
Литраж двигателя в литрах………………………………………………………………………………………………………….....6,468
Степень сжатия…………………………………………………………………………………………………………………………….9,5

Максимальная мощность в л.с.………………………………………………………………………………………………………......264
Обороты двигателя при максимальной мощности об/мин……………………………………………………………………..….....4300

Максимальный крутящий момент, кгс………………………………………………………………………………………………....51,5

Обороты двигателя при максимальном моменте об/мин……………………………………………………………………..…........2800

Минимальный удельный расход топлива л/л.с.ч.………………………………………...….................................................................220
Вес двигателя без оборудования, кг……………………………………………………………………………...................................222,7
Вес двигателя с оборудованием и КП………………………………………………………………………........................................293,1
Блок цилиндров

Алюминиевый со вставными мокрыми гильзами. Уплотнение гильзы с блоком происходит по нижнему бурту медными прокладками при затяжке головки блока.


Головка блока


Выполнена из алюминия со вставными и направляющими клапанов. Впускные патрубки соседних цилиндров расположены попарно, что обеспечит более выгодную форму каналов впускной трубы. Штанги толкателей проходят в литых полостях, что позволяет менять толкатели не снимая газопровода. 

Поршни


Выполнены из жаропрочного силумина и имеют вытеснитель, благодаря чему улучшается смесеобразование, укорачивается путь сгорания топлива, что в свою очередь уменьшает склонность двигателя к детонации. Для улучшения теплоотвода от днища поршня, уменьшения расхода масла и уменьшения износов первых поршневых колец, поршень имеет 3 компрессионных кольца (вместо 2 у ЗиЛ-111).

Поршневые кольца используются от двигателя ЗиЛ-375.

Поршневые пальцы от двигателя ЗиЛ-111.


Коленчатый вал 


Стальной, кованый с грязеотстойниками в шатунных шейках. Размеры противовесов обеспечивают полную уравновешенность двигателя. 


Распределительный механизм


Принципиально такой же, как у двигателя ЗиЛ-111, но имеет лучшее охлаждение направляющей выпускного клапана, которая сделана из оловянистой бронзы. Повышена общая жёсткость привода за счёт применения безконсольного крепления оси коромысел. Надёжность и бесшумность толкателей улучшена за счёт увеличения длины герметизирующей части плунжера. 


Распределительный вал из легированного серого чугуна с калёными кулачками устанавливается в съёмной опоре, что значительно облегчает установку распредвала и упрощает отливку блока. При больших износах подшипников распределительного вала опора распредвала легко может быть заменена, что облегчает ремонт двигателя. 

Впускная труба – из алюминия с водяным подогревом смеси, имеет компактную конструкцию. Длина всасывающих каналов, соединяющих карбюратор с цилиндрами, одинакова для всех цилиндров. Этим достигается более равномерное распределение горючей смеси по цилиндрам. Проходные сечения впускного тракта расширены. 


Система смазки   

Под давлением смазываются все подшипники коленчатого и распределительного валов, коромысла клапанов и толкатели. Остальные детали смазываются разбрызгиванием. 

Масляный насос – односекционный, шестерёнчатого типа, расположен в передней крышке блока цилиндров. Все масло из насоса поступает в масляный фильтр, корпус которого является крышкой масляного насоса. Фильтрующий элемент типа ФЭП изготовлен из пористой пластмассы и заключён в стальной кожух. 
Смазка коромысел клапанов – пульсирующая, с крановой подачей от 4-ой шейки распределительного вала. Так как распредвал изолирован от картерного пространства, то для смазки кулачков сделана специальная масляная ванна. Предусмотренный конструкцией водомасляный радиатор установлен не был. 
Система охлаждения

Жидкостная, герметичная, с принудительной циркуляцией. Благодаря небольшому поперечному сечению водяных рубашек блока в них создаётся достаточно высокая скорость циркуляции воды. Это обеспечивает хорошее охлаждение нагретых мест. 
Система питания

Для обеспечения высокого наполнения и заданных мощностных параметров на двигателе установлен четырёхкамерный карбюратор К-254 с воздушным дросселем во вспомогательных камерах. Питание карбюратора топливом осуществляется насосом диафрагменного типа с механическим приводом марки Б-10. 
Вспомогательные агрегаты, такие как распределитель зажигания, масляный насос, масляный фильтр, в отличие от двигателя ЗиЛ-111 расположены в передней части двигателя, что облегчает их обслуживание. 
Мощностные параметры двигателя ЗиЛ-Э114 выше, чем у двигателя ЗиЛ-111. Литровая мощность нового двигателя повышена с 33,4 л.с./л до 40,8 л.с./л за счёт следующих мероприятий:

1. Обеспечения более высокого наполнения и перемешивания перегиба кривой эффективной мощности в зону больших оборотов путём применения камеры сгорания с минимальным затеснением клапанов, образованной обработанным сводом на головке и поршнем с вытеснителем. 

Такая камера обеспечивает хорошую компактность заряда и выгодное расположение свечи, а применение больших вытеснителей на поршне обеспечивает необходимое завихрение заряда.

2. Применение впускного тракта с увеличенными проходными сечениями.
3. Снижение мощности внутренних потерь за счёт уменьшения хода поршня.

Модернизация в 1965 году.

Автомобиль ЗиЛ-112С был оборудован постоянной контрольной аппаратурой для определения числа об/мин коленчатого вала, температуры воды и масла. Вместо водомасляного радиатора к масляной системе был подключён обычный масляный радиатор. 
С двигателя ЗиЛ-Э114 был снят стандартный гидротрансформатор и вместо него поставлен маховик и фрикционное сцепление. 
Коробка передач применялась от автомобиля ЗиС-110.

В систему охлаждения двигателя был подключён расширительный бачок. 
Во время гонок на двигателе применялись свечи ВКС-24 с калийным числом – 240.  

Топливо применялось бензин «Экстра» + 10% Б-100 (позже только «Экстра»). Масло – АС-8 с присадками СБ-3. 
Давление в шинах 175-15 типа «Р» модели Я-260 было установлено 1,7-1,8 кг/см2. 

Уже во время тренировок перед первенством сказалась повышенная мощность двигателя. Если раньше, выступая в Ленинграде с двигателем ЗиЛ-111, в главной передаче устанавливалось отношение 3,65, то установка мотора ЗиЛ-Э114 позволила уменьшить передаточное отношение до 3,09, что дало увеличение максимальной скорости автомобиля. 

Соревнования в 1965 году.

Соревнования по шоссейно-кольцевым гонкам на первенство СССР 1965 года проводились в два этапа:
- первый этап в г.Ленинград

- второй этап в г.Каунасе

В Ленинграде трасса «Невское кольцо» не имеет подъёмов и спусков, повороты не имеют виражей. Ширина дороги – 12 метров. Общая длинна кольца – 3260 метров. Эта трасса для сравнительно тяжёлого ЗиЛ-112С (общий вес 1150 кг) считается трудной, т.к. почти не имеет прямых участков. Несмотря на хорошую динамику, автомобилю негде развить максимальную скорость и очень трудно производить обгоны. Участники должны были пройти 18 кругов, что составляло 58,6 км. 

Уже на контрольных заездах автомобиля ЗиЛ-112С с двигателем ЗиЛ-Э114 было показано лучшее время круга – 1мин 45 сек, что соответствует средней скорости 112 км/ч. Во время самой гонки на дистанции 58,6 км было показано время - 32 мин 43 сек, что соответствует средней скорости 107,7 км/ч. 

Как уже говорилось, трасса «Невское кольцо» считается трудной для автомобиля ЗиЛ-112С, но улучшение динамики и снижение веса автомобиля на 100 км за счёт установки нового двигателя позволило водителю Г.Г. Жаркову занять в этом году 3-е место из 24 участников.  
«Неманское кольцо» в Каунасе более благоприятно для ЗиЛ-112С. Длина кольца 5450 метров. Трасса имеет большие прямые участки, позволяющие двигаться с максимальной скоростью, имеет один спуск, один подъём и пять крутых поворотов.  Участники должны были пройти 12 кругов, что составляло 65,4 км. 
Учитывая наличие больших прямых участков, на автомобиле была сменена главная передача на отношение 2,62 (как при рекордном заезде). И это оправдало себя. На контрольных заездах ЗиЛ-112С было показано абсолютное время круга – 2 мин 28 сек, что соответствует 132,5 км/ч. Всю дистанцию – 65,4 км автомобиль прошёл лидером и первым кончил гонку со временем 30 мин 43 сек, показав среднюю скорость 128,2 км/ч. Скорость в Каунасе на прямых участках доходила до 200-220 км/ч. 
По сумме очков, набранных на двух этапах соревнований, Г.Г.Жарков завоевал звание Чемпиона СССР 1965 года. 

В 1967 году умер начальник спортивной лаборатории, её основатель и идейный вдохновитель Сергей Глазунов. В том же 1967 году лаборатория скоростных автомобилей была закрыла навсегда…
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