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создавая комфорт на открытом воз-
духе, что необычно для типичных 
СКВ. Кондиционер выпускается в 
трех исполнениях: моноблочном, 
сплит и для центральной чиллерной 
системы. Благодаря применению го-
ризонтального компрессора марки 
«Tecumseh» высота кондиционера 
холодопроизводительностью 13 
000 БТЕ/ч составляет всего 203 мм 
(!) и его легко установить под при-
борной панелью на флай-бридже 
при постройке нового судна или 
дооборудовании существующего. 
Столь малая высота кондиционера 
обусловлена применением специ-
ального компрессора горизонталь-
ной компоновки, что практически 
больше нигде не встречается. Два 
высокооборотных вентилятора обе-
спечивают большой расход и высо-
кую скорость воздушного потока, 
создавая требуемую длину факела 
воздухоподачи из приточных реше-
ток системы. 

В заключение нужно отметить, 
что моноблочные кондиционеры 
требуют лишь минимального об-
служивания: как и в случае с быто-
выми оконными кондиционерами, 
необходима только периодическая 
очистка воздушного фильтра от 
пыли. Если этого не делать, воз-
душный поток через испаритель 
уменьшается из-за возрастающего 
аэродинамического сопротивления 
фильтра, а вместе с ним уменьша-
ется и холодопроизводительность 
всей системы. Из-за уменьшенного 
потока воздуха испаритель начинает 
обмерзать, и датчик снежной шубы 
испарителя (защитное устройство) 
станет периодически выключать 
кондиционер. 

И последнее. Во многих судовых 
кондиционерах применяется хлада-
гент R-22. В соответствии с Монре-
альским протоколом он подлежит 
замене на не содержащие хлорфто-
руглеродов хладагенты R-407 или 
R-417 в срок до 2010 г. Если выбран-
ная вами модель кондиционера ра-
ботает на «устаревшем» R-22, ни-
чего страшного. Когда потребуется, 
специализированная сервисная 
служба сможет без труда заменить 
этот хладагент на новый «зеленый», 
и при этом не потребуется менять 
компрессор или другой узел. 

вспомнили – вообще «класс». Так по-
чему же сегодня многие считают воз-
можным не следить за расстоянием 
между контактами свечей зажигания и 
чуть ли не навязывают неофитам свою 
точку зрения на это?

Посмотрим, что происходит в ка-
мере сгорания в тот момент, когда 
искра по идее должна поджечь 
воздушно-топливную (или воздушно-
масляно-топливную) смесь. Поршень 
сжимает то, что попало в цилиндр до 
достаточно высокого давления. При 
этом тот далеко неоднородный состав, 
который представляют собой воздух 
и углеводороды, если так можно ска-
зать, «уплотняется» во много раз. То 
есть для того, чтобы искра проскочила 
между электродами, необходима раз-
ность потенциалов. Впрочем, скажем 
проще: возьмем для примера гвоздик, 
вату, кусок картона и кусок дерева.  
Пусть слой этих материалов будет оди-
наковым. Что проще проткнуть гвоз-
диком, к примеру, «соткой»?  Понятно, 
что вату.  Картон проткнуть сложнее, 
с деревом вообще могут возникнуть 
проблемы. Примерно такая же кар-
тина происходит и в камере сгорания. 
Чтобы искра могла пробить слой воз-
духа, нужна одна сила, чтобы в камере 
сгорания пробить слой сжатых воздуха 
и углеводородов, – намного, иногда в 
разы,  большая сила.

Практики, отличающиеся изворот-
ливостью ума, тут же начинают возра-
жать: разное усилие на «протыкание» 
того или иного материала может быть 
разным, так как их составы  различны. 
Иными словами, вата, картон и дерево 
имеют разное происхождение, струк-
туру и т. д. Хорошо, возьмем хлопок в 
виде ваты, сатина и парусины. Сатин 
бывает и хлопковый, и синтетический. 
В нашем случае пусть будет хлопковым. 
Что изменилось? Спросите у женщин, 
которые шьют, что проще проткнуть 
иглой: вату, сатин или парусину? А если 
парусину свернуть в несколько слоев? 
В любом случае исходное сырье – хло-
пок, но при «уплотнении» он приоб-
ретает различные качества. То же и со 
смесью воздуха с углеводородами: при 
обычном атмосферном давлении они 

Практически во всех журналах, 
посвященных напрямую 
или косвенно проблемам 
бензиновых ДВС, регулярно 
всплывают темы о зазоре между 
электродами свечей зажигания. 
Этой истории, как минимум, 
лет девяносто, а то и более. 
Но каждый раз, встречаясь 
вживую или виртуально (через 
Интернет) с пользователями 
автомобилей, мотоциклов, 
подвесных моторов и т.д., 
сталкиваешься с непониманием 
проблемы зазоров. Будем 
думать…

Зазор –      

�ачнем с уроков физики, на-
верное, за восьмой класс. На-
верное, потому что с 60-х гг. 

школьная программа претерпела мно-
жество изменений, и теперь уже сложно 
сказать, кто и в каком классе видел тот 
самый опыт на уроке физики, когда 
преподаватель раскручивает два про-
зрачных колеса, и между двумя блестя-
щими шариками проскакивает искра. 
Вспомнили?  Отлично. А помните, как 
преподаватель вставлял между бле-
стящими шарами (шариками) кусочек 
пергамента или кальки? Если помните, 
то еще раз – отлично. Что происходило 
с калькой или пергаментом? Тоже 
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        дело «тонкое»
имеют одни свойства, при большом 
– другие.

Производители бензиновых мото-
ров всегда следуют принципу «необ-
ходимой достаточности» и снабжают 
свои моторы такой системой зажи-
гания, которая способна обеспечить 
работу мотора, но только при пра-
вильном функционировании всего 
комплекса в целом. У генератора – 
свои возможности, у катушки зажига-
ния – свои, у свечи – свои. Если в этой 
цепочке появляется «слабое звено», то 
система начинает работать в незапла-
нированном режиме, т. е. со сбоями, 
или в режиме недостаточной мощно-
сти. Если же в процессе работы зазор 
между электродами свечи «уплывает» 
в большую сторону, что естественно, 
то системе необходимо больше уси-
лий, чтобы «проткнуть» достаточно 
плотный слой воздуха, смешанного с 
углеводородами, который очень плохо 
проводят электрический ток. Но «уси-
лия» взять негде, так как система рас-
считана на конкретные токи и напря-
жение. Если она тратит большую часть 
своей энергии на «протыкание», то 
иск ра становится «жидкой» и не мо-
жет поджечь в нужное время и с нуж-
ным «запалом» тот состав газов и рас-
пыленного топлива, которые поршень 
сжимает в камере сгорания. Отсюда и 
возникают  потеря мощности мотора и 

другие неприятности, вследствие чего 
становится необходимым ремонт.

На самом деле нюансов, связан-
ных и со свечами, и с системами за-
жигания, много, и не все они решены 
до сих пор. Но, чтобы помочь мотору 
жить гармоничной жизнью, время от 
времени стоит проверять зазор свечей 
зажигания или, как говорили в начале 
прошлого века, «запальных свечей», и  
устанавливать именно тот зазор, ко-
торый рекомендован производителем 
мотора, а не свечей.

Исходя из практики, многие опыт-
ные мотористы, аккуратно изменяя 
зазор между электродами свечи, мо-
гут немного изменять характеристики 
мотора. Понятно, что калильным чис-
лом свечей зажигания можно «играть» 
в зависимости от внешних условий. Но 
не стоит забывать, что и зазор у све-
чей имеет не последнее значение. Не-
правильно выставленный зазор может 
привести к повышенному расходу то-
плива и снижению мощности мотора. 
Это приведет, к увеличению нагру-
зок на коленчатый вал и поршневую 
группу. Что последует далее, наверное, 
объяснять не стоит.

Два слова о советчиках. Чем меньше 
нагружен мотор (меньше степень сжа-
тия в нашем случае), тем меньше 
играет роль зазор между электродами.  
Поэтому многие аксакалы, имеющие 

огромный опыт переборки старых 
моторов с низкими степенями сжа-
тия, утверждают, что зазоры на свечах 
можно не регулировать.  Они правы, но 
только в том, что для моторов с низ-
кими степенями сжатия при исправной 
системе зажигания зазор не так сильно 
влияет на мощность и расход топлива. 
Современные моторы предъявляют к 
свечам зажигания более серьезные тре-
бования, так как воздушно-топливная 
смесь в них сжимается до намного 
больших давлений, и все расчеты сде-
ланы, исходя именно из этого.

К примеру, «уплывший» зазор на 
0.2 мм на 4-тактном 4-цилиндро-
вом 2-литровом 8-клапанном моторе 
(один из самых эластичных моторов 
80–90-х гг. в своем классе) одного из 
самых известных производителей про-
воцирует увеличение расхода топлива 
примерно на 3–4%, разумеется, с поте-
рей мощности. Еще большее увеличе-
ние зазора ведет к значительной потере 
мощности, перебоям в работе мотора, 
ну и, соответственно, к увеличенному 
расходу топлива. Правда,  стоит сразу 
оговориться: «уплывший» зазор – это 
тот, который не соответствует кон-
кретным климатическим условиям, т. 
е. температурам окружающего воздуха, 
давлению и влажности.

И.Л.


