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�тобы было, на что опираться 
в дальнейших рассуждениях, 
кратко сформулируем досто-

инства и недостатки ДВС с воздушным 
охлаждением. Его преимущества:

– относительно небольшой вес и 
более простая и дешевая конструк-
ция, чем у аналогов с жидкостным 
охлаждением;

– более четкая работа мотора в раз-
личных условиях, в частности при от-
рицательной температуре окружаю-
щего воздуха;

– более быстрый прогрев мотора и, 
как следствие, меньший износ элемен-
тов мотора;

– более высокий тепловой режим 
мотора, который ведет к меньшей кор-
розии элементов мотора.

Недостатки ДВС с воздушным 
охлаждением:

– потери мощности на 3–5% на 
охлаждение двигателя;

– более трудный запуск в холодное 
время года;

– повышенный шум во время 
работы;

– проблемы с охлаждением форси-
рованных моторов и моторов большой 
мощности;

– необходимость охлаждения 
масла.

Перейдем к рассуждениям. Начнем 
с самых примитивных. Для того чтобы 
стационарный ДВС с воздушным (ино-
гда такой способ охлаждения называют 
«прямым» или «непосредственным») 
охлаждением успешно работал, нужен 
хороший приток «холодного» воздуха. 
На небольшом судне этого достичь не-
возможно по многим причинам. Первая 
причина кроется в том, что не удается 
одновременно обеспечить хороший 
(достаточный) приток воздуха к мо-
тору обычными (не слишком дорого-

стоящими) методами и одновременно 
оградить моторный отсек от попада-
ния забортной воды. Во время прогу-
лок на моторном судне в полный штиль 
это сделать легче, но при увеличении 
волнения и силы ветра проблема ста-
новится практически неразрешимой. 
Если сравнивать моторный отсек лодки 
или катера с моторным отсеком авто-
мобиля, то сразу все станет более или 
менее понятно: автомобильный мо-
торный отсек (не важно, сзади мотор 
находится или спереди) открыт почти 
всем ветрам, и самый горячий элемент 
мотора, а именно: выпускной коллек-
тор успешно охлаждается набегающим 
потоком воздуха. Температура выпуск-
ного коллектора может достигать очень 
больших значений, вплоть до 900°С. 
Если после длительной поездки на ав-
томобиле в режиме максимальных обо-
ротов коленчатого вала или близких к 
ним посмотреть на выпускной коллек-
тор (изготовленного, к примеру, из чу-
гуна), то можно увидеть, что его отдель-
ные части красно-малинового цвета, т. 
е. нагрелись как раз до 800–900°С.

А теперь представим, что все это 
происходит в закрытом объеме с отно-
сительно малым притоком воздуха. Да, 
есть способы охлаждения, масла и вы-
пускного коллектора, но не до нужной 
температуры элементов мотора для его 
успешной работы. При этом надо учиты-
вать, что ДВС с жидкостным охлажде-
нием, установленный на катере (лодке), 
в любом случае нуждается в дополни-
тельной системе охлаждения и масла, 
и выпускного коллектора. Иными сло-
вами, даже обычная закрытая система 
охлаждения ДВС, успешно работающая 
на автомобилях, при установке на любое 
судно требует наличия дополнительных 
систем охлаждения: двигателя (масла), 
выпускной системы и  первого («закры-

того») контура забортной водой при ис-
пользовании теплообменника. И здесь 
уместно сказать о такой особенности, как 
работа ДВС в разных средах. Наверное, 
тут имеет смысл напомнить, что плот-
ность воды почти в 800 раз больше, чем 
воздуха, и поэтому, чтобы корпус лодки 
мог преодолеть ее сопротивление, мото-
рам часто приходится работать в очень 
сложных режимах, близких к предель-
ным, т. е. с большими нагрузками.

Желающие сэкономить на жидкост-
ном охлаждении почему-то упускают 
из виду то, что судовые моторы рабо-
тают, как правило, при повышенных 
оборотах, а это значит, от элементов 
ДВС требуется быстро отводить тепло, 
так как, чем чаще происходят вспышки 
в цилиндрах, тем больше вероятность 
перегрева мотора.

Еще одной проблемой ДВС с воздуш-
ным охлаждением на судне может стать 
температура воздуха, поступающая во 
впускной коллектор, особенно если мо-
тор оснащен турбонагнетателем. В по-
следнем случае потребуется еще проме-
жуточный охладитель воздуха. Но как 
при этом охладить воздух до нужной 
температуры, который прошел через 
турбину, расположенную вблизи самой 
горячей точки мотора?

Мне могут возразить: «Ведь есть же 
подвесные моторы с воздушным охлаж-
дением». На самом деле сегодня в Рос-
сии продают такие моторы, но все они 
имеют малую мощность и не предна-
значены для использования в сложных 
погодных условиях. Их удел – работа 
в режиме газонокосилки или бензо-
пилы без риска быть залитыми водой 
во время движения. Да, эти моторы ли-
шены таких недостатков, как больший 
вес, чем у аналогов с водяной системой 
охлаждения, и риск засорения каналов 
системы охлаждения. Но при этом они 
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Вроде бы уже давно конструкторы и эксплуатационники доказали, 
что ДВС с жидкостным охлаждением на борту – это норма, а с 
воздушным – нонсенс. Тем не менее время от времени вопрос 
о том, можно ли эксплуатировать поршневой ДВС с воздушным 
охлаждением в роли «стационара» на глиссирующем катере 
(лодке), всплывает в разговорах и в обсуждениях на форумах в 
Интернете. Попробуем разобраться.

«Воздушник» на  катере?
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более шумные, а их внешние элементы 
больше подвержены коррозии. По-
следнее утверждение часто вызывает 
споры, но если сравнить два аналога с 
разными системами охлаждения, ис-
пользуемыми в одинаковых условиях, 
то «воздушник» будет больше под-
вержен коррозии и воздействию воды, 
особенно соленой, поскольку под его 
колпак попадает больше воздуха, т. е. 
он фактически открыт воздействиям 
окружающей среды. Хотя, учитывая ре-
жимы эксплуатации «воздушников», на 
их ресурсе это вряд ли отразится.

Никто не отговаривает от разрабо-
ток различных конструкций ДВС с воз-
душным охлаждением и установки их на 
суда. Просто мы хотим предупредить, 
что занятие это сложное, требует боль-

ших знаний и хорошего практического 
опыта. Авиационные технологии охлаж-
дения, построенные на разрежении воз-
духа, которое обеспечивает эффективное 
охлаждение на больших скоростях, в на-
шем случае не могут использоваться, так 
как и скорости, и конструкции корпуса 
не те. Размещать ДВС на большой вы-
соте относительно уровня воды, причем 
так, чтобы его основные элементы были 
на открытом воздухе, тоже неразумно – 
сместится центр тяжести и нарушится 
остойчивость судна.

Даже на аэроглиссерах, плоскодон-
ных лодках с ДВС с воздушными вин-
тами сегодня чаще используют жид-
костные системы охлаждения, хотя 
по идее эти транспортные средства на-
много ближе к авиационным техноло-

гиям, чем катера или лодки со стацио-
нарными или подвесными моторами.

Так ставить или нет? Ответ одно-
сложный: «Нет». Конечно, если изо-
бретатель придумает уникальную 
систему охлаждения, которая будет до-
ступна многим и по цене, и по способу 
установки, тогда вопрос решится сам 
собой. Но пока такой изобретатель не 
нашелся ни у нас, ни за рубежом. По-
этому адаптировать ДВС с воздушным 
охлаждением в домашних условиях мы 
не рекомендуем – получится не только 
накладно, но и бессмысленно.

Исключением могут быть только 
узкоспециализированные моторы, к 
примеру, «болотоходы», вопрос жид-
костного охлаждения которых решить 
очень сложно.

Изготавливаем яхты, катамараны, 
мачты, стоячий такелаж. 

Продаем мачтовый профиль.
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