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аканчивается первый год нового столетия и нового тысячелетия. Сей�
час уже трудно вспомнить те волнения и ожидания, которые мы испы�

тывали на этом ярком рубеже. Казалось, в нашей жизни обязательно про�
изойдут знаменательные перемены, которые коснутся и наших увлечений,
и наших привязанностей.

Произошли ли они в той области жизни, которая связана с отдыхом на
воде, с производством товаров для этой отрасли? Есть ли действительно
оживление в нашем прогулочном флоте? Нам показалось интересным предос�
тавить слово самим производителям, чтобы именно они подвели итоги рабо�
ты в первом году нового столетия. Их оценку собственных успехов и неудач
вы найдете на страницах этого номера.

Хотя мы старались предоставить слово всем производителям в равной
степени, больше всего откликов пришло от изготовителей надувных лодок.
Это еще раз подтверждает, что производство надувных лодок — наиболее
динамично развивающийся сектор нашего прогулочного флота.

В постройке традиционных жестких судов доминируют новые фирмы
с небольшой серией корпусов, преимущественно стеклопластиковых. Из ста�
рых производителей пластмассовых судов удалось удержаться, пожалуй,
только Сосновскому судостроительному заводу, известному по выпуску мо�
толодок “Нептун”.

Металлическое судостроение по�прежнему сосредоточено на крупных
предприятиях судостроительной и авиационной отрасли. И там, где попы�
тались найти новые гибкие формы работы или акционироваться, дела идут
относительно успешно. В первую очередь это касается ГУП “Адмиралтейс�
кие верфи”, Воронежского акционерного самолетостроительного общества,
Саратовского авиазавода.

В самом тяжелом положении продолжают оставаться наши моторост�
роители. Выпуск лодочных моторов напрямую всегда зависел от стабильно
работающего основного производства. Все большую конкуренцию отече�
ственным подвесникам составляют и зарубежные моторы. Поэтому в этом
году особыми успехами наши моторостроители похвастаться не могли.

Большие ожидания они связывают с будущим годом. По нашим сведениям,
например, моторы “Салют” могут пополниться моделями в 2.5 и 4 л.с. Мос�
ковское машиностроительное предприятие им. В.В.Чернышева готовит к за�
пуску новый “Нептун�25”, а самарцы всерьез занялись освоением “Вихря�60”.
Но это все в будущем.

А сейчас мы хотим поздравить с наступающим Новым годом всех наших
читателей, всех наших партнеров по изданию журнала и рекламодателей.
Пусть будущий год не обманет лучших ожиданий, принесет новые открытия
на воде, а преданность мотору и парусу останутся прежними.

З
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Участниками теста стали семь лодок,
отвечающих указанному выше требова�
нию. Помимо знакомых уже по прошло�
годнему тесту компаний “Мнев и К”,
“Фрегат” и совместного российско�корей�
ского предприятия “Корсар”, которые
предоставили  соответственно лодки
“Кайман N360”, “Фрегат�380F” и
“Komandor KMD350”, собственную про�
дукцию — модели “Лидер�360” и “380” —
выставила фирма “Лидер”. К категории
производителей мы бы отнесли и консор�
циум “Ямаран”, по заказу и под контро�
лем которого все тот же “Мнев и К” изго�
тавливает лодки для российской
дилерской сети корпорации “Ямаха”, а
прототипом для модели “Yamaran А360”,
предоставленной для теста мотосалоном
“Yamaha�Центр на Петроградской”, по�
служил того же размера “Кайман”.

Компания “Меркурий�НИИ ТМ”, офи�
циальный дистрибьютор по Северо�За�
падному региону России компании
“Marine Power”, распространяющей лод�
ки “Quicksilver” в Европе, Африке, на
Ближнем и Среднем Востоке, предоста�
вила для испытаний лодку “Quicksilver
380 Sport”, произведенную в Корее под
контролем и по спецификациям “Mercury
Marine”.

Таким образом, за исключением импор�
тного “Квиксильвера” и “Корсара”, основ�
ные операции по изготовлению которого
— выклейка баллонов и монтаж транца  —
осуществляются в Южной Корее, подав�

ляющее большинство составила отече�
ственная, а точнее, петербургская продук�
ция. Импортными здесь являются толь�
ко материалы, прежде всего ПВХ, из
которого выклеиваются корпуса лодок.

Указанному ограничению максималь�
ной мощности отвечают лодки длиной
3.6�3.8 м, так что размерами участники
теста мало отличались друг от друга.
Единственное исключение составил са�
мый компактный на общем фоне 3.5�мет�
ровый “Корсар�Командор”, уже испытан�
ный нами в прошлом году под
9.9�сильным мотором. Тогда на фоне
3�метровых лодочек он выглядел весьма
внушительно и из общей концепции тес�
та действительно несколько выбивался.
На сей раз, несмотря на размеры, все было
“по закону” — в паспорте лодки, как и у
остальных, значится максимальная мощ�
ность 25 л.с.

Подавляющее большинство лодок име�
ло стандартную комплектацию, “откры�
тую” планировку и привычную конструк�
цию с разборными пайолами на
алюминиевых стрингерах. Особняком
здесь стоял только “Фрегат” с конструк�
цией пайола собственной разработки,
оборудованный надувными фальшборта�
ми и стационарной носовой декой.

Перед началом испытаний мы распола�
гали 25�сильными “Mercury”, “Mariner” и
“Yamaha”. Кроме того, были у нас 18�силь�
ный “Tohatsu”, 15�сильный “Mercury”,
5�сильный “Suzuki” и даже старенький
“Ветерок�8”, так что испробовать лодки

нам удалось и с моторами заведомо мень�
шей мощности, чем разрешенная. В каче�
стве “базового” мотора для снятия техни�
ческих показателей мы выбрали
двухтактный “Yamaha 25 NMHOS”, пре�
доставленный мотосалоном “Yamaha�
Центр на Петроградской”.

И, напоследок, об одном из главных
отличий нынешнего теста от прошлогод�
него, которое позволило нам значительно
повысить его объективность и исключить
возможные обвинения в предвзятости.
Заключалось нововведение в том, что мы
пригласили на испытания представителей
компаний, предоставивших лодки — при�
чем не в роли простых наблюдателей, а в
качестве полноправных участников тест�
группы. После окончания все они пере�
дали в редакцию письменные отчеты.

Вопреки возможным опасениям, пред�
ставители предприятий�изготовителей не
стали возносить до небес собственную
продукцию и охаивать конкурентов, а
подошли к оценке испытанных лодок с
максимальной объективностью, по�чест�
ному упомянув о недостатках даже соб�
ственных лодок. Кроме того, все едино�
душно отметили, что общение
в неформальной обстановке принесло
всем сторонам и несомненную практичес�
кую пользу. Сама схема сравнительных
испытаний позволила представителям
разных фирм не только поближе позна�
комиться с продукцией конкурентов, но
и по�новому взглянуть на собственные
изделия. Несколько конструкторских

НАДУВНЫХ ЛОДОК
под 25�сильный мотор

НАДУВНЫХ ЛОДОК
под 25�сильный мотор7
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Производство “пневматики” продолжает переживать самый настоящий бум,
и конца этому буму не видно. Надувнушки, сочетающие в себе присущие “обычным”
лодкам  потребительские качества с транспортабельностью и удобством хранения,
неуклонно завоевывают все новых и новых приверженцев. Пожалуй, сейчас это
наиболее весомая и динамично развивающаяся отрасль малого судостроения.
И не только в количественном смысле — наряду с производственниками усиленно
работают и конструкторы, обновляя модельные ряды. К неустанному
совершенствованию продукции во многом побуждает и конкуренция в отрасли.
Спрос действительно ажиотажный, но и предложение велико — в одном только
Петербурге работают четыре компании, производящие “пневматику”, не говоря
уже о многочисленных фирмах, предлагающих импортные лодки.

Такие последствия конкуренции только на руку потребителям, получающим более
совершенные изделия. Однако у многообразия моделей есть и обратная сторона —
разобраться в нем непросто. Дело тут даже не в том, что какая�то лодка лучше,
а какая�то хуже (что тоже бывает) — выбор может определяться и ее будущим
назначением, и особенностями акватории, и множеством других потребительских
факторов, среди которых, надо сказать, не последнюю роль играет и цена.

Чтобы помочь читателям сориентироваться во всем многообразии рынка
надувных лодок, мы разработали программу сравнительных испытаний, которую
открыл наш прошлогодний тест “4х4”. Напомним, что тогда мы сравнили четыре
мотолодки “экономичного” класса, способные обеспечить режим глиссирования
с нагрузкой 2�3 чел. под 10�сильным мотором. Отчет об этих испытаниях вызвал
немалый читательский резонанс. Большинство предложений и пожеланий мы учли
при проведении второго сравнительного теста, с результатами которого хотим вас
сегодня познакомить. На сей раз мы остановили свой выбор на лодках, рассчитанных
на подвесной мотор мощностью до 25 л.с. — по информации, предоставленной
фирмами�изготовителями и продавцами, именно этот класс надувных мотолодок
пользуется наибольшей популярностью у отечественных потребителей.

целиком не помещается — мешают запас�
ка и бензобак. Владельцам универсалов
(“ВАЗ�2104”) и “восьмерок” с “девятками”
несколько проще, хотя приходится сни�
мать внутреннюю крышку багажника.
Однако в любом случае необходимо за�
действовать и салон — либо для части упа�
ковок, либо для 25�сильного повесного
мотора.

Примерили мы упакованные лодки
и к “Фольксвагену�Пассат”, славящему�
ся просторным багажником. Здесь тоже
не обошлось без трудностей — уложить
в него и упаковки с лодкой, и мотор уда�
лось только тогда, когда мы откинули две
трети спинки заднего сиденья — упаков�
ки при этом частично высовывались в са�
лон. Без всяких проблем и трансформа�
ции салона лодку с мотором можно увезти
только на крупном универсале или вне�
дорожнике.

Использование верхнего багажника не
является панацеей, поскольку общий вес
упаковок несколько выходит за офици�
ально разрешенные пределы допустимой
нагрузки на крышу легковых автомоби�
лей. Чтобы не перегружать стойки, про�
блему можно решить лишь частично, от�
правив на крышу либо мягкую оболочку,
либо пакет с пайолом.

Большинство лодок в разобранном
виде убирается в два отдельных пакета:
в один – мягкая оболочка, в другой — де�
тали пайола, стрингеры и весла (весла,
надо сказать, у всех лодок были разбор�
ные). Только у обоих “Лидеров” имелась

третья упаковка, в которую были уложе�
ны длинные и узкие детали — стрингеры,
разобранные весла и двутавровые стыко�
вочные профили пайолов. Такой способ
распределения и веса, и объема, по наше�
му мнению, не только облегчает перенос�
ку, но и позволяет более рационально рас�
пределить упаковки в автомобиле.

Вес большинства лодок укладывается
в 70�80 кг — “тяжеловесом” оказался
лишь “Квиксильвер”, потянувший на
100 кг. (Кстати, не можем не отметить,
что контрольное взвешивание выявило
превышения действительного веса всех
без исключения лодок относительно ве�
личин, указанных в паспортных данных).
Если учесть, что вес примерно одинако�
во распределен между двумя упаковка�
ми, ноша не такая уж непосильная, осо�
бенно если до воды от машины недалеко.
Упаковки разных лодок, надо сказать,
были очень похожи друг на друга и снаб�
жены одинаковыми длинными лямками,
которые можно закинуть на плечо при
переноске упаковки в одиночку. Но во�
обще�то лучше действовать вдвоем. На
боковых поверхностях пакетов имелись
еще и дополнительные короткие ручки,
смещенные к краю. При этом удобнее
нести упаковку не как чемодан (тогда
руку приходится сгибать в локте, чтобы
упаковка не волочилась по земле), а так,
чтобы ручки располагались внизу. По�
скольку центр тяжести при этом распо�
лагается выше, верх надо придерживать
другой рукой.

идей, направленных на совершенствова�
ние лодок, родилось прямо на воде Вуок�
сы, в районе турбазы Яркое, где мы уже
традиционно проводим такие испытания,
и кое�что успело найти свое воплощение
на производстве еще до того, как были на�
писаны эти строки.

НА БЕРЕГУ
Транспортабельность. Чтобы доста�

вить семь лодок, моторы, походное сна�
ряжение и часть самих испытателей из
Питера в Приозерск, мы задействовали
пару фургонов “Газель”. Однако к подоб�
ному “оптовому” способу перевозки нам
пришлось прибегнуть вынужденно, и сра�
зу по приезде мы решили смоделировать
более характерную ситуацию.

То, что для транспортировки любой на�
дувной мотолодки на значительные рас�
стояния нужен автомобиль — это аксио�
ма. Однако автомобили бывают разные.
Наиболее распространенным вариантом
по�прежнему остаются привычные “Жи�
гули”, не отличающиеся, увы, ни особым
простором, ни грузоподъемностью. Про�
блемы с размещением в “Жигулях” ком�
плекта “лодка плюс мотор” у нас возни�
кали даже в ходе прошлогоднего теста,
когда, напомним, и лодки, и моторы были
поменьше и полегче. Как вы уже навер�
няка догадались, увеличение размеров
лодок и мощности моторов только усугу�
били ситуацию.

В багажник заднеприводных “Жигу�
лей” с кузовом “седан” ни одна из лодок
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Все сумки были снабжены застежками�
“молниями” — за исключением упаковки
мягкой оболочки “Квиксильвера”, кото�
рая представляла собой даже не собствен�
но сумку, а скорее просто кусок плотной
ткани с люверсами для шнура. Такая сис�
тема нам понравилась больше — завер�
нуть в тканевый прямоугольник можно
даже небрежно свернутую оболочку, а
шнур в люверсах позволяет затянуть
сверток поплотнее. Немало “молний”
было поломано именно в подобной ситу�
ации, когда неправильно или в спешке
свернутая лодка оказывалась больше сум�
ки, в которую ее пытались впихнуть. Да и
потом, шнур в люверсах явно надежней
“молнии”.

Сборка. По сложившейся традиции мы
первым делом изучили приложенные к
лодкам инструкции. Безусловными фаво�
ритами жанра были признаны руковод�
ства “Каймана” и “Ямарана” — прежде все�
го с точки зрения полиграфии. Процесс
сборки, например, описан здесь не толь�
ко в тексте, но и изображен на многочис�
ленных фотографиях. Мелованная бума�
га, удобный компактный формат... Очень
солидные книжки! Обе инструкции во
многом схожи и построены по единому

принципу. Хотя ничего удивительного —
обе лодки изготовлены на одном и том же
предприятии. Не менее внушительно вы�
глядел и характерный для продукции
“Mercury Marine” толстенный талмуд на
13 языках (включая русский), который
прилагался к “Квиксильверу”. Хотя если
учесть, что эта инструкция охватывает все
модели фирмы, включая РИБы, разоб�
раться в ней не так�то легко. У “Лидера”
и “Фрегата” инструкции попроще — от�
печатанные на обычном лазерном прин�
тере (хотя здесь нашлось место не только
для технологии сборки, но и для советов
по управлению лодкой и вообще техники
безопасности), а вот руководство к “Кор�
сару” и вовсе уместилось на двух сторо�
нах одного�единственного ксерокопиро�
ванного листка.

На сей раз мы решили несколько отой�
ти от привычной уже схемы и не стали
засекать время сборки секундомером —
чистота эксперимента требовала участия
одних и тех же сборщиков, которые на
семи лодках неминуемо бы запарились.
Так что мы решили просто обращать вни�
мание на какие�либо особенности процес�
са, если таковые возникнут. В общем и
целом сборка каждой из лодок занимала
у нас 20�25 минут и особых проблем не
вызвала. Алюминиевые профили стрин�
геров, с которыми обычно больше всего
мороки, вставали на место как притяну�
тые магнитом, особенно когда мы вос�
пользовались советами инструкций и ста�
ли подкладывать весла под днище.
Повозиться подольше пришлось только с
“Квиксильвером” — кормовая секция пай�
ола упорно отказывалась стыковаться с
транцем из�за возникшей на материале
днища складки. Заправить упрямый пай�
ол на место удалось лишь усилиями трех
человек. Посовещавшись, сборщики при�
шли к заключению, что возможное объяс�
нение может быть одно — лодка совсем
новая, “необмятая”, ткань здесь поплот�
ней, чем у прочих, да и на заводе�изгото�
вителе, как видно, ее упаковали не очень
удачно, отчего на плотном материале дни�
ща образовался упомянутый “залом”.

На всех лодках, кроме “Фрегата” с кон�
струкцией пайола собственной разработ�
ки, боковые кромки секций, стыкующие�
ся со стрингерами, были усилены
алюминиевым профилем — нигде стрин�
геры не ставились на голую фанеру. Наи�
более мощные усиления оказались у
“Квиксильвера”, хотя парадокс — сами
стрингеры у него не цельные, а составные,
из двух половин. При сборке “Лидера�
380” мы обратили внимание, что стрин�
геры заметно короче боковых кромок сек�
ций пайола, отчего при установке их
можно сдвинуть в корму или в нос. Уста�
новили примерно посередине, чтобы рав�
номерней распределить нагрузку. После
накачивания надувного киля пайолы обо�
их “Лидеров” слегка выгнулись в про�
дольном направлении.

Такая же история произошла
и с “Фрегатом”, у которого продольная
жесткость пайола обеспечивается изго�
товленными из фанеры направляющи�
ми – вставляются в пазы “ласточкин
хвост” и образуют боковые стрингеры и
жесткий кильсон в дополнение к надув�
ному. Правда, нам тут же пришло в го�
лову, что небольшой изгиб пайола вдоль
ДП может и увеличивать продольную
жесткость конструкции.

У “Каймана”, “Ямарана” и “Корсара”
стыковочные профили стационарно зак�
реплены на секциях пайолов. На наш
взгляд, такая система удобней отдельных
двутавровых — не надо гадать, какой сто�
роной и куда ставить профиль, да и поте�
рять его невозможно.

Все лодки были оборудованы клапана�
ми зарубежного производства. В отличие
от крышек с байонетным креплением
(“Лидер”, “Командор” и “Квиксильвер”),
итальянские клапана “Каймана” и “Яма�
рана” снабжены плоскими резьбовыми
крышками, и закрытый клапан распола�
гается заподлицо с бортом. Система и
практичная (например, не зацепится ры�
боловный крычок), и смотрится хорошо,
хотя при завинчивании крышки убираю�
щаяся под нее страховочная веревочка то
и дело норовит угодить в резьбу. Не ме�
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нее удачной нам показалась и конструк�
ция корейских клапанов “Фрегата”.
Крышки немного выступают над поверх�
ностью борта, но заворачивать их удоб�
ней, поскольку роль страховочного шкер�
тика исполняет упругая пластиковая
петля, которая укладывается под крыш�
ку сама собой.

Клапана на всех лодках установлены в
удобных местах, и при необходимости
можно подкачать лодку и на воде. Подав�
ляющее большинство лодок было выпол�
нено по традиционной схеме “три незави�
симых отсека плюс киль”. Исключение
составлял только “Фрегат”, поставивший
своеобразный рекорд — четыре отсека,
киль и фальшборт!

Кстати, эта лодка единственная из всех
комплектовалась насосом отечественно�
го производства. Отрадно, что по резуль�
татам прошлогоднего теста компания вне�
сла изменения в его конструкцию, и
“фрегатовская” помпа не уступала по
производительности и удобству пользо�
вания зарубежным образцам.

Банки, дополнительное оборудование
и весла. Как правило, все перечисленное
устанавливается уже “под занавес”, когда
лодка окончательно накачана. На проте�
стированных лодках банки крепились
тремя способами.

На “Командоре”, “Фрегате” и “Квик�
сильвере” они снабжены боковыми упру�
гими пластинами, которые заводятся за ре�
менные петли внутри кокпита (последний
почему�то комплектуется всего одной бан�
кой, хотя мест установки два). Поставить
их несложно, но столь же легко и выдер�
нуть обратно единственным неосторож�
ным движением. Правда, “фрегатовские”
банки были снабжены на этот случай тон�
кими страховочными шкертиками.

На обоих “Лидерах” банки вставляют�
ся в пазы приклеенных внутри кокпита
литых замков.  При установке банок на
надутую лодку приходится применять
силу, чтобы раздвинуть борта, например,
упершись в противоположные баллоны
спиной и ногами, но зато, когда дело сде�
лано, банки стоят, как влитые.

Основной минус обеих систем в том,
что банки ставятся только в специально
отведенные места. На “Каймане” и “Яма�
ране” их можно установить в любое удоб�
ное положение, перемещая вдоль направ�
ляющих в кокпите — большой плюс, когда
надо добиться оптимальной центровки на
ходу. Однако соединение “ликтрос�лик�
паз”, благодаря которому банки крепятся
к направляющим, оказалось слабоватым
— то и дело кто�нибудь из испытателей,
ухватившись за банку в крутом повороте,
вырывал ее из пазов. Поставить банку на
место на накачанной лодке оказалось не�
простым делом, особенно на воде.

Оба “Лидера” порадовали нас “мягки�
ми” багажниками, входящими в стандарт�
ную комплектацию — на “360�м” они
были стационарно закреплены под банка�
ми, а в носовой части кокпита “380�го” мы
укрепили на ремнях объемистую треу�
гольную сумку. Кстати, ее можно исполь�
зовать и как сиденье — ремни выдержали
испытателя более 100 кг весом. Сумки тут
же были забиты до отказа, и первым де�
лом мы уложили в них насосы и ремком�
плекты. На фальшбортном “Фрегате”
одна из банок тоже была оборудована
мягким багажником, входящим в стан�
дартную комплектацию, а “подпалубное”
пространство под носовой декой образу�
ет достаточно большой, защищенный от
брызг и осадков багажник. На пайолах
“Квиксильвера” обнаружились сдвижные
кольца — проведя сквозь них шнур или
ремень, можно надежно закрепить в кок�
пите какой�либо груз или тот же бензо�
бак, который имеет неприятное свойство
в самый неподходящий момент съезжать
под ноги водителю. Крепление для бен�
зобака предусмотрено и на “Ямаране” —
даже с приклеенным к пайолу “ковриком”
из листа ПВХ. К сожалению, бензобак
можно закрепить лишь у транца, хотя в
большинстве случаев, особенно при дви�
жении в одиночку, достаточно тяжелый
бак лучше смещать в нос.

Заключительный этап сборки — уста�
новка весел. Здесь мы тоже увидели раз�
нообразие конструкций. “Кайман”, “Яма�

ран”, “Командор” и оба “Лидера” комплек�
товались разборными алюминиевыми
веслами, которые надеваются на штыри
шарнирных уключин, установленных на
бортах, и дополнительно фиксируются
барашковыми гайками. Для крепления
по�походному предусмотрены упругие
“вилки” на бортах, куда вставляется вере�
тено. Переводятся весла в положение для
гребли очень легко, грести тоже удобно,
несмотря на то, что движитель этот все же
вспомогательный. Недостаток у такой
системы один: снять весло, чтобы исполь�
зовать его в качестве отпорного крюка
или шеста, удастся не сразу — сначала
нужно открутить барашковую гайку.

Весла “Фрегата” тоже разборные и из�
готовлены из дерева. Уключина закреп�
лена хомутом непосредственно на весле,
а к борту лодки приклеены литые подук�
лючины. В самом начале испытаний про�
изошел небольшой конфуз — разболта�
лась одна из уключин. Затянув
самоконтрящуюся гайку хомута, неисп�
равность быстро устранили. По�поход�
ному весла крепятся к бортам ниже
фальшборта на специальных петлях
внутри кокпита. При необходимости от�
толкнуться от берега весло можно быст�



Н
А

 М
Е

РН
О

Й
 М

И
Л

Е
 «

К
иЯ

»

10

ро вынуть из петель или подуключины.
Грести на “Фрегате” не совсем удобно —
при такой высоте борта весла нужны
явно подлиннее.

На “Квиксильвере” вообще не было ве�
сел в обычном понимании (с уключина�
ми) — их роль исполняли короткие “греб�
ки”, как на каноэ. Грести здесь можно
только вдвоем, поскольку при использо�
вании только одного “гребка” лодка боль�
ше крутится на месте. Такая экономия на
веслах, честно говоря, мало кому пригля�
нулась.

Переноска. Каждую из лодок без мо�
тора можно без особого труда перенести
на небольшое расстояние и вдвоем —
поднапрячься нас заставил только более
массивный “Квиксильвер”. Правда, од�
ному при этом приходится браться за
нижнюю кромку транца — кормовые руч�
ки на всех лодках установлены по бор�
там (“внутренних” нет), так что конст�
рукторы всех лодок, кроме “Лидера�380”,
видимо, рассчитывали на троих. Навер�
ное, это правильно, ведь при таком рас�
положении ручек можно перемещать
лодку втроем и с установленным мото�
ром. На “Фрегате” бортовые ручки не�
сколько смещены к миделю.

“Лидер�380” рассчитан, очевидно, на
четверых “носильщиков” — носовых ру�
чек у него тоже две, и расположены они
по бортам, так что при переноске лодки
вдвоем приходится просто браться за кор�
пус или использовать диагонально распо�
ложенные ручки.

На “Командоре”, “Ямаране”, “Квик�
сильвере” и “Командоре” в носу были ус�
тановлены “универсальные” перекидные
металлические ручки, имеющие и функ�
цию буксирного рыма. За счет более низ�
кого их расположения (под баллоном) и
небольшой толщины пользоваться ими не
так удобно, как пластиковыми или мяг�
кими из ПВХ, которые на “Фрегате” и
“Лидерах” использовались не только в
корме, как на прочих лодках, но и в носу.
Отдельные буксирные рымы на форштев�
не имелись у обоих “Лидеров”, причем на
“380�м”, как и у “Квиксильвера”, “Коман�
дора” и “Ямарана”, дополнительные рымы
установлены и в носу по бортам — нагруз�
ку при буксировке можно при этом рас�
пределить на три точки.

Товар лицом. Когда собранные лодки
выстроились у берега, первой оценкам
подверглась их внешность. По общему
мнению, все лодки отличались “фирмен�
ным”  обликом, обычно ассоциирующим�
ся в родном отечестве с изделиями “из�за
бугра”. Действительно, наша расцвечен�
ная чуть ли не всеми цветами радуги фло�
тилия не могла не притягивать взгляд.
Скромный, неброского серого окраса, но
элегантный “Кайман” отнюдь не терялся
в тени своего франтоватого братца “Яма�
рана”, решенного в обычной бело�синей
гамме, принятой для надувных лодок, ко�
торые рекомендованы для эксплуатации
с подвесными моторами “Ямаха”. Хотя
нельзя не признать, что дизайнеры кон�
сорциума “Ямаран” серьезно изменили
облик привычного “Каймана” — с перво�
го взгляда и не догадаешься, что лодки по
конструкции практически одинаковые.
Серебристый “Фрегат” с цилиндрами
фальшбортов и туго обтянутой носовой
палубой выделялся на общем фоне сво�
им необычным для надувнушки силуэ�

том, навевающим “военно�морские” ассо�
циации. Облик обоих “Лидеров” наводил
в первую очередь на мысли о практично�
сти и функциональности, хотя голубой
цвет баллонов “380�го”, по мнению боль�
шинства испытателей, несколько нару�
шал это впечатление. Наверное, именно
по причине расцветки в этой паре более
внушительное впечатление производил
“360�й” серого цвета. Очень солидно смот�
релся “Квиксильвер”, весь подчеркнуто
“рельефный”: граненый привальный брус,
контрастная отбортовка для леера, выпук�
лая надпись на борту... Угольно�черный с
алыми конусами “Командор”, хоть и са�
мый компактный на общем фоне, вид
имел очень решительный и боевой во
многом за счет баллонов большого диа�
метра.

Лодки действительно разные. Взять
хотя бы вместимость: даже при одной и
той же длине за счет разной ширины, кон�
фигурации в плане, диаметра и “вылета”
баллонов за транец пространство в кок�
пите можно варьировать в очень широких
пределах. Хотя не будем забывать, что тот
же кормовой “вылет” баллонов — палка о
двух концах. Чем он меньше, тем длин�
нее кокпит, но при этом и выше “свеча”
при выходе на глиссирование. Уменьше�
ние диаметра баллонов тоже “раздвигает”
кокпит, но платить за это приходится не�
избежной потерей грузоподъемности.

И чисто внешне, и после погрузки мно�
гочисленного походного снаряжения наи�
более вместительными были признаны
“Квиксильвер”, “Лидер�380” и “Фрегат”,
полезный объем кокпита которого допол�
нительно увеличивает фальшборт. Мень�
ше всего пространства в “Командоре”,
однако, когда в кокпите выросла целая
гора рюкзаков и сумок, его пухлые бал�
лоны вроде и не просели в воду. Надув�
нушка есть надувнушка — вместитель�
ность ее обычно ограничена не весом, а
объемом поклажи.

Транец. Судя по разговорам в испыта�
тельском лагере, конструкция транца и
способ его крепления представляли собой
наиболее животрепещущую тему для об�

190031, СПб., наб. Фонтанки, 93
Тел.(812) 310 8900, 298 1095; www.korsar.spb.ru
103045, Москва, Последний пер., 26
Тел.(095) 207 2101, 207 7616; www.marcor.ru
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суждения, особенно среди представите�
лей фирм�изготовителей. Ничего удиви�
тельного — это один из наиболее ответ�
ственных узлов надувной мотолодки, на
который ложится наибольшая нагрузка.
Однако остережемся все же от оконча�
тельных суждений — их можно сделать
только на основании ресурсных испыта�
ний. На большинстве лодок целиковый
транец был вклеен традиционным спосо�
бом, и внешне можно было распознать
лишь наличие дополнительного литого
профиля, наибольшей массивностью ко�
торого отличались “Командор”, “Квик�
сильвер” и “Ямаран”. Некоторым особня�
ком стоял “Лидер” — по словам
представителя компании, транцы у “360”
и “380” двойные — из двух одинаковых
деталей, склеенных между собой через
слой ПВХ, который, в свою очередь, тоже
приклеивается к баллонам.

У большинства лодок транец распола�
гался с небольшим обратным наклоном,
позволяющим сильнее “занутрить” мотор
и уменьшить кормовой дифферент при
движении с одним водителем. Строго вер�
тикальный транец был только на “Фре�
гате”, но за счет наибольшей его килева�
тости лодка изначально отличалась
наименьшим стояночным дифферентом.
Треугольными брызгозащитными фарту�
ками были оборудованы транцы обоих
“Лидеров”, “Каймана”, “Ямарана” и
“Квиксильвера”.

Не менее ревностно, чем конструкция
транца, обсуждались и усиливающие эле�
менты, предназначенные предохранять от
истирания и других повреждений наибо�
лее уязвимые части надувных корпусов. В
той или иной мере они присутствовали на
всех протестированных лодках (наиболее
внушительно выглядели широкие усиле�
ния из ПВХ�профиля, установленные на
кормовых оконечностях баллона и у тран�
ца “Фрегата”), но судить об их эффектив�
ности можно опять�таки только по резуль�
татам длительных ресурсных испытаний.
По крайней мере, за пять дней испытаний
корпуса никаких повреждений не получи�
ли, хотя лодки регулярно вытаскивались

на берег волоком. Единственный прокол
в прямом смысле этого слова (подвернул�
ся обломок доски с гвоздем) произошел в
самом начале и обнаружен был при сбор�
ке “Лидера�380”. Дыра в днище не особо
задержала выход в озеро — заклейка при
помощи ремкомплекта (которые имелись
на всех лодках без исключения) заняла
всего полчаса. В дальнейшем отремонти�
рованный участок днища не создал нам
никаких проблем.

НА ВОДЕ
Небольшое отступление. Как уже го�

ворилось, “базовым” мотором для снятия
характеристик скорости и управляемос�
ти была избрана “Ямаха�25”. Покуда де�
журный водитель занимался очередной
лодкой, подсаживая в нее пассажиров и
снимая параметры при помощи навигато�
ра GPS, остальные участники теста выхо�
дили на свободных лодках под имеющи�
мися моторами на просторы Вуоксы,
проверяя свои ощущения в роли обычных
пользователей: кто бросал спиннинг, кто
“дорожил”, кто сидел с удочкой, а кто и
попросту в роли туриста отправлялся на
соседний плес поглазеть на полузатоп�
ленный речной трамвайчик, на борту ко�
торого некие остряки вывели гордую над�
пись “Титаник”... Любители острых
ощущений выписывали на водной глади
виражи “на грани фола”, непонятные
практичным местным жителям, а охотни�
ки, тоже выклянчив мотор помощнее, го�
нялись за осторожными, чуть что ныря�
ющими под воду утками.

Кстати, именно охотничья фракция
тест�драйверов вынесла на суд обще�
ственности оригинальное дополнение к
программе испытаний, которое подавля�
ющим большинством голосов производи�
телей было забраковано. Причину долго
объяснять не надо, если вы смотрели из�
вестный фильм и помните бессмертные
слова генерала: “Кучно пошла, аккурат
между нами!“

Охотники добычливостью не отлича�
лись (отчего, видать, и предложили испы�
тать утиную дробь на лодках), так что де�

журные по кухне, которые не меньше
охотников были заинтересованы не толь�
ко в запасе продуктов питания, но и в ско�
рости передвижения, отбирали у них сво�
бодный 25�сильный мотор и мчались по
вуоксинской волне в Приозерск за про�
визией. Объединяло всю нашу довольно
разношерстную компанию лишь одно: и
рыбаки, и охотники, и любители местных
красот, и “гонщики” то и дело прерывали
свои увлекательные занятия, чтобы выта�
щить блокнот и на скорую руку запечат�
леть на бумаге свои впечатления о лод�
ках. Каждый из испытателей (напомним,
что тест столкнул не только людей с раз�
ными интересами, но и представителей
конкурирующих организаций) клятвенно
обещал предоставить объективный пись�
менный отчет, и, надо сказать, обещания
были сдержаны.

Ставим мотор. Чтобы снять все инте�
ресующие нас показатели с максимальной
объективностью, мы сразу уговорились:
мотор устанавливаем так, как рекоменду�
ет большинство инструкций — чтобы
гребной вал располагался параллельно
кормовой части килевой линии. Несмот�
ря на разный угол наклона транца у раз�
ных лодок, соблюсти это условие нам уда�

194100, СПб., Выборгская наб., 55
Тел.(812) 245 4100, факс 596 3189
leader_boats@mail.ru;
www.leader.spb.ru
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димость соблюдения наиболее выгодной
центровки. Приходилось задействовать
пайол (или уложенные на него рюкзаки),
а также борта. Внутри кокпита “Фрегата”,
пусть и немного тесновато, чувствуешь
себя более уверенно, чем на остальных
лодках: и высокий фальшборт прикрыва�
ет, и за леер, пропущенный внутри кокпи�
та, можно держаться...

А держаться надо обязательно — и пас�
сажирам, и в особенности водителю. Спе�
циальную водительскую ручку мы обна�
ружили только на “Ямаране”, но
установлена она явно не на месте. Первое,
что находила рука, как и на “Каймане”, —
это весло. Держались за весла и пассажи�
ры, но если учесть, что веретено весла зак�
реплено в упругих “рожках”, из которых
его легко выдернуть, такой способ нельзя
признать особо надежным. Кормовые ле�
ера на обеих лодках расположены слиш�
ком низко по бортам, и на ходу до них
попросту не дотянуться. Достаточно ко�
роткие внутренние леера расположены
здесь только в носу, и воспользоваться
ими могут лишь один�два пассажира при
максимальной загрузке лодки, когда кок�
пит забит до отказа.

Наиболее удачными в этом отношении
оказались “Квиксильвер” и “Командор” —
леера у них пропущены по самому верху
баллона по всему периметру лодки. На
обоих “Лидерах” тоже можно держаться
за леер, однако из�за его значительной
слабины это не столь удобно.

Удаляем воду. Не секрет, что вода в
лодку может попасть даже на стоянке, на�
пример, во время дождя. Не снимая мо�
тора, удалить ее, попросту перевернув
лодку, практически невозможно. А кроме
того, нередко возникает необходимость
осушить кокпит и на ходу, поэтому слив�
ным клапанам мы уделили повышенное
внимание. Имелись они абсолютно на
всех лодках, однако их конструкции и
удобство использования существенно
различались.

Больше всего нам понравились клапа�
на “Каймана” и “Ямарана”. Расположены
они точно по центру транца, а пробка рас�

положена внутри кокпита. Пробки обоих
“Лидеров” тоже доступны из кокпита, од�
нако клапана несколько смещены к пра�
вому борту. Пробка сливного отверстия
“Фрегата”, не имеющая обратного клапа�
на, расположена на наружной поверхно�
сти транца. Поскольку она тоже смещена
к борту, открыть ее на ходу в принципе
можно, но без особых удобств. А вот кла�
панами “Командора” и “Квиксильвера”
пользоваться на ходу труднее всех: они
установлены по центру и закрываются
снаружи. Чтобы подобраться к крышке,
мотор лучше поднимать из воды. После
того как мы открыли сливное отверстие
“Квиксильвера” на берегу, под напором
воды из него тут же выскочила клапан�
ная мембрана. Вставить этот резиновый
“грибок” на место нам удалось только пос�
ле долгой возни.

Скорость и управляемость. Результа�
ты скоростных испытаний традиционно
приводим в сводной таблице, здесь же —
некоторые комментарии.

Наилучшим ходоком проявили себя
3.6�метровые лодки во главе с “Кайма�
ном”, который и продемонстрировал наи�
более высокие и “ровные” скоростные
показатели. Как ни странно, практически
идентичный “Ямаран” несколько отстал
от прототипа с нагрузкой в 1�2 чел. Надо
заметить, что у обеих лодок наверняка
есть резервы для улучшения ходовых ха�
рактеристик, поскольку при средней и
большой нагрузке пайолы начинают “ды�
шать”, а носовая часть заметно замывает�
ся. С нагрузкой 1�2 чел. на борту и на мак�
симальной скорости была отмечена
некоторая неустойчивость на курсе и по�
вышенная нагрузка на румпель.

Достойно проявил себя “Лидер�360” —
только у этой лодки и у “Командора” пай�
олы стояли, как влитые, на всех режимах.
А на “380�м”, увы, пайолы “гуляли” еще
заметней, чем на “Каймане”. Несмотря на
приподнятый носовой баллон, площадь
смоченной поверхности на ходу явно ве�
ликовата даже при нагрузке 1�2 чел., и при�
дать лодке кормовой дифферент за счет
изменения центровки не получается —

лось в полной мере, переставляя при не�
обходимости упор подвески мотора.

И базовая “Ямаха”, и все остальные мо�
торы, которые мы использовали в ходе те�
ста, вставали на транцы без всяких про�
блем, хотя толщина транца тоже
варьировалась в довольно широких пре�
делах. Никаких дополнительных прокла�
док не понадобилось за исключением
единственного случая, о котором мы рас�
скажем чуть позже. Специального рыма
для крепления страховочного конца не
было только на “Лидере�380”, а на “Лиде�
ре�360” рымы обнаружились на наружной
поверхности транца.

Размещаемся. Паспортная пассажиров�
местимость испытанных лодок составля�
ла 5�6 чел., и ограничивается этот показа�
тель не грузоподъемностью, где у любой
надувной лодки более чем солидный запас,
а наличием свободного пространства. Как
уже отмечалось, наибольшим простором в
кокпите отличались “Квиксильвер” и “Ли�
дер�380”. Ни на одной из лодок нам не уда�
лось разместить 5�6 пассажиров на “спе�
циально отведенных местах”, то есть
банках, особенно если учитывать необхо�

194021, СПб., ул.Шателена, 3, тел.(812) 247 2404,
556 9214; mail@fregat�boats.ru; www.fregat�boats.ru
Москва,“Дельфин�Спорт”, тел.(095) 184 7922
Екатеринбург,“ТД�Спорт”, тел.(3432) 244806
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пайол выгибается вверх, и лодка по�пре�
жнему пашет воду носом. Очевидно, все же
коротковаты стрингеры, на что мы обра�
тили внимание еще при сборке. На высо�
кой скорости эта лодка тоже отличалась
некоторой рыскливостью.

Фальшбортный “Фрегат” продемонст�
рировал достаточно ровный и спокойный
характер. Несмотря на большую длину и,
казалось бы, повышенную за счет фальш�
борта парусность, эта лодка не намного
отстала от скоростных фаворитов.

Даже в крутые повороты все перечис�
ленные лодки входят без проскальзыва�
ния, хотя на самом килеватом “Фрегате”
при подобном маневрировании на полном
ходу иногда наблюдался подхват воздуха
гребным винтом.

Самым экстремальным поведением от�
личался “Командор”. При резком прибав�
лении газа с одним водителем он вставал
“свечой”, а к транцу тут же съезжал бак.
Хотя опытные руки любителей острых
ощущений заставляли его буквально вып�
рыгивать на глиссирование, демонстри�
руя великолепную приемистость. Правда,
надо отметить, что с появлением уже пер�
вого же пассажира “Командор” начал вы�
ходить на глиссирование более степенно,
без столь явного кормового дифферента.

Увы, скорость разгона и скорость мак�
симальная — это разные вещи. И с одним
водителем, и с полной нагрузкой лодка не
продемонстрировала соответствующих
столь “спортивному” характеру скорост�
ных качеств. На ходу, кстати, здесь тоже
надо держать ухо востро и не расслаблять�
ся, поскольку лодка достаточно остро ре�
агирует на малейшее движение румпелем.

В начале скоростных испытаний
“Квиксильвера” нас ждал не очень прият�
ный сюрприз. Сразу после выхода на
глиссирование сквозь струбцину установ�
ленной на его транец “Ямахи” в кокпит
хлынула широкая струя воды, а “петух”
за кормой оказался чуть ли не с полови�
ну лодки длиной (при использовании
“Меркури” — в некотором роде “родствен�
ника” “Квиксильвера” — мы такого явле�
ния не наблюдали). Испытания прерва�

ли и стали искать выход из положения.
Заливание мы устранили, немного при�
подняв мотор, между кромкой транца и
струбциной проложили рейку толщиной
около 1.5 см, хотя забрызгивание от
“ноги” мотора по�прежнему наблюдалось.
И не только в этом месте.

Круто, “изломом” приподнятый нос
“Квиксильвера” с полными обводами по�
стоянно тащил перед собой тучу мелких
брызг, хорошо заметную со стороны.
Часть этой водяной пыли задувало в кок�
пит. Не все ладно оказалось и с продоль�
ной жесткостью корпуса — пайол волно�
образно “гулял”, и порой после
прохождения вдоль корпуса подобной
“волны” лодка ощутимо притормаживала.
При далеко не максимальной нагрузке в
5 чел. лодку удалось вывести на глисси�
рование только совместными усилиями,
когда большинство пассажиров перемес�
тилось ближе к корме.

Но когда мы после окончания скорост�
ных испытаний вернули на транец “род�
ной” “Меркури”, загрузили кокпит рюк�
заками и сумками и вышли на крутую
волну, “Квиксильвер” было просто не уз�
нать. Совсем другая лодка! Очевидно,
равномерно распределенный по поверх�
ностям пайола вес поклажи устранил его
волнообразный изгиб, и лодка “пошла”.
Широкий и высокий нос по�прежнему
гнал перед собой брызги, но в кокпите
было сухо, а волна преодолевалась доста�
точно мягко.

Мореходность. Для начала мы перечи�
тали те разделы инструкций к лодкам, где
идет речь об ограничениях погодных ус�
ловий и типа акватории. Несмотря на бо�
лее или менее сходные размерения лодок,
особого единообразия тут не наблюдалось.
Приводимые ограничения, конечно, —
дело достаточно условное. Скорее, они зак�
ладывают некую границу ответственнос�
ти: превышая указанные величины, потре�
битель действует уже на свой страх и риск
и не имеет права предъявлять какие�либо
претензии к производителю. Получивша�
яся “вилка” официальных ограничений до�
вольно существенна — судите сами.

Производители “Каймана” и “Ямарана”
запрещают эксплуатацию при высоте вол�
ны более 0.7 м. Ни о ветре, ни удалении
от берега не сказано ни слова. Инструк�
ции “Лидеров” рекомендуют (а отнюдь не
предписывают!) эксплуатировать лодки
на открытых и закрытых водоемах при
высоте волны не более 0.4 м и удалении
от берега не более 2000 м. “Фрегат” ис�
пользует формулировку “лодка предназ�
начена” и дает перечисление: реки, озера,
прибрежные зоны водохранилищ и морей,
ограничивая допустимую высоту волны
0.5 м и температуру воздуха — от минус 5
до плюс 40°С. Российско�корейский
“Корсар” и корейский “Квиксильвер” по�
заграничному относят свои лодки к кате�
гории конструкций “С” (“Прибрежное
плавание”). Руководство “Квиксильвера”
расшифровывает эту категорию так:
“Лодка, рассчитанная на плавание в при�
брежных водах, крупных заливах, эстуа�
риях, на озерах и реках, при возможных
неблагоприятных погодных условиях с
ветром силой до 6 баллов включительно
и показательной высотой волны до 2 м
включительно (показательной называет�

СПб., П.С. Большой пр., 100, ул.Шателена, 3,
тел.(812) 346 1619, 320 5476 (86);
www.yamaran.com; www.yamaha.spb.ru
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ся средняя высота одной трети наиболее
высоких волн в группе)”. Инструкция
“Командора” не использует мудреное сло�
во “эстуарий”, означающее речное устье
или дельту, зато дополнительно крупны�
ми буквами указывает: “удаление от бе�
рега не ограничено”.

Если внимательно проанализировать
формулировки, то становится ясно: по�
давляющее большинство фирм�произво�
дителей возлагает решение вопроса толь�
ко на здравый смысл потребителя и
знание им основ хорошей морской прак�
тики. На наш взгляд, только приведенное
в “мневских”, “фрегатовских” и
“лидеровских” инструкциях ог�
раничение высоты волны (0.4�
0.7 м) более или менее учитыва�
ет не только особенности
разнообразных акваторий, но и
скоростной характер лодок. Что
же касается категории “С”... Не
вдаваясь в долгие дискуссии,
можем отметить одно: требова�
ниям ГИМС, регистрации в ко�
торой подлежат все протестиро�
ванные лодки, приведенные
ограничения не соответствуют.

Но вернемся к нашим испы�
таниям. Когда основная про�

грамма была уже откатана и настало вре�
мя собираться по домам, Вуокса обрадо�
вала нас (а отнюдь не местных жителей)
сильным ветром, который развел волну
высотой 0.6�1.0 м. “Короткая” озерная
волна, разгон которой ограничен длиной
озера или плеса, способна доставить ка�
питанам небольших лодок куда больше
проблем, нежели сравнимая по высоте
морская, поэтому она наиболее показа�
тельна.

Здесь, по сравнению со скоростными
испытаниями на тихой воде, приоритеты
поменялись. Основательными мореход�
цами (или “озероходцами”) оказались
“Квиксильвер” и “Лидер�380”, отнюдь не
блиставшие в ходе скоростных испыта�
ний. Увеличить бы упомянутым лодкам
продольную жесткость — цены бы им не
было! Но в той ситуации усмирять “гуля�
ющие” пайолы пришлось наваленными в
кокпит мешками и сумками. Нагружен�
ные тяжелей прочих, аутсайдеры скорост�
ного теста позволяли поддерживать на
“злой” озерной волне вполне приличную
крейсерскую скорость — на уровне мини�

мальной скорости глиссирования или
даже чуть выше. Достойно проявил себя
на волне и компактный “Командор”, над
бортами которого возвышалась букваль�
но гора вещей.

Наибольшей мягкостью хода отличал�
ся килеватый “Фрегат”, пассажиры кото�
рого, вдобавок, были укрыты от ветра и
брызг фальшбортом и носовой палубой.
А когда начал моросить дождик, “Фрегат”
и вовсе оказался в фаворитах, поскольку
убранным под деку рюкзакам осадки ока�
зались нипочем. Погода портилась бук�
вально на глазах, и прощальный переход
в Приозерск во многом определил выбор
команды “КиЯ”, подавшей заявку на уча�
стие в рыболовном турнире “Хищник�
2001”, который стартовал сразу вслед за
финишем испытаний (см. стр. 71) — в ка�
честве базовой лодки наши мастера спин�
нинга решили оставить фальшбортный
“Фрегат”.

Мощность. Завершаем тем, с чего на�
чинали — с базового показателя для от�
бора участников теста.

Водномоторники  старшего поколения
наверняка помнят, что в советские
времена с указанной в паспорте
или на “шильде” мощности все
только начиналось — этот показа�
тель приводился с явным запасом,
поэтому, скажем, при лимите в
5 л.с. на лодку смело устанавлива�
ли и 8�сильный, и даже 12�силь�
ный мотор.

Судя по всему, те времена дав�
но прошли. Нынешние произво�
дители лодок, особо не стесня�
ясь, указывают действительно
предельные мощности. По обще�
му мнению испытателей, боль�
шинству испытанных лодок за
глаза хватило бы 15�20 л.с., осо�

Время выхода на глиссирование и максимальная скорость (при об/мин) с нагрузкой 1�5 чел.

Лодка 1 2 3 4 5
с км/ч об/мин с км/ч об/мин с км/ч об/мин с км/ч об/мин с км/ч об/мин

“Кайман N360” 2 51.0 5600 2 47.2 5600 3�4 42.4 5600 4�5 41.7 5500 9 39.0 5400

“Лидер�360” 2 49.0 5850 2 48.0 5700 3 41.0 5500 7 41.0 5480 7�9 38.4 5350

“Yamaran А360” 2 49.0 5700 2 44.0 5600 2 42.4 5500 4 41.3 5500 5 38.5 5300

“Фрегат�380F” 2 48.0 5940 2 42.3 5560 2 38.6 5400 3�4 38.5 5400 9 36.2 5200

“Quicksilver�380 Sport” 2 46.8 5600 3 40.9 5600 6�7 37.5 5350 9 38.1 5400 15�20 35.0 5150

“Лидер�380” 2 46.5 5700 2�3 41.5 5500 4 40.2 5460 6 39.1 5370 6 36.0 5200

“Korsar�Komandor
1 46.0 5740 2�3 43.9 5700 4 39.4 5450 4�5 38.0 5300 7�10 35.0 5200

KMD350”

Длина наибольшая, м 3.60 3.80 3.50 3.60 3.80 3.80 3.60

Ширина наибольшая, м 1.73 1.73 1.6 1.72 1.72 1.70 1.73

Диаметр баллона, м 0.47 0.44 0.43 0.43 0.45 0.45/0.20 0.47

Количество
3+киль 3+киль 3+киль 3+киль 3+киль

4+киль+
3+киль

камер фальшборт

Плотность материала баллонов, г/м2 1050 — 1100 1050 1050 900 1000

Плотность материала днища, г/м2 1050 — 1100 1200 1200 1200 1000

Максимальное давление воздуха
0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.30 0.25

в надувных камерах, кг/см2

Вес в комплекте, кг 75 100 70 75 80 85 75

Грузоподъемность, кг 610 760 580 600 700 700 650

Допустимая высота волны, м 0.7 2 2 0.4 0.4 0.5 0.7

Максимальная мощность ПМ, л.с. 25 25 25 25 25 25 25

Количество пакетов 2 2 2 2 2 2 2

Розничная цена, долл. США 980 1740 1160 880 950 1100 1145

“Кайман
N360”

“Quicksilver�
380 Sport”

“Korsar�
Komandor
KMD350”

“Лидер�360” “Лидер�380”
“Фрегат�

380F”
“Yamaran

А360”

Основные характеристики по данным производителей (вес указан по результатам контрольного взвешивания)

Характеристика
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бенно если учесть, что любую лодку ред�
ко эксплуатируют с полной паспортной
загрузкой. При разрешенной паспортной
пассажировместимости 5�6 чел. средне�
статистический экипаж любой из испы�
танных нами лодок (если она только не
используется в качестве парома) состав�
ляет не более 3 чел. Даже если принять
во внимание туристов, имеющих при�
вычку запасаться сотнями килограммов
всякого скарба, максимальные 25 л.с. по�
надобятся лишь на самых крупных 3.8�
метровых лодках.

Как мы выяснили, “мягкие” надув�
нушки длиной 3.5�3.8 м с небольшой на�
грузкой (1�2 чел.) можно вывести на
глиссирование (или некое подобие
глиссирования) практически при тех же
мощностях, что и жесткие миниатюрные
картоп�лодки длиной 2.5�2.8 м! По край�
ней мере, при установке самого крошеч�
ного 5�сильного “Сузуки” на любую из
протестированных лодок с одним води�
телем были достигнуты скорости более
20 км/ч. Со стареньким “Ветерком�8” и
двумя членами экипажа на борту отка�
зался глиссировать лишь тяжеловес
“Квиксильвер”.

Короче говоря, советуем не “упирать�
ся” в паспортные 25 л.с. Напомним, что
лишние лошадиные силы — это не толь�
ко дополнительные расход топлива, вес и
габариты, но и солидная прибавка к сто�
имости самого мотора. Если лодку плани�
руется эксплуатировать максимум вдво�
ем�втроем без запредельного багажа,
15 л.с. — то, что доктор прописал. Особен�
но это касается “компактных” участников
нашего теста длиной 3.5�3.6 м.

протестированных лодок. Ес�

тественно, универсальность

была присуща каждой из них,

как любой надувнушке, но не�

которые особенности мы не

могли не отметить. Названия

лодок приводятся в алфавит�

ном порядке.

“Кайман N360”. Скорост�

ная, достаточно компактная

лодка для переходов на сред�

ние и короткие расстояния.

Большую нагрузку “терпит”,

но не любит. Баллон перемен�

ного диаметра с трапециевидной носо�

вой частью.

“Quicksilver 380 Sport”. Тяжеловоз.

Способен перемещать значительные

грузы на большие расстояния, хотя и без

особой спешки. По общему мнению,

“морская” лодка. Баллон с крутым подъе�

мом в носовой части.

“Korsar�Komandor KMD350”. Самая

компактная лодка под 25 л.с., при малой

нагрузке отличающаяся “экстремаль�

ным” поведением. Большой диаметр

баллонов, треугольная в плане носовая

часть. Достаточная жесткость пайола.

“Лидер�360”. Универсальная лодка,

скоростная и при этом грузоподъемная

и просторная. Носовой баллон трапеци�

евидной формы. Высокая продольная

жесткость пайола.

“Лидер�380”. Крупная лодка с треу�

гольной в плане носовой частью. Удобна

для работ, связанных с подъемом пред�

метов из воды, а также как транспортная.

“Фрегат�380F”. Достаточно скорос�

тная и мореходная лодка, обеспечиваю�

щая хорошую защиту от непогоды как

для пассажиров, так и для груза за счет

фальшборта и носовой палубы. Конфи�

гурация носовой части трапециевидная.

“Yamaran А360”. Во многом схож по

“характеру” с “Кайманом”, но отличает�

ся от прототипа броским оформлением,

более качественными материалами

(“Валмекс” немецкой фирмы “Миллер”)

и рядом полезных деталей, например,

установкой транца на литом профиле.

ТЕСТ�ГРУППА:
“КиЯ”: Андрей Великанов, Антон Великанов, Артем Лисочкин, Дмитрий Лисочкин,
Константин Константинов, Андрей Спирин, Александр Фрумкин, Ольга Шульга;
“Корсар”: Сергей Пламадяла, Борис Сысуев; “Лидер”: Анатолий Герасимов, Сер�
гей Бойцов; “Фрегат”: Игорь Дубинский, Игорь Макаров; “Yamaha�Центр на Петрог�
радской”: Александр Смирнов, Игорь Безбородов

Редакция благодарит начальника Приозерской спасательной станции ГИМС Ленинградской
области Виталия Максимовича Карязова за помощь и содействие в проведении теста.

КРАТКИЕ ВЫВОДЫ.  Основной вывод,

по единодушному мнению испытателей,

можно сформулировать примерно так:

лодки российских производителей, кото�

рые составляли на тесте подавляющее

большинство, не только не уступают за�

рубежным аналогам, но и в чем�то их пре�

восходят. Объясняется это, наверное,

тем, что наши конструкторы и производ�

ственники ближе к отечественному потре�

бителю — не только территориально, но

и по самому своему духу — и всегда гото�

вы оперативно отреагировать на его не

совсем еще установившиеся чаяния и

стремления. Хотя не можем не признать,

что и у “иностранцев” всегда есть чему по�

учиться.

Напоследок мы попробовали кратко

сформулировать мнение о каждой из
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Дебют мотолодки “Кобра” состоялся на
прошедшем этим летом марафоне “24 часа Санкт�
Петербурга” (см.“КиЯ” № 177). Необычный дизайн
судна сразу же привлек внимание и зрителей,
и прессы, и самих участников.  Зализанной капсулой
гонщика, приполненной по надувным бортам
носовой палубой, глубоко посаженными глазами�
фарами и острым носом мотолодка,
действительно, напоминала готовую к атаке кобру.
А глубококилеватый сильно реданированный корпус
с кормовыми закрылками и мощным 225�сильным
“Mercury” на транце выдавали в ней резвого ходока.
Однако сбои в электронике мотора, досадные
аварии на трассе и берегу не позволили тогда до
конца раскрыть скоростные и мореходные

возможности этого экстравагантного РИБа,
поэтому нам удалось договориться

с конструкторами встретиться на воде,
как только уляжется напряжение гонки

атака на скорость

Когда догоняешь очередную, еще поло�
гую волну, корпус отрывается от воды
и, пролетая с десяток метров, приводня�
ется на ровный киль. Скорость продол�
жает расти, и стрелка спидометра дрожит
в районе 120 км/ч. Плавание, а точнее по�
лет, становится все более экстремальным.
Уже набравшая силу 60�сантиметровая
волна бьет в днище бетонными кулаками,
перед очередным подлетом инстинктив�
но привстаешь с кресла и до белизны
в пальцах сжимаешь край рубки. Только
профессиональный опыт гонщика и на�
дувные борта не позволяют “Кобре” за�
рыться носом в склон очередной волны
или приводниться с креном на один борт,
обрушив на корпус силу почти плоского
удара. От самого опасного подлета с диф�
ферентом на корму, который в спорте не�
редко оканчивается переворотом через
транец, надежно защищают кормовые
закрылки, стабилизирующие корпус
в подлете.

Получив изрядную долю адреналина,
экипаж поворачивает обратно. Когда
стрелка падает до 70 км/ч, которые теперь
уже воспринимаются, как “бег трусцой”,
начинаем неспешный разговор о “Кобре”.

Идеология мотолодки — это скорост�
ное экстремальное судно, в котором реа�
лизованы совершенно новая концепция
и решения конструкции РИБов. Оно
должно быстро ходить по гладкой воде и

В

МОТОЛОДКА «КОБРА»–

Одни из создателей “Кобры”—
Виктор Агарков (слева)
и Сергей Никитин

один из солнечных августовских
дней мы вместе с руководителем

команды “Меркурий�Ви�То” Виктором
Агарковым и одним из конструкторов
лодки Сергеем Никитиным отошли от
причала на Большой Невке и взяли курс
в Финский залив. Мы с Виктором за�
няли два места на кормовом диване,
а Сергей протиснулся на центральное
место водителя.
Короткий прогрев двигателя, и вот “Коб�
ра” без резкого дифферента плавно выхо�
дит на глиссирование. На закрытой реч�
ной акватории свежий ветер в 6�7 м/с
лишь морщит водную гладь, поэтому ход
практически ровный.

При движении на скоростях вплоть до
70 км/ч ощущения на воде остаются при�
вычными. С дальнейшим ростом скорос�
ти корпус все более отрывается от поверх�
ности воды, боковая пелена брызг все шире
разлетается вдоль бортов. Когда стрелка
спидометра переваливает за 100 км/ч, про�
является склонность к продольному рас�
качиванию, подставлять лицо встречно�
му ветру уже откровенно не хочется и
инстинктивно пригибаешь голову, пря�
чась за кормовым срезом капсулы.

За бортом по�самолетному мелькают
берега, пролеты мостов; мы вырываемся
на простор Финского залива, по которо�
му от дельты начинает разбегаться по�
путная волна.

достаточно комфортно без снижения ско�
рости — по умеренной волне ( 0.5 м).

В последнее время появилось доволь�
но много людей, которые получают адре�
налин от езды на мощных мотоциклах. Но
кому приелся гидроцикл, кого он не уст�
раивает по возрасту, но кто хочет сохра�
нить ощущение высокой скорости и на
воде, тот может выбрать “Кобру”.

Эта лодка имеет гоночную кровь. И со�
здавали ее гонщики. Гидродинамику кор�
пуса, обводы разрабатывал известный гон�
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щик Иван Атаманов, имеющий богатый
личный опыт в большом водно�моторном
спорте. За основу была взята спортивная
мотолодка “Эпсилон”. Привлекался к ра�
боте и опытный корпусник из ЦНИИ
им.акад. А.Н.Крылова — Е.Крамарев.

И вот что у них получилось.
Глубококилеватый корпус (6.30×2.10 м)

опирается на узкую (b = 560 мм), гидро�
лыжу, расположенную по всей длине кор�
пуса. На выпуклом, с переменной киле�
ватостью днище, плавно переходящем
в борта, почти по батоксам расположены
по три на каждый борт широких продоль�
ных редана�брызгоотбойника.

Корпус сэндвичевой конструкции вык�
леен с большим запасом прочности на
основе смолы “Норпол”. В бортах отфор�
мованы ложементы для установки незам�
кнутых вокруг носа надувных баллонов.
Удерживаются они за счет внутреннего
давления, без всякого дополнительного
крепления. Подкачивать их можно изнут�
ри кокпита. Выклеивал баллоны Николай
Мнев. Общий дизайн Виктора Агаркова
и Сергея Никитина. Они же разработали
технологию постройки корпуса.

Характерные кормовые профилирован�
ные аэрокрылья обеспечивают продоль�
ную устойчивость на высокой скорости
хода, прижимают нос при подлетах с вол�
ны, способствуют сохранению горизон�
тального положения корпуса и приводне�
нию на ровный киль.

“Кобра” при собственной массе 1000 кг
имеет огромную, почти авиационную
энерговооруженность. Удельная нагрузка
по мощности составляет около 4.5 кг/л.с.

Нагрузку мотолодка почти не чувствует.
Именно эта модификация была пост�

роена для участия в петербургском ма�
рафоне.

...Получено “добро” на пробный выход
по спокойной и пустынной Большой
Невке, и я сажусь в кресло водителя. Всю
подгонку “под себя” можно проводить не
вставая с кресла — простым нажатием
кнопок, приводящих в движение серво�
приводы: угол наклона, боковое облега�
ние, высота, степень амортизации и т. д.
Посадка очень удобная, с хорошим обзо�
ром по курсу. Все управление мотором,
почти как в “Формуле”, сосредоточено на
руле, только управление газом, как на ав�
томобиле, — ножной педалью. Конт�
рольные приборы, выключатели элект�
роосвещения, помпы и т. п. размещены
на передней панели перед глазами води�
теля. Справа — контрольный блок управ�
ления. Поворот ключа — и через корот�
кое время после включения реверса
энергичный старт резким утапливанием

педали газа. Лодка букваль�
но выстреливает с места,
вжимая водителя в кресло:
отметки 70 км/ч “Кобра” до�
стигает за 3.5�4.0 сек. Даль�
нейший рост скорости идет
не столь энергично, но и та�
кой разгон требует предель�
ного внимания и быстрой ре�
акции на неожиданную
волну. Руль — реечного типа
и очень остро реагирует даже
на небольшие отклонения.
Когда скорость доходит до
90 км/ч, уже хорошо понима�
ешь, что с таким “болидом”
без подготовки и опыта в эк�
стремальной ситуации мож�
но и не справиться. Поэтому
ограничиваешь себя этой
скоростью. В поворот вхо�
дишь, как на аквабайке: сна�
чала слегка сбрасываешь газ,
а как только лодка ложится
в поворот, резко нажимаешь
педаль газа. Такой “резаный”
поворот “Кобра” выполняет почти без
проскальзывания.

На прямых участках разгона при высо�
ких скоростях проявляется эффект дель�
финирования, склонность к плавному
продольному раскачиванию. Наше пред�
положение о несколько коротком корпу�
се при таком мощном моторе потом под�
тверждают и конструкторы.

Неоднократные изменения в “Положе�
нии” о марафоне заставили создателей
“Кобры” буквально в последние дни пе�

ред гонкой укоротить корпус
почти на полметра. Этим
был недоволен и сам Атама�
нов, когда принимал гото�
вую лодку. В остальном тео�
рия полностью совпала с
практикой.

Впереди — запуск лодки
в серийное производство, в
котором примет участие и

фирма “Мнев и Ко”. Строить ее будут по
модульному принципу. Собственно кор�
пус планируется комплектовать тремя ти�
пами секций палубы: открытой, закрытой
и полузакрытой или спортивной.

Открытый вариант — полностью про�
гулочный, предназначен для коротких
выходов с экипажем из трех�четырех че�
ловек. Закрытый вариант с командой из
двух�трех человек позволит уходить в
одно�двухдневное плавание с ночевкой, не
заботясь о превратностях погоды. Имеет�
ся стационарный топливный бак на 120 л.

Прогулочный и туристский вариант
предполагается оборудовать моторами
мощностью 115�130 л.с. и ограничить до�
стижимую скорость 100 км/ч. А полузак�
рытый спортивный вариант, которым уже
управляют опытные спортсмены, может
иметь более мощный двигатель и соответ�
ственно более высокую скорость.

Всю заботу о настройке, содержании,
хранении и ремонте такого необычного
судна готова взять на себя фирма “Сер�
вис Бот”. На мотолодку уже получен сер�
тификат соответствия. Имеются и первые
заказы, подтверждающие, что такая ниша
на нашем лодочном рынке существует и
продукция может быть востребована.

Константин Константинов
По поводу размещения заказов можно

обращаться на фирму по  тел. (812) 597 3327
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Неужели эта штуковина
действительно летает? Такой вопрос

возник и у меня, и у моих коллег еще
несколько лет назад, когда мы
помещали в нашу “курьезную”

рубрику “Морская смесь” в № 163
небольшую заметку,

проиллюстрированную снимком
взмывающего в воздух РИБа. Чуть

позже к нам в руки попал
и привезенный с одного из зарубежных

бот�шоу демонстрационный
видеоролик итальянской компании

“Polaris Motor” — разработчика и
производителя необычного аппарата.
Действительно, и летные качества, и

мастерство пилотов не могли не
вызвать восхищения. Но что греха
таить: первой моей реакцией была

жгучая зависть к счастливчикам,
парящим в воздухе наравне

с птицами.
Тогда я и помыслить не мог, что мне

самому доведется попробовать себя в
роли пилота летающей лодки, и что

впервые это волнующее событие
случится на родине этой

экзотической машины, в итальянской
Умбрии. И кто бы мог подумать, что

уже после возвращения в Питер,
в небе над Финским заливом одним из

моих инструкторов станет сам
изобретатель флайбота —

легендарный Дои Малингри?

нициатором выездного тест�драйва
выступил президент компании

“ТехноСпортЦентр” Вадим Санкин,
большой любитель всего нового, неизве�
данного и малоизвестного в широких
потребительских кругах — в том чис�
ле и нетрадиционных транспортных
средств. Именно его стараниями в пе�
речне предлагаемых компанией товаров
среди таких знакомых и привычных ве�
щей, как лодки, моторы и гидроциклы,
появляются СВП, эйрботы и даже пара�
планы. При этом Вадим всегда руковод�
ствуется принципом, очень близким ис�
пытателям “КиЯ”: какие бы заманчивые
технические характеристики ни обеща�
ли рекламные буклеты или проектные
данные, первым делом надо поставить
себя на место будущего потребителя и
испытать новинку самому, своими соб�
ственными руками. Совместные с нашим
журналом испытательные программы —
тоже не новость. Из наиболее запомнив�
шихся стоит упомянуть, например, тест
спроектированного и построенного “Тех�
ноСпортЦентром” “камышового” аэро�
глиссера, отчет о котором помещен в
№ 170 — до той поры нечто подобное у
нас видели только в кино.

И

ФЛАЙБОТФЛАЙБОТ

РОЖДЕННЫЙ ПЛАВАТЬ
УМЕЕТ ЛЕТАТЬ!

В общем, когда в старом номере
“КиЯ” Вадим наткнулся на упомяну�

тую заметку про летающую лодку, то дол�
го не раздумывал.

Скоро сказка сказывается, да не скоро
дело делается. Создатели флайбота дос�
таточно долго — почти четыре месяца —
проверяли серьезность наших намере�
ний, но в итоге в наших руках оказался
факс, согласно которому президент
“ТехноСпортЦентра” и представитель
“Катеров и Яхт” приглашались в город
Губбио для тестирования продукции
“Polaris Motor”.

Первый сюрприз нас ждал еще в рим�
ском аэропорту, когда мы вытащили из
бардачка взятой напрокат “Альфы” кар�
ту автомобильных дорог. Рядом с город�
ком Губбио, что расположен в Централь�
ной Италии, в умбрийской провинции
Перуджа, в паре сотен километров от
Рима, не было обозначено никакой
воды! Мы переглянулись. “Где же мы
будем летать?”
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ном обозначают мотодельтаплан, установ�
ленный на трехколесную тележку. Пилот
здесь не висит в специальных креплени�
ях, а сидит в небольшом кресле. Благода�
ря мотору с воздушным винтом взлетать
и садиться можно где угодно — была бы
подходящая площадка, в то время как для
старта безмоторного дельтаплана (по�анг�
лийски он именуется “hang glider”) требу�
ется гора или холм, а роль “шасси” испол�
няют собственные ноги пилота.

Изобретение Дои носит торговое назва�
ние FIB — flying inflatable boat (летающая
надувная лодка), по аналогии с известным
термином RIB. Однако мало кто исполь�
зует его в живой речи, особенно англо�

язычные народы — из�за созвучия с жар�
гонным словечком. С кем бы мы не об�
щались, все говорили “летающая лодка”
или просто “лодка”. Мы долго ломали го�
лову, как обозвать этот аппарат по�русски,
но в конце концов само собой родилось
укороченное английское слово “флайбот”
— пусть и не совсем правильное с точки
зрения лингвиста, но зато короткое и по�
нятное.

Лодка, предназначенная для теста, до�
жидалась нас на трейлере, и мы сразу вы�
катили ее из ангара. Без крыла и со сло�
женным пилоном для его крепления она
больше напоминала обычный аэроглис�
сер (кстати, многие нередко используют
флайбот именно в таком качестве). Прав�
да, вместо воздушных рулей, работающих
только при наличии тяги воздушного вин�
та, на транце установлено обычное “водя�
ное” рулевое перо. При помощи пары до�
статочно простых снастей его можно
поднять или опустить в рабочее положе�
ние прямо с места пилота. На случай
столкновения с подводным препятстви�
ем на снасти, опускающей руль, имеется
эластичная вставка — защитное приспо�
собление, хорошо знакомое парусникам,
которые оснащают им, например, рули и
шверты разборных катамаранов. Натяже�
ния резинового шнура, проведенного в не�
сколько лопарей, вполне достаточно, что�
бы руль не откидывался от напора воды
на ходу и сразу возвращался в исходное
положение после удара о препятствие.
Управляется рулевое перо педалями.

Аймаро сразу предупредил, что прин�
цип рулежки здесь обратный самолетно�
му — чтобы повернуть влево, следует на�
жимать на правую педаль. Дело в том, что
на трайках педали для управления аппа�

ратом при рулении по земле рас�
положены прямо на переднем
колесе — как у детского трехко�
лесника, и чтобы сохранить при�
вычную логику управления, соз�
дателям флайбота пришлось

пустить штуртросы крест�накрест.
На правой “горизонтальной” педали,

представляющей собой обыкновенную
гладкую трубу, установлена “вертикаль�
ная” педаль газа. Дублирующие педали
для инструктора расположены по бокам
от переднего сиденья, слева от которого
на небольшой панели установлены тумб�
леры зажигания и кнопка стартера. На од�
ной из труб рамы — манетка воздушной
заслонки. Мягкие матерчатые сиденья
подвешены между параллельными труба�
ми рамы, словно на прогулочной детской
коляске. В общем, никаких премудростей.
Выглядит все это хозяйство довольно не�
затейливо, хотя при этом и основательно.
Лишнего тоже ничего нет. Как справед�
ливо заметил Аймаро, “чего тут нет, то и
не поломается”.

По корпусу, на первый взгляд — самый
обычный серийный РИБ, даже сохранив�
ший “шильду” производителя на транце,
где указана предельная пассажировмести�
мость (5 чел.) и мощность подвесника
(15 л.с.). Основой флайбота действитель�
но послужил компактный РИБ производ�
ства итальянской компании “Lomac
Nautica” модели “ОК�350”, однако с дос�
таточно серьезными изменениями, вне�
сенными по результатам испытаний.
Прежде всего, они касаются обводов дни�
ща, в кормовой половине которого отфор�
мовано несколько рядов поперечных реда�
нов достаточно сложной конфигурации.
На обычной лодке нужды в них нет, а вот
летающей они позволяют быстрее ото�
рваться от воды — создаваемый редана�
ми подсос воздуха под днище устраняет
эффект “прилипания”. И баллон, и стек�
лопластиковый корпус выполнены с бо�
лее жесткими допусками и по размерам,

Чем ближе подъезжали к Умбрии, тем
сложнее становился рельеф. Дорога все
чаще ныряла в длинные туннели, проре�
занные в скалах. А свернув со скоростной
автострады на подъезде к Губбио, мы ока�
зались на головокружительных серпанти�
нах, где обочина узкого шоссе порой об�
рывалась пропастью, а с вершины
очередного перевала открывался вид на
десятки километров вокруг. Стоило отве�
сти взгляд от дороги, как возникало чув�
ство, будто летишь на самолете. Что ж, по
крайней мере, нашлось объяснение, отку�
да в этих краях могла возникнуть страсть
к полетам!

На следующий день за нами в гостини�
цу заехал президент “Polaris Motor” Ай�
маро Малингри. (Кстати, еще с самого на�
чала слово “Polaris” показалось нам
смутно знакомым. Действительно, есть
множество фирм с подобным названием,
которые производят и снегоходы, и ком�
пьютеры, и стеклянную посуду, и даже бо�
тинки. Подобное название действительно
не блещет оригинальностью — в основе
его лежит  всем знакомое слово “полюс”).

С первого взгляда мы бы нипочем не до�
гадались, что имеем дело с руководителем
высокого ранга — непромокаемые растоп�
танные сапоги, джинсы, “матросский” сви�
тер... Однако тест�драйв был намечен
именно на этот день, и обычная экипиров�
ка бизнесмена вроде пиджака с галстуком,
очевидно, была не совсем уместна.

Пристроившись за “БМВ” Аймаро, мы
вновь принялись нарезать петли по сер�
пантинам, на сей раз гораздо более замыс�
ловатым и грунтовым — путь от основно�
го шоссе пролегал к родовому поместью
Малингри, по исконной семейной терри�
тории. После последнего прилепившего�
ся к крутому склону разворота наши ав�
томобили остановились у огромного
ангара, стоящего прямо у края глубокой
пропасти — такой глубокой, что кроны де�
ревьев внизу были больше похожи на мох.

— Здесь производится окончательная
сборка, — пояснил Аймаро, выбираясь из
машины. — Все комплектующие — уже со�
бранные крылья, корпуса, моторы — дос�
тавляются из других мест.

Заметив наши взгляды, направленные
в пропасть, он как ни в чем не бывало до�
бавил:

— Отсюда очень удобно стартовать на
дельтаплане или параплане. Наши работ�
ники иногда развлекаются в обеденный пе�
рерыв — летают прямо с рабочего места.
Единственная беда — не всегда можно под�
хватить восходящий поток, чтобы вернуть�
ся обратно к ангару. Приходится брать ма�
шину и колесить по всей долине,
разыскивая пилота. Пожалуй, именно по
этой причине мой отец Дои, первым осво�
ив здесь дельтаплан, в конце концов заин�
тересовался трайками, послужившими ему
основой для создания летающей лодки...

Здесь нужно сделать небольшое терми�
нологическое отступление. “Трайк” (trike)
по�английски — это любой трехколесник,
даже детский велосипед. Применительно
к сверхлегкой авиации (СЛА) этим терми�

Президент “Polaris Motors”
и наш инструктор Аймаро
Малингри

Флайбот перед спуском на воду озера
Трасимено
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и по весу — немаловажному показателю
в полете. Хайпалон, из которого изготов�
лен надувной трехкамерный баллон, здесь
более прочный и легкий, нежели на обыч�
ных “ОК”.

На транце установлен внушительного
размера сливной клапан, от которого к но�
гам пилота тянется стропка. Чтобы наглу�
хо закрыть клапан, натянутую стропку
нужно зафиксировать в обычном щеле�
вом стопоре. Как пояснил Аймаро, на
флайботе это приспособление служит не
только для осушения корпуса от попав�
шей туда воды, но и... для его заполнения!
Дело в том, что флайбот с установленным
и раскрепленным в стояночное положе�
ние крылом (для этого на бортах имеют�
ся стальные стропки с карабинами) отли�
чается некоторой валкостью — прежде
всего, в сильный ветер, а залитая в кор�
пус забортная вода играет роль балласта
и заметно повышает остойчивость.

На “нашем” флайботе был установлен
знакомый многим водномоторникам, ак�
вабайкерам и водителям снегоходов авст�
рийский 64�сильный “Rotax�582” с жидко�
стным охлаждением и электрозапуском,
приводящий через редуктор трехлопаст�

ное крыло и приступили к самой ответ�
ственной операции. “Раскрыв” сложенное
пополам крыло, словно циркуль, мы раз�
ложили его на траве. Пока я вставлял в
специальные карманы нервюры (которые
по яхтенной привычке хотелось назвать
латами) и фиксировал их эластичными
петлями, Аймаро собирал управляющую
трапецию, крепил снасти и снасточки из
стального троса. Ни единого инструмен�
та нам при этом не понадобилось.

— Сборка и разборка крыла входит в
обязательный курс обучения, — заметил
Аймаро. И, подмигнув, добавил: — Не ска�
зал бы, что для моих учеников это самый
любимый урок...

Мне очень понравилась “культура” упа�
ковки — на все выступающие детали, хотя
бы теоретически способные повредить
дакрон паруса... простите — крыла, наде�
ваются специальные защитные чехольчи�
ки, да и вообще все просто, логично, раз и
навсегда продуманно, словно детский
конструктор. По словам Вадима, взявше�
го на себя роль хронометриста, управи�
лись мы меньше чем за 10 минут — и это
при том, что львиную долю работы взял
на себя наш наставник! К лодке крыло не�
сли вдвоем. Оставалось только накинуть
на пилон страховочную петлю из сталь�
ного троса, продеть в соответствующее от�

верстие чеку шарнира, на котором крыло
качается относительно лодки (или, по те�
ории относительности, наоборот) — и го�
тово.

— Предполетный контроль! — торже�
ственно провозгласил Аймаро, пошатав
получившуюся конструкцию и подверг�
нув краткому визуальному осмотру все
значимые узлы и детали. Мы прониклись
— как�никак, скоро в воздух, и от состоя�
ния техники напрямую зависят наша
жизнь и здоровье.

Оставив флайбот тарахтеть прогреваю�
щимся мотором на мелководье, собрались
на краткий инструктаж. В плане теории
мы с Вадимом были подкованы довольно
неплохо — печатные инструкции для мо�
тодельтапланеристов продолжали штуди�
ровать даже во время перелета в Италию.
Однако Аймаро сразу вернул нас с небес
на землю:

— Самое сложное на флайботе — это
даже не собственно полет, а рулежка по
воде, особенно в сильный ветер! К счас�
тью, с погодой вам повезло.

Действительно — ветерок едва�едва ка�
сался лица и даже не шевелил заросли ка�
мышей на берегу. Что же касается рулеж�
ки... На лодках мы, что ли, никогда не

Перо руля
управляется
качалкой,
играющей роль
педалей.На ее
правом конце —
педаль газа

ной винт, который Аймаро принес из ан�
гара и установил за какую�то пару минут.
Есть модификация флайбота и с 48�силь�
ным “Rotax�503” воздушного охлажде�
ния, но, как нам объяснили, для подобных
летательных аппаратов мощность не осо�
бо критична — разве что немного влияет
на время и расстояние предстартового
разбега. Гораздо важнее уровень шума, по�
скольку во многих обитаемых местнос�
тях, особенно в зонах пляжей, отелей и
прочих общественных мест, действуют се�
рьезные ограничения. Более мощная си�
ловая установка “Rotax�582” плюс трех�
лопастной винт, как ни странно, по этому
показателю гораздо выигрышней.

Прицепив трейлер с лодкой к “БМВ”,
мы принесли и уложили на верхний ба�
гажник машины сложенное и убранное в
чехол крыло (удобней это делать вдвоем:
сверток хоть и не очень тяжелый — менее
50 кг, но достаточно длинный). В общем,
сборы были недолги.

Наконец�то выяснилось, где будет
проводиться тест�драйв — километрах в
60 от Губбио есть достаточно большое
озеро под названием Трасимено, и на�
правлялись мы в расположенный на его
берегу городок Кастильоне дель Лаго
(“Замок�на�Озере” по�нашему). Городок
полностью подтвердил свое название —
на высоком берегу в несколько
ярусов лепились друг к другу оча�
ровательные средневекового вида
каменные домишки с черепичны�
ми крышами и древняя крепость.
Противоположный берег озера
виднелся километрах в десяти.

К воде мы проехали по террито�
рии местного яхт�клуба, явно не
претендующего на королевский
статус. По меньшей мере половина
разномастных суденышек, при�
строившихся в крошечной, поросшей ка�
мышом бухточке, наводили на мысли о
бесхитростных трудах самодельщиков.
На песчаном пляже с островками тины
мы отцепили трейлер от “БМВ” и вруч�
ную откатили его к воде. Из всей нашей
троицы резиновые сапоги оказались толь�
ко у Аймаро. Пока мы снимали ботинки,
чтобы ему помочь, лодка уже была на мел�
ководье — спуск на воду флайбота  при на�
личии трейлера ничуть не сложней, чем в
случае с РИБом сходных размерений.
Справиться с этой операцией легко и в
одиночку. (Погрузить летающую лодку об�
ратно на трейлер, как выяснилось позже,
и того проще — достаточно запустить мо�
тор, прибавить газку, и флайбот залезает
на прицеп сам собой без помощи лебедки:
мотор с воздушным винтом всяк посиль�

ней человеческих рук).
Чтобы привести в “бое�

вое” положение складыва�
ющийся для удобства
транспортировки пилон,
на который устанавлива�
ется крыло, понадобилось
всего несколько секунд.
После этого мы сняли с
крыши машины упакован�
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Самый ответственный
узел флайбота —
шарнир крыла. За
счет перестановки
чеки в разные
отверстия можно
изменять центровку
аппарата —
например, при разной
нагрузке

Набор контрольных
приборов,
включающий
альтиметр, входит
в стандартную
комплектацию на
флайботе
с мотором
“Rotax�582”
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ронней связи — без интеркома перегова�
риваться в полете практически нереаль�
но. Сидеть, честно говоря, тесновато —
мои локти лежат на коленях у инструк�
тора, зато он может дотянуться до боко�
вых стоек трапеции и управлять флайбо�
том с заднего сиденья.

Берусь руками за обрезиненную пере�
кладину трапеции. На стоянке крыло дей�
ствительно норовит завалиться вбок, по�
этому держать его приходится достаточно
крепко. Но стоило нам выйти из бухточ�
ки и прибавить газ, как я заметил, что
удерживать его параллельно горизонту
стало заметно легче. Понятно, почему ру�
лить по прямой рекомендуется на самой
высокой скорости — флайбот сам “созда�
ет ветер”!

Взлетать и садиться полагается, как
правило, против ветра, но поскольку ве�
тер дул еле�еле, Аймаро решил это пра�

вило нарушить и предложил мне взлететь
по ветру — вдоль берега. Когда нос лодки
нацелился в нужном направлении, даю
полный газ. На тахометре — больше
6000 об/мин. На глиссирование мы выш�
ли практически моментально и без еди�
ного признака кормового дифферента, в
то время как подобный корпус с подвес�
ником наверняка бы “встал свечой”. Но
на флайботе тяга высоко расположенно�
го воздушного винта не только толкает
лодку вперед, но и нагружает нос.

После короткого разгона плавно, как и
учили, отвожу перекладину трапеции от
себя, до соприкосновения с передней стой�
кой пилона — и в ту же секунду лодка
взмывает в воздух. Сразу после отрыва от
поверхности отпускаю трапецию, которая
сама собой возвращается в “нейтраль”, и
лишь слегка придерживаю ее кончиками
пальцев. Флайбот на полном газу продол�
жает карабкаться вверх. Скорость набора
высоты впечатляет. Что это там на воде —
утка? Нет, это каютный катер, вышедший
из бухты за пару минут до нас!

На высоте около 300�400 м переводим
мотор на средние обороты. Набор высо�
ты прекращается — полет теперь горизон�
тальный. Отсюда скорость 70�75 км/ч
практически незаметна: кажется, что
флайбот просто висит на месте, слегка по�
ворачиваясь вправо�влево. Повинуясь ко�
мандам в наушниках, нацеливаюсь то на
тот, то на другой береговой ориентир.
Крены в поворотах пару раз достигают
45 градусов, однако для аппарата это да�
леко не предел, и чувствуешь себя уверен�
но и безопасно. И на прямой, и в вираже
ручку можно отпустить — как выразился
Аймаро, флайбот действительно летит
сам! (Опытные пилоты, чтобы развить
максимальную скорость, обычно прибав�
ляют газ и берут трапецию на себя, умень�
шая угол атаки. Кроме того, чеку крылье�
вого шарнира на пилоне можно
установить в переднее “скоростное” от�
верстие, чтобы изменить центровку. Но
нам спешить было некуда.)

Обогнув мыс с громадиной крепости,
беру курс на очередной указанный ори�
ентир — белое здание на дальнем берегу
озера. И тут происходит нечто странное:
лодку начинает подбрасывать, как на вол�
нах, цель оказывается где�то далеко в сто�

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
Крыло:
тип ..................................................... ARES 20
площадь, м2 ............................................................................ 19.5
угол стреловидности, град .................... 130
коэффициент удлинения ............................ 6
площадь усиления (двойная ткань), % ... 35
размах, м .............................................. 11.15
вес, кг .......................................................... 46
Лодка:
тип ............................................ Lomac OK 35
длина наиб., м ....................................... 3.57
ширина наиб., м .................................... 1.69
габариты кокпита, м ...................... 2.7х0.77
вес, кг .......................................................... 60
диаметр баллона, м .............................. 0.46
рабочее давление, бар ........................ 0.18
материал ............. хайпалон, стеклопластик
Эксплуатационные характеристики:
сухой вес, кг 198 (“Rotax�503”),

216 (“Rotax�582”)
взлетный вес, кг ............ 388 (“Rotax�503”),

406 (“Rotax�582”)
скорость сваливания, км/ч ....................... 45
крейсерская скорость, км/ч ............... 65�70
макс. скорость, км/ч ........................... 80�85
емкость топл. бака, л ................................ 40
средний расход топлива, л/ч .............. 9�15
макс. скорость ветра, уз. .......................... 15
макс. волнение, баллы ............................ 3�4
длина взлетного разбега

при отсутствии ветра, м .............. 50�100
длина посадочного пробега

при отсутствии ветра, м ....................... 50
отношение длина/высота

глиссады планирования ...................... 6:1
расчетная перегрузка, g ................ +4.5/–3

Автор (за трапецией)
после посадки на озере
Трасимено

Сборка крыла
занимает
меньше 10
минут.
Нервюры
вставляются в
специальные
карманы, как
латы в парус.

ездили? Ездили, да и на куда более экст�
ремальных! Вроде бы, что за сложность
— добраться на флайботе по воде к месту
взлета? Нажимай себе на педали управ�
ления, чтоб поворачивать вправо�влево,
да орудуй педалью газа. Однако дальней�
шие наставления Аймаро заставили нас
насторожить уши.

— Не забывайте про крыло, обладающее
не только парусностью, но и весом, и
инерцией. Ваши судоводительские реф�
лексы здесь вряд ли сгодятся — скорей,
помешают. Вы ведь наверняка не привык�
ли, что какая�то достаточно массивная
часть лодки может качаться относитель�
но корпуса? А здесь нужно первым делом
держать под наблюдением крыло — оно
должно быть параллельно горизонту, а не
корпусу, поскольку на поворотах, как вам
известно, лодка кренится. При наличии
ветра наветренную половину крыла сле�
дует держать чуть ниже подветренной,
чтобы вас не перевернуло. Пока вы не бу�
дете делать этого рефлекторно, надо по�
стоянно себе об этом напоминать. Вы за�
метили, что на сиденьях нет привязных
ремней? Так вот: из флайботов, которых
с 1986 года продано по всему миру не�
сколько тысяч штук, в воздухе до сих пор
никто не выпадал, а вот во время рулеж�
ки в свежую погоду время от времени кто�
нибудь переворачивается. Выбраться из
ремней на воде достаточно сложно, так
что их отсутствие — дань безопасности.

Но вот, наконец, дошло дело и до поле�
тов. Занимаю переднее пилотское кресло,
не без труда протиснувшись между рамой
и трапецией. На нас с Аймаро защитные
шлемы, оборудованные системой двусто�
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роне, а трапеция упруго вырывается из рук.
Обернувшись назад, вижу, что Аймаро

спокойно сложил руки на коленях. За тра�
пецию он явно хвататься не намерен и с
интересом наблюдает, как я собираюсь
управиться с ситуацией. Через пару ми�
нут флайбот перестает тыкаться носом
вправо�влево, и белое здание вновь оста�
навливается четко на траверзе передней
стойки пилона. Словно с ухабистого про�
селка, на который влетаешь на высокой
скорости на автомобиле, мы вновь угоди�
ли на скоростную автостраду с прекрас�
ным асфальтом.

— Турбулентность! — Слышу в науш�
никах лаконичный комментарий. — Ве�
тер, хоть и совсем слабый, дует из�за вы�
сокого берега и крепости, наталкивается
на препятствия и образует мешанину. В
таких местах лучше быть начеку. Иногда
трапецию надо отпускать, а иногда дер�
жать как можно крепче!

Недаром у испытанных дельтапланери�
стов есть поговорка: “У пилота должны

Принцип управления дельтапланом в корне отличается от самолетного. Крыло здесь
поворачивается на шарнире с двумя степенями свободы (указан красным кружком), и
управление осуществляется за счет перемещения веса аппарата и пилота относительно крыла.
Сравните классическую яхту и парусную доску, управление которой по курсу осуществляется не
при помощи руля, а за счет отклонения самого паруса — при этом меняется взаимное
положение центра парусности и центра бокового сопротивления. Здесь примерно такой же
принцип. Как говорят инструкторы по дельтапланеризму, проще обучить новичка с нуля, чем
переучить пилота обычного самолета: здесь все “шиворот навыворот”.  При управлении и по
тангажу, и по курсу, и по крену трапецию необходимо отклонять в противоположную по
сравнению с самолетной ручкой сторону. Даже принцип управления педалями во время
рулежки по земле или воде диаметрально противоположный.

быть руки, как у птицы, ноги, как у пти�
цы, и... (пауза) мозги, как у птицы!” Не�
смотря на некоторую двусмысленность
этого шуточного присловья, практичес�
кий подход к делу тут несомненно есть:
распознать притаившиеся в воздухе
“рифы” можно только “птичьим умом”,
который у обычного человека может за�
родиться только с опытом.

Ручку опять держу кончиками пальцев,
однако теперь я знаю, что надо быть на�
стороже. Проявляется это в том, что спи�
ной я уперся в спинку сиденья, а ногами
— в бесполезные в воздухе педали.

— Расслабься! Ты же летишь! — всплы�
вает в наушниках спокойный голос Ай�
маро.

Провалившись обратно в кресло, пони�
маю, что он имел в виду — чувство сво�
бодного полета, когда ты сам себе хозя�
ин, ни с чем не сравнимо! Если мне
хочется получше рассмотреть с воздуха
старинную крепость (когда еще предста�
вится такая возможность!), что мешает
мне слегка отвести перекладину трапеции
влево и подлететь чуть ближе?

Словно услышав мои мысли, Аймаро
протянул руку к выключателям слева от
моего сиденья и вырубил зажигание.
Стрельнув на прощанье в глушитель, мо�
тор заглох.

Вот это действительно кайф! После
шума мотора — полная тишина, только
слегка посвистывает ветер, пытаясь про�
браться за наушники интеркома. Повину�
ясь командам с заднего сиденья, заклады�
ваю плавный правый вираж над бухтой.
Вадим — крошечная фигурка внизу —
машет мне рукой. Машут и туристы на
пляже, головы их задраны вверх. Еще
круг — и перед самой посадкой Аймаро
берется за вертикальные стойки трапе�
ции, чтобы подстраховать мои действия.
Как�никак, посадка, да еще с выключен�
ным двигателем! Коснулись мы воды на�
столько мягко, что этот момент я осознал
только по пенным “усам”, появившимся
вдруг у носа лодки.

На следующий день мы для сравнения
полетали и на классическом трайке. Ощу�
щения здесь несколько иные — и главное
отличие в том, что при полетах над водой
на флайботе в любой момент можно при�
водниться в любом месте. Здесь же, пос�
ле нескольких кругов над черепичными
крышами Губбио, я не сразу высмотрел
узенькую посадочную полосу местного
аэроклуба: кругом горы, дома, столбы,
провода... Да и сидишь здесь, как на мо�
тоцикле — ноги болтаются прямо над
бездной.

Хотя, по словам Аймаро, аварийную по�
садку на флайботе можно совершить и на
сушу — без особых последствий опытные
испытатели фирмы садились и на траву,
и на песок... Но обычно до этого дело не
доходит: благодаря хорошему соотноше�
нию “высота/ длина” глиссады планиро�
вания (1:6) всегда можно дотянуть до
воды. Проще говоря, если вы поднялись
на километр, то с остановленным двига�
телем можете пролететь шесть!

Кстати, флайбот легко превращается в
обычный мотодельтаплан: достаточно де�
монтировать лодку и на имеющейся раме
укрепить продающийся отдельно набор
колес с амортизаторами. Больше того —
прямо поверх упомянутых колес можно
“надеть” и лыжи.

После тестовых полетов у нас накопи�
лось немало вопросов. Главный из них
касался обеспечения безопасности.

Самое сложное на флайботе — это рулежка
по воде. В отличие от классического трайка,
который более�менее твердо стоит на земле
на трех колесах, лодка на воде может иметь
различные крен и дифферент — например, в
повороте, под влиянием реактивного момента
воздушного винта или при волнении. Если не
держать наветренную сторону крыла чуть
ниже подветренной, можно перевернуться.
В сильный ветер вообще не рекомендуется
вставать к нему лагом — в этом случае перо
руля поднимают из воды, пилот с веслом
в руках располагается в носу, а флайбот
кормой вперед дрейфует к берегу под
влиянием ветра и волны.

Изобретатель флайбота легендарный
Дои Малингри
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Автор и Дои
Малингри над
Финским заливом

— Воздух есть воздух, — серьезно отве�
тил Аймаро, — и относиться к нему нужно
с должным уважением. Вынужден разоча�
ровать тех, кто считает, будто способен
сесть на флайбот и сразу полететь — в этом
случае ждите крупных неприятностей.
Курс обучения под руководством специа�
листов здесь обязателен — от 5 до 10 часов
практических занятий с инструктором
плюс основы теории: аэродинамика, нави�
гация, метеорология... Но даже после
должной подготовки необходим здравый
смысл. Очень опасный момент для каждо�
го новичка — когда он, приобретя началь�
ный опыт, начинает считать себя истин�
ным асом и, поддавшись ложному чувству
вседозволенности, пытается летать на гра�
ни допустимого. Мотодельтаплан не пред�
назначен для воздушной акробатики и вы�
полнения фигур высшего пилотажа!
Касается это и погодных ограничений.
Волна флайботу, в принципе, не страшна,
особенно пологая, но вот в сильный ветер
советую отказаться от полета. Мы прово�
дили испытания и при ветре более 10 м/с,
но такие условия требуют от пилота высо�
кого мастерства и опыта. То же самое мож�
но сказать и про турбулентность, способ�
ную создать серьезные проблемы даже при
слабом ветре.

Действительно, свои ограничения есть
у чего угодно — и у автомобиля, и лодки,
и у самолета. Надо просто их знать и, как
справедливо заметил наш наставник, по�
лагаться не только на свои силы, но и на
здравый смысл.

Через пару недель после нашего возвра�
щения “ТехноСпортЦентр” получил пер�
вый заказанный флайбот. А вскоре в Пи�
тер прибыл и сам изобретатель этого
аппарата — знаменитый Дои Малингри,
отец Аймаро. Сейчас бывший глава и ос�
нователь “Polaris Motor” отошел от дел и
живет во Флориде в свое удовольствие.
Личность это настолько легендарная и ко�
лоритная, что наверняка заслуживает от�
дельного описания. Чего он в своей жиз�
ни только не перепробовал, чего только
не перевидал, но на седьмом десятке лет
по�прежнему полон сил, энергии и энту�
зиазма.

Взять хотя бы участие в трех кругосвет�
ных парусных гонках и гонках на всех
трех океанах. Одну только Атлантику Дои
пересек несколько раз, в том числе и в
одиночку! Лицензию пилота он получил
еще в 18�летнем возрасте, и когда решил
наконец отдохнуть от морских вояжей,

Первый вариант флайбота на базе
“мягкой” надувнушки “Eurovinil�410”

Недостатком “Air Dinghy” на двух
поплавках была невысокая мореходность

вернулся к освоению воздуха уже в новом
качестве — как дельтапланерист. Увлече�
ние постепенно переросло в бизнес — ос�
нованное им предприятие стало выпус�
кать дельтапланы, а потом и
мотодельтапланы по образцу первых
французских. Но какой моряк может за�
быть о море?

Помимо ностальгических чувств, идея
создания мотодельтаплана�амфибии ро�
дилась и под влиянием сугубо практичес�
ких соображений. Большую часть повер�
хности нашей планеты занимает именно
вода, а не суша, и флайбот способен пре�
доставить пользователю куда большую
свободу, нежели обычный трайк, “привя�
занный” к взлетному полю.

В качестве первого эксперимента мото�
дельтаплан поставили на два поплавка.
Однако мореходность такого сооружения
оставляла желать лучшего — взлет и по�
садка в сильную волну были чреваты не�
штатными ситуациями.

— И вот тогда�то мне и пришла в голо�
ву достаточно простая мысль, — вспоми�
нает Дои. — Вместо того, чтобы учить пла�
вать мотодельтаплан, почему бы не
научить летать лодку?

Схема “летающая лодка” сулила пре�
имущества не только на воде, но и в воз�
духе — с точки зрения более выгодной
аэродинамики (нечто подобное можно на�
блюдать и в серьезном самолетострое�
нии). Наиболее подходящей основой
флайбота была сразу признана “надув�
нушка”. Первые эксперименты с обычной
разборной лодкой в целом подтвердили
теоретические выкладки, однако мягкое
днище требовало очень высокой мощно�
сти для отрыва от воды и очень длинного
разбега, а при полном отсутствии ветра и
волны флайбот, несмотря на все старания,
держался на воде как приклеенный. Ни
использование более мощного мо�
тора, ни доработка винта кар�
динально проблему не ре�
шили. И тут кто�то в
семействе Малингри
вспомнил про не�
большой РИБ,
служивший не�
когда на яхте
Дои в качестве
тузика. Решение
было найдено. С
середины 80�х
флайбот обрел
окончательную
завершенность и

тот вид, который, судя по множеству
флажков на карте продаж, известен на
всех континентах планеты.

По руководством Дои я совершил дос�
таточно продолжительный тренировоч�
ный полет над Финским заливом, а на
берегу узнал от него множество пилот�
ских премудростей. Так, например, имен�
но он посоветовал мне привязать к оттяж�
ке трапеции ленточку�“колдунчик”, чтобы
проще было контролировать направление
ветра на рулежке.

Услышали мы и немало интересного о
возможных сферах применения этого не�
известного пока у нас аппарата. Львиная
доля проданных “Polaris Motor” флайбо�
тов служат вовсе не для развлечения, как
может показаться на первый взгляд — ле�
тающие лодки используются для работы!
Применяют их и спасатели, и геологораз�
ведчики, и рыбаки для поисков косяков
рыбы, и экологические службы, и кино�
шники, и портовая полиция, и даже воен�
ные. Дои лично довелось пилотировать
флайбот с двумя расположившимися пря�
мо на баллонах вооруженными до зубов
рейнжерами�аквалангистами, которые с
небольшой высоты прямо на ходу десан�
тировались в воду. Кстати, воздушные
прогулки тоже могут быть работой — мно�
гие прибрежные отели держат у себя
флайботы для катания постояльцев над
живописными лагунами. Эксплуатацион�
ные расходы здесь несравнимы с верто�
летом или самолетом, которые порой при�
ходится поднимать в воздух ради
одного�единственного наблюдателя.

Хочется думать, что и у нас в стране
этот малоизвестный пока аппарат обретет
не меньшую популярность, чем за рубе�
жом. По крайней мере, деловое примене�
ние здесь ему всегда найдется. Хотя лич�
но я попросту не могу забыть
раскинувшуюся внизу водную гладь, гул
мотора и упруго подрагивающую в руках
трапецию. Мы с Вадимом в шутку заяви�
ли Дои, что его надо судить, как нарко�
торговца. Флайбот действительно чем�то
сродни наркотику, который вызывает
привыкание после первого же приема.
Папаша Дои только понимающе ухмыль�
нулся в ответ.

Артем Лисочкин
Фото Владимира Гашнева,

Вадима Санкина и “Polaris Motor”
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уродовать подводную часть, поэтому, наг�
ло стиснув шпангоуты максимальной
ширины двумя плоскостями до автогаба�
рита, я выдал корпус, известный ныне как
проект “Алекстар 25”.

Когда через несколько лет появился
заказчик, пожелавший иметь действи�
тельно гоночную лодку в 25 футов, мы
решили использовать ту самую, остав�
шуюся неприкосновенной подводную
часть 25�го ULDB.

Для меня это была приятная работа,
увлекавшая тем, что предстояло создать
скоростную яхту класса “Open”. Мы под�
няли все свои наработки и решили “оття�
нуться по полной” на этой лодке, не огра�
ничивая себя в свободе выбора решений.
“Скорость давай!” – был девиз заказчика.
Когда мы в первый раз вынули из термо�
стата ярко�желтую скорлупу корпуса,
кто�то произнес: “Не лодка, а ураган!” На�
звание и закрепилось за проектом, хотя
официально модель значилась как “Алек�
стар 767”.

При проектирования была поставлена
задача создать спортивное судно откры�
того моря:
– соответствующее Правилам безопасно�
сти ORC;
– сбалансированное по курсовой ходко�
сти;
– конкурирующее по скорости с лучши�
ми зарубежными аналогами;

– с энерговооруженностью не хуже RSAT
= 40 м2;
– с разгонной характеристикой Sa/Dspl

 2/3

не менее 35 � 37.
Для решения поставленных задач было

решено понизить борт, доведя компро�
мисс между весовыми и мореходными
характеристиками корпуса до разумного.
Силовой набор спроектировали по хоро�
шо зарекомендовавшей себя схеме Х�об�
разной рамы с мощными косым и прямым
шпангоутами, воспринимающими дей�
ствующие нагрузки Р (рис. 1).

Учитывая собственный опыт и ближай�
шие аналоги, применили рангоут типа
B&R. У него основная нагрузка от штага
и спинакера приходится на топванты, раз�
вернутые на 25�30° к поперечной плоско�
сти мачты. Преимущества – отсутствие
бакштагов, чекстеев и ахтерштага – реа�
лизуются только на очень жестких кор�
пусах, способных выдержать повышен�
ные усилия, которые передаются стоячим
такелажем. Весь рангоут изготовлен из
углепластика с заданными весовыми ха�
рактеристиками. Верхушка мачты стек�
лопластиковая, что позволяет эффектив�
но сбрасывать заднюю шкаторину
полного грота при порывах ветра до
12 м/с. По расчетам, нагрузки на навет�
ренные ванты составляли до 3 т, а на штаг
до 650 кг. Так как заказчик не предъяв�
лял особых требований к обитаемости,
было решено компенсировать эти усилия
деталями внутреннего каркаса из угле�
пластиковых труб горячего отверждения,

* ULDB (Ultra Light Displacement Boat) – па�
русные яхты, у которых соотношение Lwl/Dspl 

1/3

больше 5,2.

К
аждый проект имеет свою исто�
рию, в том числе и проект “Ура�
ган”. Когда у нашей фирмы исчез
стимул работы на внешнем рын�
ке, Бог послал нам российского за�
казчика на проект парусной яхты,

“такой, чтобы была без всяких обмерных
глупостей, небольшой, длиной 7�8 м, ком�
фортной да быстрой”. Заделов по скорост�
ным корпусам у нас было немало, и в ре�
зультате заказчику представили “чистый”
ULDB *.

Тут выяснилось, что яхта должна стать
еще и трейлерной. Но рука не поднялась

«Ураган» с берегов Невы«Ураган» с берегов Невы
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способных выдержать гораздо более вы�
сокие усилия на сжатие (рис 2).

В итоге оболочка корпуса стала просто
обтекателем жесткого углепластикового
каркаса, несущего основные нагрузки.
Она выполнена в матрице от “Алекстар
25” методом вакуумного прессования пе�
нопластов типа Airex и Divincell, палуба
собрана из заранее отформованных сэнд�
вичевых панелей.

Особое внимание было уделено сбалан�
сированности характеристик курсовой
ходкости. Чтобы преодолеть известную
проблему современных ULDB (некото�
рую лавировочную “туповатость”), потре�
бовалось оригинальное решение – в ка�
честве киля использовать длинный
плавник S�образного профиля NACA
0063 c хордой 500 мм и бульбом. Киль
сделали для перевозки яхты на обычном
трейлере. Крыло наклонили вперед на
угол в 5°, который частично компенсиру�
ет эффект волнообразования на стыке
корпуса с плавником, и в результате по�
ток подходит по нормали к передней
кромке профиля, обеспечивая наивыс�
шую подъемную силу.

В итоге удалось добиться значения ла�
вировочного угла в 80° со скоростью хода
в 6,5 уз на волнении до 1 м при весе эки�
пажа в 380 кг. Достижение приемлемого
хода в крутой бейдевинд послужило ве�
сомым дополнением к высоким ходовым
характеристикам на полных курсах. При
бризе в 8 м/с наивысшие значения ско�
рости достигаются в бейдевинд при
TW 48° * и в бакштаг при TW 160°. Сло�
жилась некая эмпирическая закономер�
ность: скорость (в уз) лодки в бакштаг

* TW � вымпельный ветер, AW � истинный ветер

Алекстар 767 “Ураган”
Длина, м .....................................  7.67
Ширина, м .................................  2.49
Осадка, м .....................................  2.0
Гоночное водоизм., кг ........  1150
Бульбкиль, кг .............................  360
Обмерные параметры
парусов, мм:

Р ................................................  9300
Е ................................................  3950
J ................................................  2930
I .................................................  8150

Пл. парусности, м2 .......  40 (RSAT)
Грот, м2 ...........................................  27
Стаксель, м2 ..................................  13
Бушприт, мм ...........................  2010
Спинакер, м2 ................................  56
Спальных мест ...........................  4�5
Вода, л ............................................  40
Мотор подвесной, л.с. ................. 5

равна скорости AW (в м/с) минус 1. В свя�
зи с этим рулевому пришлось отучаться
“ловить” передний склон волны и искать
ложбинки между волнами по курсу, так
как лодка легко догоняла ветровые вол�
ны и врезалась в их “спину”.

Яхта имеет два выдвижных руля кин�
жального типа, наклоненных под углом 12°
к вертикальной оси. Регулировка погруже�
ния рулей позволяет точно настраивать
лодку и снижает сопротивление. Рулевые
тяги – авиационного типа с нержавеющи�
ми шаровыми шарнирами, их рабочая на�
грузка 800 кг. При изготовлении корпуса
для удешевления проекта мы старались
применить максимальное количество де�
талей серийного производства. Так, рубка
и детали внутренней обстройки – от “Алек�
стар 18”, мачта, гик, бушприт, рулевые ко�
робки и перья – от “Алекстар 25TR”.

Первоначальный вес “сухого” корпуса
с килем составил 810 кг. В ходе первого
обмера готовой яхты с измерением реаль�
ного Rm было установлено, что некото�

рые обмерные параметры приводят к
запредельным значениям гоночного

балла по RS2000.

ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

“Адмиралтейские верфи”
Бюро маломерного судостроения ФГУП “Адмиралтейские

верфи” выполнило намеченный план продаж лодок моделей

“Мастер 410” и намеченный план продаж лодок моделей “Ма�

стер 410” и “Мастер 500”. 65% составил экспорт в Финляндию

и Швецию, первые партии лодок отправлены в Норвегию. В

ходе переговоров с норвежским дистрибьютором достигнута

договоренность о том, что в 2002г. лодки “Мастер” появятся

на выставке “Бот�шоу” в Осло.

Рост продаж, в частности в регионе Москвы, — результат

выставок, проведенных совместно с московской фирмой “Ту�

ризм, спорт, отдых”, “MIBS�2001”, “Река 2001” в Нижнем Нов�

городе, а также в Ростове�на�Дону.

Лодки промышленного изготовления “Мастер” были базо�

выми при организации водно�моторных соревнований в Рос�

тове�на�Дону. Инициатором их стал наш дилер С.А.Кузнецов.

Итогом работы по созданию и освоению новых моделей ста�

ла демонстрация на выставке “Бот�шоу Санкт�Петер�

бург�2001” опытного образца модели “Мастер 540”, на кото�

рую уже сейчас заявки на 2002г. превышают производственные

мощности. Чтобы удовлетворить их, совершенствуется техно�

логия изготовления лодок, закуплены новый пневматический

и электрический ручной инструмент, датские гильотинные

ножницы для рубки крупногабаритных металлических листов;

разработана схема подготовки сжатого воздуха для пневма�

тического инструмента. Конструкторы работают над техноло�

гией секционной сборки с применением пневматических ком�

понентов фиксации сборочных единиц. Ведутся эксперименты

по использованию стеклопластика в модели “Мастер 540”,

совместно с фирмой “Стрингер” улучшается дизайн консоли

управления из этого материала с применением гибки ветро�

вого стекла.

Самое значительное событие 2001г. — вручение Диплома

по результатам конкурса “100 лучших товаров России”. Для

предприятия 2002г. фактически уже начался — первая партия

из 10 лодок отправлена в Швецию 13 декабря.

Владимир Усачев

Яхтенная верфь
ООО “Мортранс Крафт”

Яхтенная верфь ООО “Мортранс Крафт” была построена в

1999 г. на голом месте, а точнее на месте бывшей свалки. Осе�

нью 2000 г. верфь начала свою работу, еще год ушел на подбор

персонала, установку оборудования и отработку связей с по�

ставщиками, которыми стали “Фордевинд�регата” (Россия),

“Ветус” (Голландия), “Катерпиллар” (США). Параллельно гото�

вились новые проекты, велось строительство яхт. Наибольшее

достижение 2001 г. — формирование высоко профессиональ�

ного рабочего коллектива, включающего конструкторов, яхтен�

ных плотников, сварщиков и формовщиков.

В этом году заканчивается строительство следующей усо�

вершенствованной модели моторной яхты “Навигатор�III”, про�

ведены успешные ходовые испытания универсального мото�

сейлера “Скат�27”, получен заказ на строительство океанского

мотосейлера МТ�37, ведется реставрация исторического ка�

тера “Дельфин”.

В планах на следующий год — строительство второго мото�

сейлера МТ�37 и серии круизных мотоботов для заказчиков из

Голландии, классической круизной яхты длиной 23 м для Ис�

пании, копии исторической яхты “Чудо”.

Компания активно развивает и другие виды деятельности

— комиссионную продажу, зимнюю стоянку, перевозку яхт.

“Мортранс Крафт” была выбрана в качестве дилера такими из�

вестными фирмами как “Родман” (Испания), “МакГрегор”

(США), “Бавария” (Германия).

Компания сотрудничает с С.�Петербургским речным яхт�

клубом профсоюзов и вносит свой посильный вклад в его под�

держание как спортивной базы петербургских яхтсменов; на�

ладила связи со строителями катеров и яхт в различных уголках

России, обеспечивает комплексную подготовку документации

и поставку оборудования лучших европейских фирм (“Ветус”,

“Хемпель”, “Мастервольт”, “Евромарин”). Для обмена инфор�

мацией по вопросам яхтинга между владельцами яхт создано

некоммерческое партнерство — “Русский яхт�клуб”, в планах

которого — переиздание исторической книги о русском парус�

ном спорте, создание яхтенной библиотеки, организация ях�

тенной выставки и парусных гонок, проведение встреч с изве�

стными яхтсменами.

Александр Морозов

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ

Рис. 1. Схема
нагрузок

Рис. 2. Труба внутреннего
каркаса
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И первый же опыт соревнований, в ко�
торых яхта, получившая название “Скор�
пион”, приняла участие, показал, что не�
обходимо внести коррективы
в конструкцию (для “работы с баллом”).
Так, общий вес яхты увеличили до 1150 кг.
Отказались от большого топового спина�
кера, не сильно влиявшего на ходовые ка�
чества на полных курсах. Без изменения
общей аэродинамической тяги грота были
уменьшены параметры Р и Е.

Яхта приняла участие в “Кубке Онеги”,
но, по досадному недоразумению, в мери�
тельное свидетельство были вписаны ста�
рые обмерные величины, в результате –
гигантский балл, о котором экипаж узнал
только по завершении третьей гонки.

На этих соревнованиях экипаж и раз�
работчик провели достаточно точные ин�
струментальные замеры ходкости при
различных условиях (от штиля до ветра
в 16 м/с) и проанализировали получен�
ный опыт. В целом, расчетные парамет�
ры ходкости подтвердились, что позволя�
ет надеяться на призовые места и в
международных соревнованиях.

Александр Тараненко

та лодка предназначена для людей,
желающих получить удовольствие
от общения с природой, любителей

рыбалки и охоты. Подойдет она и авто�
мобилистам, владельцам дач на берегах
водоемов. Благодаря малым габаритам,
массе и повышенной безопасности, ее
могут использовать лодочные станции,
детские клубы и секции.

Именно поэтому обводы лодки созда�
ны такими, чтобы грести на ней мог даже
ребенок, а экономичного мотора в

Как известно, модельный ряд лодок, выпускающихся в Казани, не
обновлялся уже много лет. Отчасти это объясняется устойчивым
спросом на хорошо зарекомендовавшие себя “казанки”, хоть они и
были спроектированы еще в начале 70�х гг., и тем, что за
истекшее время их основные характеристики (как и внешний вид)
оставались неизменными.
Но жизнь не стоит на месте. Поднялись цены на бензин, и
длительные походы на надежной, но тяжелой лодке стали не по
карману большинству наших сограждан. Трудности возникают
с открытым хранением лодок – на них “любителями” цветных
металлов открыта настоящая охота. Одновременно во много раз
выросло количество частных автомашин, что и навело
руководство Казанского филиала ОАО “Туполев” на мысль
о выпуске небольшой лодки, которую можно перевозить на крыше
легкового автомобиля и хранить в любом сарае или гараже.
При ее создании учтен опыт проектирования моделей семейства
“Казанка” и применены оригинальные специально разработанные
обводы. Результатом этой работы стала лодка “Казаночка”

1.5�2 л.с. достаточно, чтобы без труда доб�
раться до облюбованного места, преодо�
лев волны высотой до 0.2 м. Ходовые ис�
пытания показали, что установка более
мощного мотора не повышает скорость,
а лишь приводит к увеличению расхода
горючего.

Значительная ширина лодки при малой
длине позволила выделить вместитель�
ный кокпит, в котором с комфортом мо�
гут разместиться двое взрослых или один
взрослый с двумя детьми. Уютным кок�

НОВИНКА
ИЗ КАЗАНИ
НОВИНКА
ИЗ КАЗАНИ
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Основные данные
мотолодки “Казаночка”
Габариты, м ...................... 2.73×1.37×0.5
Вес, кг ......................................................... 36
Высота волны, м ............................ до 0.2
Мощность подвесного мотора, л.с.

рекомендуемая ................... 1.5 – 2.0
макс. допустимая .............................. 4

массы. Высокая коррозионная стойкость
деталей из алюминиевого сплава обеспе�
чена их анодным покрытием, последую�
щей защитой грунтом и покраской с го�
рячей сушкой.

Описанный вариант лодки прошел все�
сторонние испытания на акватории Вол�
ги и запускается в серию. На его основе
готовится к выпуску парусный швертбот,
а из дополнительных аксессуаров – спе�
циальные ложементы для крепления лод�
ки на верхнем багажнике автомобиля и
быстросъемные колеса для ее перевозки
(с мотором и всем снаряжением силами
одного человека). Лодка может комплек�
товаться складным тентом и миниатюр�
ным, но эффективным якорем.

Разработаны различные варианты рас�
краски лодки, как яркие, нарядные, так и
незаметные на фоне прибрежной расти�
тельности.

Совершенствование конструкции про�
должается, и ее авторам будет интересно
узнать мнение читателей и их идеи по
улучшению и развитию данной модели.
Все предложения просим направлять по
адресу: 420036 г. Казань, ул. Дементьева,
д.1, а/я 88, ОАО “Туполев” или в редак�
цию журнала “КиЯ”.

Владимир Данилов,
г.Казань

пит делают гладкие фанерные слани и чи�
стые, без силового набора, борта, развал
которых и угол наклона носового транца
выбраны таким образом, чтобы лодка не
забрызгивалась при движении и стоянке.
Лодку отличает еще и малая килеватость,
в результате в ней можно стоя бросать
спиннинг или стрелять по уткам. Не за�
быт в ней и багажный отсек под централь�
ным продольным сиденьем для хранения
одежды, рыболовных снастей и т.п. Такое
расположение сиденья позволяет пасса�
жиру любого роста занять удобное поло�
жение при гребле. Большой объем пено�
блоков, размещенных по бортам лодки,
делает ее совершенно безопасной – буду�
чи до краев заполненной водой, она оста�
ется на плаву на ровном киле.

Малый вес лодки обеспечивается за
счет конструкции, в которой  основную
нагрузку воспринимают зашивка палубы
в носу, мощный планширь и кормовые
зашивки с прочным транцем. Вместе с ше�
стью шпангоутами, скуловыми и килевым
профилями они создают силовой каркас,
на который “натянута” обшивка бортов и
днища. Все соединения выполнены на
хорошо зарекомендовавших себя в авиа�
ции заклепках, а швы герметизированы
тиоколовой лентой.

В конструкции корпуса отсутствуют
некогда модные, но недолговечные пласт�

Фирма“Стрингер”
ЗАО “Стрингер” запустило в серию две новые модели мотор�

ных лодок, самых крупных в своих типоразмерных категориях.

Замыкают гамму моделей с открытой универсальной ком�

поновкой кокпита “Стрингер�510”, а хардтоп “Стрингер�510Р”,

напротив, открыл новый ряд судов с более обитаемым кают�

но�рубочным общим расположением. Постоянный переход на

более сложную продукцию потребовал пересмотра сложив�

шихся технологий, расширения связей с поставщиками комп�

лектующего оборудования, наконец, организации производ�

ства ряда комплектующих собственными силами. Так, на

предприятии заработали швейный и механический участки;

вступила в строй независимая теплоцентраль.

Лодки с маркой “Стрингер” в этом году впервые были пред�

ставлены не только на столичных выставках, но и на менее из�

вестных, но не менее значимых бот�шоу в Нижнем Новгороде

и Геленджике, где, кстати, “Стрингер�510” стал одной из дос�

топримечательностей. В результате география сбыта расши�

рилась за счет Нижнего Поволжья и Черноморского побере�

жья, растет число дилерских представительств.

Команда фирмы с лодкой собственного производства уча�

ствовала во втором марафоне жестко�надувных лодок “24 часа

Санкт�Петербурга”, и, хотя ошибка одного из пилотов и полу�

ченные повреждения не позволили ей попасть в число призе�

ров, лодка достойно финишировала.

Хочется надеяться, что российские химики, наконец, нала�

дят производство качественных бесстирольных смол, успеш�

но конкурирующих с известными западными марками, и тог�

да, разорвав порочный круг “дорогие материалы и

комплектация — ограниченный сбыт”, удастся снизить цену на

лодки из стеклопластика.

Алексей Даняев

Фирма “Курс”
Фирма “Курс” приступила к серийному производству новой

модели катера — 5.5�метровой “Омеги”, испытания которого

прошли в начале декабря 2000 г. По сравнению с опытным об�

разцом были увеличены объемы боковых спонсонов и угол ки�

леватости, что положительно сказалось как на стояночной, так

и на ходовой остойчивости. Крены в повороте сведены к ми�

нимуму и нейтрализована склонность к дельфинированию. Мо�

дернизированная “Омега” успешно прошла ходовые испыта�

ния на “Бот�шоу Санкт�Петербург–2001”.

Еще одна новинка — рыболовный катер “Шарк”, построен�

ный по заказу фирмы “Яхтинг�Россия”  на базе алюминиевого

корпуса финской фирмы “Сильвер”. Открытый катер получил

рубку типа “Walkaround”, в которой могут заночевать три чело�

века, жесткую крышу и оригинальное тентовое устройство.

Весь процесс постройки — от технического задания до спуска

на воду на воду экспериментального образца — занял всего

2,5 мес. В настоящее время потяжелевший на 120 кг “Шарк” с

90�сильным 4�тактным “Меркурием” находится в Финляндии,

где его испытывают представители фирмы “Сильвер”, чтобы

выяснить перспективы серийного совместного производства.

Серьезный рестайлинг прошел самый крупный из выпуска�

емых в России РИБов — 7�метровый “Кальмар” с измененным

дизайном хардтопа и конструкцией тентового устройства, бо�

лее простой, надежной и удобной в эксплуатации. Изменения

коснулись мачты и стоек крыши, в результате чего силуэт ка�

тера стал более динамичным, а сама конструкция существен�

но жестче, что позволяет размещать на крыше фактически

любое оборудование. Благодаря усовершенствованной фор�

ме палубы в кормовой части удалось избавиться от заливания

катера через транец и одновременно получить два дополни�

тельных места для сидения с рундуками под ними. С этого года

“Кальмар” выпускается с подвесным мотором и со стационар�

ным двигателем и угловой колонкой.

По заказу НИИспецтехники МВД РФ фирма работает над

опытным образцом катера с алюминиевым корпусом произ�

водства морского завода “Алмаз” на базе “Кальмара”. Он ос�

нащен конвертированным двигателем ЗМЗ и водометом фин�

ской фирмы “Аламарин�Джет”.

В стадии проектирования — рубочный вариант “Омеги” с

конструкцией кабины, как на популярной мотолодке “Ладо�

га�2”, и катер длиной 6,5 м с модульной схемой организации

внутреннего пространства, что позволит выпускать от полно�

стью открытого варианта до семейного “дей�крейсера”. Се�

рийное производство “Омеги” с рубкой начнется с середины

января 2002 г., а выпуск опытного образца 6.5�метрового ка�

тера — летом наступающего года.

Роман Ершов

ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

420039, Казань, а/я 108, тел. (8432) 71 9881, факс 71 9780

ООО «АВИАТОН»

Схема обводов мотолодки
“Казаночка”

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ
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овый замысел известного путеше�
ственника появился вскоре после вы�
нужденного выхода из гонки “Венди

глоб”. Суть его в том, чтобы построить
гребную лодку и стать первым из росси�
ян покорителем Атлантики на веслах. Я
вспоминаю первые откровения Федора на
сей счет. Это было в самый разгар слухов
о том, что он прекращает активные путе�
шествия и посвятит себя живописи…

“Скитаясь по морям вокруг света, заби�
раясь на Эверест или поднимаясь на ле�
довый купол Антарктиды, я всегда думал
об океане. Но не о том, хорошо знакомом
мне, что вздымался убийственными вол�
нами за бортом моих яхт. И не о том, что
гибельно чернел в полыньях под зыбки�
ми дрейфующими льдинами на моем
пути к Северному полюсу. Я думал об
океане, который рядом, до которого
можно дотянуться рукой… с борта греб�

новый проект Федора Конюхова

ной лодки. Но как�то в суете из планов
моих путешествий гребная лодка все вре�
мя выпадала…”

В начале сентября после успешных пе�
реговоров со спонсором настало время
подумать о лодке. Я вспомнил своих дру�
зей в Англии по давней эпопее с кругос�
ветным проектом на веслах и переговорил
с Евгением Смургисом. Рассудил, что
конструктор Фил Моррисон, создавший
проект двухместной лодки для 1�й Атлан�
тической гонки, — тот самый человек, с
которым не мешало бы встретиться. В
конечном итоге его проект оказался са�
мым безопасным.

Семиметровая лодка Моррисона — не
такая уж малютка, известны яхты даже с
вдвое меньшими размерами. К примеру,
яхта “Саид” россиянина Евгения Гвозде�
ва длиной 3.6 м, на которой он недавно
умудрился не только пересечь Атланти�

ку, но и, обойдя вокруг мыса Горн, доб�
раться до Чили. Дело тут в другом. Пере�
секать океан, используя собственную мус�
кульную силу, без помощи благодатного
ветра означает многомесячное сидение в
этой плавучей скорлупке. Именно поэто�
му гребная лодка должна иметь размеры,
обеспечивающие нормальную работу и
отдых в течение как минимум трех меся�
цев. Недавний пример плавания через
Тихий океан Джима Шекдара — он про�
был в океане без всяких остановок 274 дня
— лишь подтверждает правило: на лодке
должно быть все необходимое для дли�
тельного перехода.

В пабе города Эксмут. Слева направа:
Оскар Конюхов, Фил Моррисон,
Федор Конюхов

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
ЛОДКИ “УРАЛАЗ”
Длина наиб., м ............................ 7.2
Ширина наиб., м ......................... 1.9
Осадка, м .................................... 0.3
Высота от ватерлинии
до подволока каюты, м .............. 1.3

ЛОДКА «УРАЛАЗ»ЛОДКА «УРАЛАЗ»

Н
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Вскоре Кеннет Крачлоу — директор
Общества океанских гребцов — прислал
нам приглашение обсудить строительство
гребной лодки для русского гребца.
15 сентября Федор Конюхов со своим ме�
неджером (сыном Оскаром) и автор этих
строк отправились в Лондон.

В Англии строить лодки специально
для плавания на веслах через океан ста�
ли сразу после триумфального плавания
Риджуэя и Блайта в 1966 г. Все они были
разными, и среди них выделялась разме�
рами 10.5�метровая “Британия�2”. Ее
спроектировал известный английский
конструктор Уффа Фокс специально для
Джона Фэрфакса, который вместе с Силь�
вией Кук  в 1971–1972 гг. собрался пере�
сечь Тихий океан. Для почти годового
плавания лодка оказалась вполне пригод�
ной. Запасов было достаточно. Более того,
гребцы усиленно ловили для пропитания
рыбу, и Сильвия Кук после этого леген�
дарного плавания написала книгу “500
способов употребления рыбы”, которая
сделала Сильвию более знаменитой…

Кеннет приютил нас в своем доме на
севере Лондона. Прежде чем отправлять�
ся к Моррисону, мы решили осмотреть
типовую лодку, спроектированную им
специально для 1�й Атлантической греб�
ной гонки в 1997 г. Как известно, ее про�

ект выкупил знаменитый сэр Чэй Блайт
и наладил производство комплектов де�
талей для сборки готовой лодки. Бизнес
получился удачным, и теперь с учетом
только что стартовавшей 2�й Атлантичес�
кой гребной гонки, таких лодок построе�
но более шести десятков. За всю историю
плавания на этих моррисоновских лодках
не было аварий и несчастных случаев,
причинивших вред гребцам. Однако это
были лодки для двоих.

— Я позвоню Марку Стабсу, — Кеннет
Крачлоу тут же взял инициативу в свои
руки, — это недалеко от Лондона, и завт�
ра же можно будет осмотреть его лодку
“Toch Pfoenix”.

Это “недалеко” располагалось в городе
Пул на берегу Ла�Манша в 160 км от Лон�
дона. Мы встали рано и пешком отправи�
лись на вокзал Ватерлоо, созерцая Лон�
дон отнюдь не с высоты птичьего полета.
Попутно завели разговор о правильнос�
ти нашего решения строить лодку в Анг�
лии. Мне пришлось вспомнить о боте ан�
глийской постройки, ставшим дедушкой
Российского ВМФ, а также о двух бри�
танских шлюпах “Леандр” и “Темза”. Это
они, после того как прибывший в Лондон
Юрий Лисянский уплатил за них 17 ты�
сяч фунтов, стали кораблями Российско�
го флота “Надеждой” и “Невой”. На них

На лодке Марка Стабса
“Toch Phoenix”

Завод “Полярная звезда”
Завод “Полярная звезда” наращивает серийное производ�

ство подвесного водометного лодочного мотора “Микроша”,

спрос на который постоянно растет. И, хотя его выпуск начат

всего год назад, уже появились постоянные клиенты и дилеры

в разных городах России и странах ближнего зарубежья.

Несмотря на сложности экономического характера, цена на

мотор держится уже на протяжении 10 месяцев постоянной —

6600 рублей, а вот во внешнем виде мотора за это время про�

изошли небольшие изменения: форма топливного бака стала

изящной, улучшен дизайн внешнего вида. Выявленные в про�

цессе ходовых испытаний “Микроши” недостатки уже устране�

ны: заменена трубка для охлаждения мотора на термостойкую,

изменена конструкция колпачка свечи зажигания с целью его

герметизации.

Судя по постоянным звонкам с вопросом: “Где можно при�

обрести мотор “Микроша”?”, данная разработка “Полярной

звезды” удалась.

“ПКФ Мнев и К”
ООО “ПКФ Мнев и К” динамично развивалось, расширяло

сеть дилеров, укрепляло связи со старыми партнерами и в

результате продукция на складе не залеживалась. Проанали�

зировав пожелания дилеров на следующий год, руководство

приняло решение расширить производство лодок “Мнев”.

Еще в январе в серию были запущены в производство две

модификации популярной в 2000 г. разборной надувной лодки

модели “Кайман”: “Кайман N�390” и “Кайман N�400”. Первая

из них, в том числе и с удобными разборными тентами�палат�

ками, стала лидером продаж.

Получают признание комбинированные лодки RIBs (rigid

inflatable boats), производство которых — одно из основных на�

правлений фирмы. К модельному ряду лодок с пластиковым

днищем и надувным бортом добавилась скоростная лодка

“Кондор CR�480H” в облегченном варианте и варианте DeLuxe

(репортаж о ее испытаниях в гонке “24 часа Санкт�Петербур�

га” — см. в “КиЯ” №177). На этих же гонках была представлена

ещё одна новая совместная разработка известного конструк�

тора С. П. Федорко и нашей фирмы — спортивно�прогулочный

РИБ длиной 6 м.

Ассортимент РИБов, предлагаемых компанией, постоянно

расширяется. В конце октября была испытана модель полуже�

сткой лодки с пластиковым дном  длиной 4.3 м, серийный вы�

пуск которой намечен на начало 2002 г. К сезону 2001 г. появи�

лась серия лодок “Кайман RIB” с алюминиевым корпусом и

надувным баллоном трёх типоразмеров 3,6; 4,2; 4,5 м. Сейчас

это простые и надёжные “рабочие лошадки” выпускаются с

палубой из водостойкой фанеры, на них предусмотрена воз�

можность установки дистанционного управления. К следующе�

му сезону планируется выпуск таких лодок с пластиковой па�

лубой и мебелью в исполнении DeLuxe.

Ещё одно из перспективных направлений фирмы — малый

амфибийный катер на воздушной подушке (МАКВП). Он суще�

ственно доработан и уже выпускается небольшими партиями.

Сегодня получено четыре патента на изобретение в процессе

разработки данной модели МАКВП. Желающих приобрести его

гораздо больше, чем фирма может выпустить на данный мо�

мент, но работы в этом направлении активно ведутся.

В августе 2001 г. фирма получила сертификат соответствия

качества стандарту ИСО 9001.

Дмитрий Иванов

ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

Компания “Бриг”
Продукцию компании “Brig” на завершившемся бот�шоу в

Дюссельдорфе представлял ее дистрибьютор в Центральной

Европе — фирма “Volvo�Penta Central Europe”.

Было показано девять моделей лодок “Brig”, в том числе

удивительную T600GL. По мнению специалистов, лодка пора�

жает совершенно особым дизайном, поэтому она была про�

дана на второй день выставки. Цена лодки — 35 000 DM.

По результатам тестирования 11 моделей лодок в качестве

яхтенного тендера длиной 230–240 см девяти фирм�произво�

дителей (см. журнал “Yacht”, 2001, № 2, стр. 102–108) лодка

“Dingo 240W” была признана одной из лучших и рекомендова�

на владельцам яхт для использования в качестве тендера.

Владимир Бочкарев

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ
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русские моряки впервые совершили кру�
госветное плавание в 1803–1806 гг.

Вскоре дизельный поезд без особого
шума и крикливых объявлений “Следу�
ющая станция…” нес нас к цели. Вагоны с
мягкими зелеными креслами и безмолв�
но бегущей строкой с названиями стан�
ций, ухоженные поля за окнами, лента
канала, петляющая среди зеленых хол�
мов и повторяющая извивы железной
дороги…

Пул оказался небольшим городком на
берегу обширного мелководного залива,
похожего на бассейн (отсюда и название
города), пригодного для судоходства в
основном во время прилива.

Марк встретил нас и отвез на “дачу”, где
среди зелени на лодочном трейлере поко�
илась его лодка. Попутно поведал о сво�
ем участии в Атлантической гонке от Те�
нерифе до Барбадоса в 1997 г. Тогда Марк
со Стивом Айсексом заняли в гонке шес�
тое место с результатом 58 суток.

Федор осматривал лодку, примерял
спальное место в кормовой каюте, хватал�
ся за несуществующие весла и любовно
прижимался щекой к форштевню. Ему
понравилось, что лодка за четыре прошед�
ших года неплохо сохранилась, но обшир�
ную палубу, рассчитанную для двух греб�
цов, решил основательно переделать.

— Я бы тут штангу установил для моль�
берта, — рассуждал Федор, — а по бортам
неплохо бы укрепить консоли�трубы для
безопасности и, само собой, увеличить
носовой грузовой отсек, чтобы умень�
шить длину палубы. Еще спальное место
надо понизить, чтобы в шторм не броса�
ло к бортам каюты — это избавит от не�
обходимости устанавливать амортизаци�
онные сетки вдоль них. И еще:
аккумуляторы лучше перенести в нос.
Негоже им в жилом отсеке находиться.

Пока мы изучали лодку, Марк читал
подаренный ему буклет о странствиях
Федора, затем обратился к нам:

— Поедем посмотрим на мою новую
лодку. Хочу с тремя друзьями побить ре�
корд пересечения Северной Атлантики на
веслах.

В совершенно обмелевшем в отлив
“Mitchel Yacht Yard” стояла углепласти�
ковая 11�метровая гребная лодка “Spirit
of Atlantic” ярко�желтого цвета с двумя
парами весел. Конструктором лодки ока�
зался, между прочим, Эндрю Томпсон,
который проектировал яхту для извест�
ного яхтсмена Питера Госса. Без руля,
настолько обтекаемая, что сидеть без рис�
ка оказаться за бортом можно было разве
что на слайдах�сиденьях. В носу и корме
располагались каюты�убежища, каждое
на двоих. Лишь два 1.5�метровых шверта
в носу обеспечивали ее устойчивость, ра�
зумеется на ходу. Два постоянно гребу�
щих и два отдыхающих — весь фокус в
непрерывности гребли. В июне 2002 г.
Стаббс и его команда намереваются уста�
новить рекорд на трассе от Ньюфаундлен�
да до п�ова Корнуолл в Англии.

Я сфотографировал Федора, стоящего
в глубоком раздумье на носу этой качаю�

щейся и дрожащей, как студень, посуди�
не. Затем нашего путешественника нео�
жиданно для него Марк и нахлынувшая
братия из гребцов, яхтсменов, владельца
“марины” и близких попросили как под�
ходящего авторитета окропить “желтую
подводную лодку”, что он и сделал, от�
крыв бутылку “Шампанского”. Всем по�
нравилась шутка, тем более что Марк под�
твердил: на ходу в свежую погоду она и в
самом деле как у Битлс — “Yellow
submarine”. Кое�что из увиденного понра�
вилось нам, грешным, и назавтра Федор
ничтоже сумняшись на равных с Филом
Моррисоном при обсуждении эскизов
уже своей оригинальной лодки, назван�
ной в честь своего спонсора “Уралаз”, от�
стаивал необходимость реализации нова�
ций. Но это будет завтра.

Мы еще успели заглянуть в дом Мар�
ка, посмотрели чертежи, познакомились
с дочерьми и женой этого бесстрашного
искателя приключений. Потом была об�
ратная дорога. Мы задремали, но наряд�
ные контролеры уже не проверяли наши
билеты: уставших пассажиров здесь не
беспокоят…

Огромный Паддингтонский вокзал,
утыканный изнутри, как еж, стальными
иглами, чтобы не привечать “летающих
крыс” — так англичане нелюбезно отзы�
ваются о голубях, пачкающих архитек�
турные памятники, чем�то отдаленно на�
поминал Киевский вокзал в Москве. Путь
предстоял еще более дальних — 260 км до
города Эксетер. Там нас встретил Питер
Хогден — один из героев Атлантической
гонки, вызвавшийся стать наблюдателем
за ходом строительства будущей лодки
Федора Конюхова.

Эксетер — административный центр
графства Девон — едва ли не самый древ�
ний город на Британских островах, осно�
ванный римлянами за 50 лет до нашей
эры. Из машины Питера мы заметили на
левом берегу реки Экс оставшиеся от
римского владычества крепостные стены
из красного камня.

— Теперь прежняя цитадель в самом
центре города, а крепостные стены — за�
манчивый объект для туристов, — пояс�
нял Питер. — Но мы едем к устью реки

Экс, где расположился городок Эксмут
(Устье Экса). Там и находится офис Фила
Моррисона.

После некоторого блуждания среди не�
казистых домов мы вышли на берег реки
с оголенным вследствие отлива дном. Тут
и там лежали на боку нехитрые рыбацкие
лайбы, обнажив обросший ракушками
корпус с килем, винтом и рулем в корме,
огражденными защитной стальной рамой,
как бы демонстрируя суть мореплавания.
От носа прямо по грунту тянулась якор�
ная цепь к завязшему в иле верпу. Прой�
дет часа три, и судно, кряхтя всплывает,
выпрямится и вскоре будет молодецки
трепетать на натянутой якорь�цепи.
Именно в этот момент к судну обычно
подгребает его хозяин на каком�нибудь
стареньком тузике. Работая облупленны�
ми веслами…

На окраине Эксмута в дощатом доме,
набитом компьютерами, свитками черте�
жей и спецификациями лодочного обору�
дования, нас встретил Фил Моррисон. На
первый взгляд, этот мужчина лет под
пятьдесят, среднего роста, в простой шот�
ландской рубахе мало чем отличался от
сновавших повсюду работяг. Затем явил�
ся его компаньон Питер Спадрайзер, зас�
лонив своим могучим корпусом весь про�
ем не слишком большой двери офиса.
Оскар, оживившись, приступил к роли
переводчика, и вскоре вся компания,
включая Кеннета Крачлоу, Питера Хогде�
на, Фила, Федора и строителя, листала
чертежи. Время от времени Федор брал
из рук Фила карандаш и набрасывал ва�
риант своей одноместной лодки, чем, ка�
жется, удивил Фила, который не был
столь ловким рисовальщиком. Забегая
вперед, добавлю, что идея одноместной
лодки и ее конструкция, предложенная
Конюховым, пришлись именитому дизай�
неру по душе. Так у творческого дуэта —
Федора и Фила — появилась возмож�
ность создать гребную лодку для одино�
чек и запатентовать свой проект, посколь�
ку в будущем одиночек на веслах явно
прибавится. Но пока в облике Федора
просматривался не удачливый бизнесмен,
а скорее художник и азартный искатель
приключений.

Через некоторое время присутствую�
щие ударили по рукам, что в английском
“переводе” означало дружный переход в
портовый кабачок, где за пивом и рыбным
блюдом участники сделки обсуждали де�
тали предстоящего сотрудничества. С его
стен на нас с укоризной взирали здешние
ветераны — капитаны в приплюснутых
фуражках с нависшими над глазами седы�
ми бровями. Их портреты чередовались с
“портретами” лодок и яхт. Среди них на�
шлось место и для памятной фотографии:
Фил Моррисон в компании с отцом и
сыном Конюховыми — виновниками дело�
вой посиделки в этом портовом пабе.

Я представил себе лето будущего года,
когда на этой стене появится “портрет” де�
тища Моррисона и Конюхова под названи�
ем “Уралаз” с короткой припиской: “Сдела�
но в Эксмуте, графство Девон, Англия”…

“Проба пера” на лодке
“Spiriti of Atlantic”
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Через час, оказавшись на набережной.
Фил Моррисон, строитель Питер Спад�
райзер и надзиратель за будущим строи�
тельством Питер Хогден вовсю хвалили
Эксмут. Он и в самом деле преображал�
ся вместе с хлынувшими из Ла�Манша
волнами прилива. Невесть откуда взя�
лись моторные лодки, яхты с подняты�
ми парусами заполнили все видимое про�
странство и устремились в открытое
море.

— Здесь неплохо тренироваться, не
зря ты выбрал Эксмут, — произнес Пи�
тер Хогден. — Когда�то поутру я выхо�
дил на лодке со своим напарником, и мы
гребли 50 миль до Плимута, испытывая
только что построенную лодку. Обрат�
но возвращались домой на машине уже
в сумерках, взяв трейлер с лодкой на
буксир.

— То, что я выбрал Эксмут — это пра�
вильно. Тут действительно морем пахнет,
но тренироваться я думаю на Гомере, так
что у города Плимута мало шансов уви�
деть российскую лодку, — отшутился
Федор.

Забегая вперед, добавлю, что три неде�
ли спустя я оказался на о. Тенерифе сви�
детелем старта 2�й Атлантической гонки
на моррисоновских лодках. Потом, про�
вожая лодки на яхте наших друзей, я на�
долго задержался в порту Сан�Себастьян.
Здесь по просьбе Федора я изучал воз�
можности для его предстартовой подго�
товки перед броском через “Море Тьмы”,
как в древности называли Атлантику.
Была середина октября, и до назначенно�
го старта Федора Конюхова оставался
ровно один год…

Третий день в Лондоне мы посвятили
Гринвичу. С пирса, куда причалил катер,
поднялись к постаменту с яхтой “Джип�
си Мот�4” Фрэнсиса Чичестера. Как раз
вчера, 18 сентября, был день его рожде�
ния, но никто не заметил 100�летнего

юбилея великого моряка. Теперь говорят,
что он — знаковая фигура в мореплава�
нии и в яхтенном спорте, а между тем на�
чинал Чичестер со сверхдальних переле�
тов на гидросамолете “Джипси Мот�1”,
что в переводе звучит как “Бродячий мо�
тылек”. Впервые ступил на борт яхты и
приобрел первую в своей жизни лодку,
оставив за ней название гидросамолета,
Фрэнсис лишь в 52 года.

Знаток одиночных плаваний на яхте
Жан Меррьен писал тогда, что яхтсменом
можно стать только в возрасте от 16 до
25 лет. Чичестер посрамил француза. Он
участвовал во множестве регат, а в 1959 г.
стал победителем гонок яхт�одиночек че�
рез Атлантику на 12�метровой “Джипси�
Мот�3”. Славу Чичестеру принесла гон�
ка вокруг света, которую он совершил в
65�летнем возрасте. Весь путь он прошел
за 107 дней, уступив “Катти Сарк” целых
40 суток. На подходе к Плимуту он узнал,
что королева Елизавета возвела его в ры�
царский сан задолго до прибытия в порт,
где его встречали уже в ранге националь�
ного героя.

Построенная при спонсорстве шерстя�
ной компании 16�метровая “Джипси Мот�
4” теперь стояла перед нами на постамен�
те, рядом с доком, в котором навеки
обосновалась “Катти Сарк”. На клипере
— этом символе мореплавания и мечты о
море — мы провели не менее часа, впиты�
вая запахи канатов и просмоленной тико�
вой палубы. Затем отправились к Грин�
вичской обсерватории, ставшей с
некоторых пор популярным местом па�
ломничества. По тропе среди газонов с
дубами и кленами мы не раз пересекали
линию Нулевого меридиана, оказываясь
то в восточном, то в западном полушарии.
В этом последнем и находилась Атланти�
ка, покорить которую вознамерился Фе�
дор Конюхов.

Василий Галенко, Москва

Фирма “Фрегат”
Фирма “Фрегат” с начала года увеличила выпуск надувных

лодок вдвое, значительно расширив их модельный ряд. На ко�

нец летнего сезона в ассортименте фирмы было уже более 15

моделей. Освоено производство лодок из современных мате�

риалов PVC моделей M�340F, M�380F, M�420F с фальшбортом и

носовым фартуком. Повышенный комфорт и удобство в эксп�

луатации сделали эти лодки настоящим хитом сезона. Подтвер�

ждением этого явилось присуждение 1�го места на осенней

выставке “Рыболовный и охотничий рай”, где на конкурс была

представлена модель М�340F, оборудованная тентом, а также

кубка “За самые лучшие лодки”.

Большой интерес у покупателей вызвала также новая модель

лодки массового спроса М�280Э катамаранного типа. При не�

большой массе (около 20 кг) она глиссирует с одним водите�

лем под мотором в 3 л.с. Модель оснащена жестким транцем и

носовым фартуком, что исключает ее забрызгивание при вы�

соте волны до 0,25 м. Выполнена из современных материалов

и имеет такие же гарантии, что и более дорогие модели. Это

позволяет надеяться, что при розничной цене в 300 USD, лодка

заменит на рынке “Орионы” и “Караидели” изготовляемые из

морально устаревших резиновых тканей, к тому же имеющие

значительно меньшие сроки эксплуатации.

Продолжается работа над улучшением характеристик и рас�

ширением модельного ряда лодок с жестким стеклопластико�

вым корпусом и надувными бортами. Так, лодка М�420 RIB вы�

пускается в стандартном варианте под мотор с ручным

управлением и в варианте “люкс” с дополнительной рулевой

консолью и сиденьем кресельного типа, а также с фальшбор�

том и носовым фартуком. В настоящее время лодка единствен�

ная в России в своем классе оснащена съемным надувным бал�

лоном, что позволяет перевозить ее на верхнем багажнике

автомобиля или обычном прицепе, улучшает ремонтопригод�

ность и повышает удобство в эксплуатации. Кстати в рамках

сепертеста надувных лодок (см. стр. 6) редакцией был испы�

тан и новый  “М�420 RIB” (см. будущий “КиЯ” № 179).

Намечен выпуск модели М�380 RIB на базе модели М�420 RIB

под мотор до 25 л.с. и общей массой всего в 65�70 кг. Продол�

жились испытания и опытная эксплуатация тримарана М�550,

драйв�тест которого проводил журнал (см. “КиЯ”, №177). К сле�

дующему сезону будут проведены все необходимые доработ�

ки, и модель обретет статус серийного образца.

Предприятие стремится заменить импортные комплектую�

щие собственными, и на сегодня мы закупаем за рубежом толь�

ко ткань PVC и клапаны для накачки лодки. Все это позволило

снизить цены на ряд моделей лодок при одновременном повы�

шении их качества.
Игорь Дубинский

ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

Фирма“Лидер”
ООО “Лидер” — молодая и динамично развивающаяся фир�

ма, основанная в 1998 г. — выпускает надувные гребные лодки

и катера различных моделей, а также чехлы и тенты для судов,

различное оборудование. К уже существующим ранее 15 мо�

делям прибавились две новые — разборная лодка “Лидер�360”

и принципиально новая модель RIB “Лидер�370” (со стеклопла�

стиковым днищем), которая заняла первое место в соревнова�

ниях  на состоявшейся 4�й Международной выставке “Бот�шоу

Санкт�Петербург–2001”.

За прошедший год специалисты нашей компании разрабо�

тали и запустили в производство новые уключины современ�

ного дизайна. Ведется разработка и других комплектующих,

которые сегодня еще приобретаются за рубежом.

Главный принцип фирмы — выпускать основную продукцию

с комплектующими собственного производства.

Продукция фирмы “Лидер” была представлена на двух мос�

ковских выставках “MIBS 2001” и “Рыболовный и охотничий рай”,

а также Санкт�Петербурской выставке и получила высокую

оценку специалистов и покупателей. На “MIBS 2001” фирме

вручен почетный диплом, она признана лучшей по соотноше�

нию цены и качества своей продукции. Компания выполнила эк�

склюзивный заказ для “Петро�Альянса” — одного из подразде�

лений широко известной компании “Лукойл”: разработала катер

для разведывательных работ по нефтедобыче в Каспийском

море на базе стандартной модели “Лидер 500”. Благодаря спе�

циальной конструкции он удовлетворяет всем требования для

работ в сложных морских условиях.

Разработка новой лодки 450�470 на базе 360. Собственное

производство носовых сумок и проектирование матриц и бол�

ванов для пластикового производства. Они имеют самый мощ�

ный профиль (стрингер) из российских производителей – 3 мм.

Проявленный в последнее время интерес со стороны запад�

ных компаний к продукции фирмы побудил нас начать подго�

товку к ее сертификации по стандарту ИСО Российского Морс�

кого регистра судоходства.
Анатолий Герасимов

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ
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Нижегородская фирма “Пласт”
работает на рынке стеклопластиковых

изделий уже более пяти лет.
Одно из основных направлений
деятельности компании — малое

судостроение. В предлагаемом фирмой
ассортименте присутствуют как

небольшие 2�местные лодки под ПМ от
3 л.с., так

и крупные каютные
катера с моторами

до 150 л.с.

«Вектор Si»
КАЮТНАЯ МОТОЛОДКАКАЮТНАЯ МОТОЛОДКА

Предлагаем вам познакомиться с новинкой фирмы “Пласт” —

скоростной каютной мотолодкой “Вектор Si”. Эта 5.5�метровая

мотолодка предназначена для семейного отдыха на средних и

крупных водоемах (реках, озерах и водохранилищах), а также

в прибрежной зоне морей при удалении от берега до 3 км и вол�

нении моря до 3 баллов.

 Прочность корпуса обеспечивается применением современ�

ных стеклопластиковых материалов финского производства.

“Вектор” полностью изготавливается из стеклопластика, даже

днище кокпита и каюты укладывается на мощный пластиковый

кильсон коробчатого типа.

 Внутри корпуса размещен пенопласт объемом 1100 л, кото�

рый в случае повреждения обеспечивает полную непотопляе�

мость судна с ПМ и позволяет удерживать на поверхности воды

экипаж из шести человек. Мотолодка оборудована двумя отлив�

ными помпами, имеющими как автоматический, так и ручной ре�

жимы, а встроенный топливный бак вместимостью 220 л позво�

ляет прокладывать маршруты в самые удаленные от

цивилизации уголки.

Несмотря на небольшие размеры, “Вектор” имеет просторную

каюту с удобными комфортабельными диванами, рассчитанную

на шесть человек. На ночь диваны и столик трансформируются в

три спальных места. Каюта оборудована потолочным люком и

автономной вытяжной вентиляцией, работающей от солнечной

батареи.

 Отформованные в носовой части надстройки ступеньки суще�

ственно облегчают посадку на судно с берега, дополнительные

удобства создает и откидная средняя секция ветрового стекла.

В каюте имеются объемные рундучки, в которых можно разме�

стить как крупные вещи, так и множество полезных в пути мело�

чей. В стандартную комплектацию “Вектора”, кстати, входит маг�

нитола с акустическими системами, установленными не только

в каюте, но и вынесенными в кокпит. Кроме того, по отдельному

заказу возможна установка разнообразного дополнительного

оборудования: спутникового навигатора, эхолота, тента, газовой

плиты, биотуалета и т.п. Предусмотрена даже возможность раз�

мещения видеодвойки с 12�вольтовым питанием!

Килеватые обводы корпуса с широкими продольными реда�

нами позволяют сочетать высокие скоростные показатели, мо�

реходность и маневренность — “Вектор” легко выходит на глис�

Основные характеристики мотолодки “ВЕКТОР Si”
Длина габаритная, м ........................................................ 5.55
Ширина габаритная, м ..................................................... 2.25
Высота борта на миделе, м .............................................. 1.21
Высота транца, м .............................................................. 0.63
Масса укомплектованного и заправленного

судна, не более, кг ...................................................... 1300
Грузоподъемность (пассажиры и полезный груз), кг ....... 750
Пассажировместимость, чел. ................................................ 6
Допустимая мощность ПМ, л.с. ......................................... 150
Напряжение бортовой сети, В ............................................. 12

из Нижнего Новгорода
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ПРОДУКЦИЮ ФИРМЫ “ПЛАСТ” ВЫ МОЖЕТЕ
ПРИОБРЕСТИ ПО СЛЕДУЮЩИМ АДРЕСАМ:

ООО “Фирма “Пласт”, г. Н.Новгород,
ул. Кащенко, 2, тел. (8312) 66�01�94, 63�58�93
Представительство в Москве,
тел. (095) 464�81�96
ООО “Торговый Дом Борей”, г. Самара,
тел. (8462) 58�96�10
ООО “Реда М”, г. Анапа, тел. (86141) 2–41�48
Магазин “ЕвроСпортМаркет”, г.Адлер,
тел. (8622) 69�80�64

Фирма “Пласт” постоянно расширяет сеть своих ре�

гиональных представительств и дистрибьюторов,

обеспечивая гарантийное и послегарантийное техни�

ческое обслуживание своих изделий на всей террито�

рии России.

Если вы остановили свой выбор на продукции фир�

мы “Пласт”, то, оплатив катер или лодку в зимнее вре�

мя со скидкой до 20%, сможете получить покупку в лю�

бой удобный для вас месяц, не задумываясь о хранении

судна до начала следующего сезона.

сирование, развивает скорость до 80 км/ч и позволяет разво�

рачиваться практически на месте. Экипаж в кокпите при этом

надежно защищен от брызг и встречного ветра.

“Вектор” прекрасно подходит для организованного отдыха на

воде и легко буксирует парашютиста или лыжника.

На специально сконструированном оцинкованном трейлере

с лебедкой мотолодку легко доставить к водоему, спустить на

воду и поднять обратно. Хранить установленный на трейлер

“Вектор” можно в обычном стандартном гараже.
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еудивительно поэтому, что во всем
мире среди любителей парусов
пользуются такой популярностью суда,

построенные по проектам вековой давнос�
ти. В основе их лежат не компьютерные рас�
четы, а многолетний опыт не только судо�
строителей, но и моряков: вся конструкция
от основы до мелочей неоднократно прове�
рена в деле. Поэтому современные “репли�
ки” могут отличаться от прототипов разве
что материалами и технологией изготовле�
ния — старинный деревянный парусник не�
редко находит свое новое воплощение в
стеклопластике.

По такому пути решила пойти и петербур�
гская компания “Флинт”, которая в про�
шлом году приобрела у канадского Обще�
ства деревянного судостроения проект
небольшого швертбота с вооружением “га�
фельный кэт” начала прошлого века. Выбор
проекта был не случаен — условия, в кото�
рых эксплуатировали подобные “кэтботы”
рыбаки восточного побережья США и Кана�
ды, по многом схожи с нашими. Сходны и
задачи: при всем обилии мелководья и ка�
менистых банок в прибрежных водах и на
крупных озерах и у наших шкиперов неред�
ко возникает необходимость подойти к не�
знакомому необорудованному берегу. Вы�
бирая проект, специалисты компании
учитывали и рост популярности “трейлер�
ных” парусников, которые легко доставить
на приглянувшийся водоем на буксире за ав�
томобилем, а также хранить вдали от воды.

Прототип для запуска в серию был пост�
роен по классической технологии — из де�
рева. Уже первые испытательные выходы
показали, что с выбором проекта во “Флин�

знакомьтесь — новинка!

ПРОВЕРЕНО ВЕКАМИ

Н

Ретро�стиль во все времена не испытывал недостатка в приверженцах,
но паруса — дело особое. Вид старинного парусника вызывает прежде
всего уважение и даже зависть. Причина проста: он по�прежнему
способен управляться с ветром и волной ничуть не хуже, а порой и лучше
суперсовременных парусных “машин”

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
Длина наибольшая, м ........................... 4.6
Ширина наибольшая, м ....................... 2.3
Осадка, м ...................................... 0.45/1.12
Площадь паруса, м2 ............................... 14
Пассажировместимость, чел. ............ 2�6
Вес, кг .......................................................... 200

те” не ошиблись. Несмотря на небольшую
длину (4.6 м), кэтбот обладает всем набором
качеств, присущих более крупным парусни�
кам. При соотношении L/B = 2 он отличается
не только превосходной остойчивостью, но
и обитаемостью: помимо просторного кок�
пита имеется и двухместная каюта. Свой
вклад в общую остойчивость добавляет и
тяжелый балластный шверт.

Гафельное вооружение — не только дань
“классическому” стилю. Во�первых, по
сравнению с тем же бермудским, получив�
шим в последнее время наибольшее рас�
пространение, центр парусности у него
располагается значительно ниже, что нема�
ловажно для швертбота. Во�вторых, корот�
кая мачта, сравнимая по длине с общей
длиной корпуса, значительно облегчает
транспортировку и позволяет обойтись без
стоячего такелажа — единственной подоб�
ной снастью является носовой штаг. Мачта
попросту устанавливается в степс и пярт�
нерс и при необходимости может быть лег�
ко вынута. Как в старину, парус притягива�
ется к мачте сезнем, пропущенным через
люверсы; к гику крепятся только галсовый и
шкотовый углы — нижняя шкаторина грота
свободная.

Лодка прекрасно идет на всех курсах от�
носительно ветра и отличается хорошей
сбалансированностью — нагрузка на рум�
пеле практически отсутствует, хотя перо
руля имеет значительную площадь. Крены
благодаря большой ширине невелики. От�
метили испытатели и отличную маневрен�
ность: несмотря на отсутствие стакселя,
повороты оверштаг легко выполняются
даже в слабый ветер.

В настоящее время с прототипа уже сня�
ты матрицы, и стеклопластиковый кэтбот
запускается в серию. Изменения в исход�
ный проект внесены самые незначительные
— некоторые поверхности корпуса получи�
ли небольшую двоякую кривизну, а про�
странство у бортов и под палубой заполне�
но вспенивающимся полиуретаном.
Предусмотрено место для установки не�
большого подвесного мотора. Ведутся ра�
боты и по созданию более крупных моделей
— длиной 5.5 и 6.6 м.

Олег Савельев

ООО «ФЛИНТ»

193177, г. Санкт�Петербург,

Дорога на Петрославянку, 3,

тел./факс (812) 100 2275; 321 6872

Теоретический чертеж
кэтбота из канадского
сборника старинных
проектов “Wooden
Boats”

«ФЛИНТ�КЭТБОТ »«ФЛИНТ�КЭТБОТ »
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в порядке обсуждения

Нужна ли двигателю
система опережения

зажигания?

о, что опережение зажигания влия�
ет на мощность ДВС, знают почти

все. В последние лет 30 опережением за�
жигания стали управлять микропроцес�
сорные контроллеры.

Какие факторы влияют на опережение
зажигания?

Частота вращения, нагрузка, темпера�
тура двигателя и его техническое состоя�
ние, вязкость моторного масла, качество
топлива, давление, влажность и состав ок�
ружающего воздуха, качество смесеобра�
зования.

Как измеряются углы опережения за�
жигания и мощность?

Подбирают углы опережения зажига�
ния на тормозном стенде для группы счи�
тающихся одинаковыми двигателей (пол�
ностью идентичных двигателей, как,
впрочем, поршней и цилиндров не быва�
ет) на одном и том же топливе (полнос�
тью идентичного топлива даже одной
марки фактически тоже не существует)
при одинаковых или почти одинаковых
на данный момент климатических усло�
виях и “одинаковых” нагрузках и часто�
тах вращения коленчатого вала.

Подбор углов опережения зажигания —
очень трудоемкий и продолжительный
процесс — длится около года, а то и бо�

лее. Главный критерий для каждого шага
изменения любого аргумента — конечно,
получение максимального крутящего мо�
мента. После некоторых уступок в пользу
экологии многомерные данные, получен�
ные для этой испытательной группы, ус�
редняют и принимают как наилучшие для
всех остальных серийных двигателей.

Охарактеризовать реальные входные
параметры (аргументы) состояния двига�
теля, топлива, климата, которые влияют
на выходной параметр (функцию) — мощ�
ность двигателя, в настоящий момент
можно лишь с помощью датчиков часто�
ты вращения, положения коленвала, тем�
пературы и давления смазки, температу�
ры охлаждающей жидкости и иногда
детонации, расхода воздуха, давления во
впускной системе, положения дроссель�
ной заслонки, лямбда�зондов. Датчики
эти далеко не дешевы, а некоторые, на�
пример, износа двигателя или определе�
ния качества бензина, вязкости масла,
просто проблематичны. Кроме того, вве�
дение каждого нового входного парамет�
ра требует увеличения массива данных о
моментах опережения зажигания в гео�
метрической прогрессии, так что не вся�
кий современный компьютеризованный
блок управления способен обработать эти

Журнал “КиЯ” часто радовал своих читателей статьями о самых
современных конструкциях в двигателестроении и составных частях
таких двигателей, например, бесшатунных конструкциях,
прогрессивных системах зажигания и пр., причем они появлялись раньше,
чем в популярных изданиях по авто� и мототехнике. Так, статья
о системе зажигания Г. Михайлова в “КиЯ” вышла летом 1999 г.,
 а в журнале “За рулем” — лишь в феврале 2001 г.
Следует заметить, что и сама модернизация катерных и лодочных
двигателей зачастую происходит быстрее, чем автомобильных
и мотоциклетных моторов. К примеру, лепестковые клапаны на впуске
в лодочных моторах — уже давно деталь массового производства.
Конечно, свою роль здесь играет специфика применения двигателей —
продолжительная работа в одном и том же режиме. Ведь даже в рваных
ритмах аквабайков вода играет роль своеобразного масла, как
в гидротрансформаторах, что позволяет нагрузке нарастать довольно
плавно.
Ниже попытаемся раскрыть понятие “заданный критерий
оптимальности”, использованное в статье “Адаптивная система
зажигания ДВС” (“КиЯ”, № 168)

ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

Компания “Миллон”
Компания “Миллон” поставляет на российский рынок товар

мирового класса и качества по низким ценам. В итом и заклю�

чается наша политика. Мы размещаем свои заказы у таких из�

вестных компаний, как “Sevlor” (США), “Phoenix” (Южная Ко�

рея), а также работаем совместно с “Маркор”, “Тритон”,

“Апико” и др. (Россия). “Миллон” открыта для сотрудничества

с теми, кто “созидает, чтобы процветать”.

С южно�корейской фирмой “Phoenix” мы реализуем проект

по производству лодок мирового класса “Korsar”. В этом году

полностью удовлетворить спрос на эти лодки не удалось, но,

тем не менее, мы ввели дополнительную услугу — продажу

лодок по предоплате. Компания стала практиковать и обмен

лодок “Korsar”. Так был открыт вторичный рынок надувных ло�

док, где одни клиенты могут обменять свой “Korsar” на лодку

большего размера, другие — купить подержанную за меньшую

стоимость. Клиентов, готовых купить подержанную лодку

“Korsar”, оказалось больше, чем тех, кто хочет продать, что

говорит о качестве нашей продукции. Поэтому мы объявили о

покупке своих лодок “Korsar”.

Что не удалось в этом году. Не удалось принять участие в

гонках “24 часа Санкт�Петербурга”, поскольку не производи�

ли РИБы, но планируем их выпуск в 2002 г., а значит будем уча�

ствовать в гонках. Не удалось провести тест лодок “Korsar” на

Лосевских порогах, но не по нашей вине. Думается, это непра�

вильно: тесты надо проводить в экстремальных условиях, что�

бы определить запас прочности изделия.

Удалось ввести сервисную услугу по хранению и предсезон�

ной подготовке лодок клиентов, спроектировать и испытать

парус для надувных лодок, а также тент для них. Кроме того,

сняли и записали на видеокассеты два фильма: первый — “600

километров на надувной лодке “Korsar”, — о походе на двух на�

дувных лодках от С.�Петербурга до острова Валаам и обратно;

второй — “По Лосевским порогам на надувной лодке с мото�

ром” — об использовании надувных лодок в экстремальных

ситуациях. Любую из кассет мы высылаем бесплатно по Рос�

сии, стоит только позвонить и назвать адрес.

В наступающем году планируем открыть водную стоянку на

Фонтанке, чтобы клиенты могли выбирать и опробовать лодки

прямо на воде в центре города, а также наладить прокат лодок

и моторов. Собираемся экспортировать наши лодки.

Что пожелаем? Всем успеха и процветания.

Валерий Устинов

т Компания “Меркурий � НИИ ТМ”
Компания “Меркурий — НИИ ТМ” еще в апреле подписала

договор с заводом “Marine Power Europe, Inc.” — производи�

телем моторов Mercury и стала официальным дистрибьютором

по Северо�Западному региону России, где за прошедший се�

зон удалось создать и активную дилерскую сеть. Сегодня офи�

сы официальных дилеров “Mercury” находятся в Санкт�Петер�

бурге, Луге, Калининграде, Мурманске, Петрозаводске,

Пскове, Череповце. Ведется поиск новых контактов в других

регионах, в частности в Архангельской и Новгородской облас�

тях. Политика компании “Меркурий — НИИ ТМ” — предостав�

ление полного комплекса услуг клиентам. В этой связи разра�

батываются проекты по открытию сервисных центров в

регионах. В частности, уже сейчас работает такой центр в Мур�

манске, планируется открытие еще одного в Пскове.

Общее количество моторов марки “Mercury”, проданных в

Северо�Западном регионе официальными дилерами с апре�

ля по октябрь составило около 400 шт., причем около 90 % из

них — двухтактные моторы.

Хитом сезона 2001 г. стал мотор “Mercury�15M”. Популярнос�

тью пользовались и моторы малой мощности — 2.5 и 3.3 л.с. Око�

ло 40 моторов “Mercury�25” было продано с сертификатом Ре�

гистра Морского судоходства и несколько моторов “Mercury”

мощностью 200 и 225 л.с., что является для Северо�Запада

редкостью.

В 2002 г. компания намерена предложить моторы нового по�

коления: “Mercury OptiMax”. В середине ноября 2001 г. меха�

ники “Меркурий — НИИ ТМ” прошли курсы по обслуживанию

этих моторов, и теперь клиенты в любой момент смогут полу�

чить квалифицированную консультацию по любому вопросу,

связанному с этими высокотехнологичными разработками

компании “Mercury Marine”.

Учитывая возросшую в 2001 г. долю стационарных двигате�

лей “Mercury MerCruiser”, наша фирма стала уделять больше

внимания этому сегменту рынка, в том числе сбору и обработ�

ке информации об обслуживании моторов “MerCruiser” и соб�

ственно их ремонту.

Алексей Ишутин

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ
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данные в реальном масштабе времени.
Естественно, что при подготовке дви�

гателя, например, к автомобильным со�
ревнованиям, переводе двигателя с бен�
зина на газ, метанол, водород или
введении наддува приходится менять
“мозги” (чип�тюнинг) в блоке управления
зажиганием. Но это опять будет переход
к некоторому другому усредненному мас�
сиву данных, а не к тому, который соот�
ветствует конкретному двигателю в кон�
кретных условиях

Удивительно, но факт: самые современ�
ные автомобили и даже концепткары
(возможно, кроме эксклюзивных систем,
применяемых на автомобилях “Форму�
лы�1”), “обзаводясь” все большим коли�
чеством датчиков всевозможных входных
параметров (аргументов), не имеют дат�
чика, измеряющего главный выходной
параметр (функцию) — мощность двига�
теля, причем не усредненную за достаточ�
но большой промежуток времени, а цик�
ловую в каждом отдельном цилиндре.

Этот параметр можно отследить путем
регистрации давления в камере сгорания
в течение рабочего хода каждого цикла.

Кстати, датчики давления — пожалуй,
единственные корректные приборы, спо�
собные определить вклад по мощности
каждого цилиндра в работу всего мотора.

Современными средствами можно до�
статочно легко и быстро вычислить рабо�
ту, производимую в каждом цилиндре в
ходе каждого рабочего цикла. Работа эта

(и, следовательно, мощность) пропорци�
ональна площади верхней петли (для че�
тырехтактных двигателей) индикаторной
диаграммы.

Как известно, площадь пропорциональ�
на произведению длины на ширину. В на�
шем случае “длина” — это ход поршня, как
правило, постоянный для данной конст�
рукции (существуют “коаксиальные” дви�
гатели с переменным ходом поршня).
Следовательно, мощность пропорцио�
нальна “ширине”, у нас — давлению в ци�
линдре при рабочем ходе поршня.

Считая постоянными или медленно ме�
няющимися все аргументы, кроме угла
опережения зажигания, можно считать,
что при “идеальном” угле площадь петли
или пропорциональное ей давление в ци�
линдре достигает частного, на каком�то
угле хода поршня после ВМТ, максиму�
ма. При “неидеальных” углах максимум
давления будет меньше по величине и
располагаться на других углах, где пло�
щадь, пропорциональная работе, меньше.
Геометрическое место точек, т. е. углов, где
достигаются “максимальные максимумы”
площадей верхней петли индикаторной
диаграммы, можно вычислить теоретичес�
ки или определить экспериментально. Ре�
ально это 14–25° после ВМТ. Эти углы со�
вершенно однозначно связаны с углами
опережения зажигания (здесь уже угол
опережения зажигания является функци�
ей аргумента — цикловой мощности).
Подчеркнем, что обратная зависимость
цикловой мощности от углов опережения
неоднозначна из�за влияния техническо�
го состояния двигателя, топлива, нагруз�
ки, климата.

Построим реальную индикаторную ди�
аграмму при зажигании в ВМТ (т.е. поз�
днем — рис. 1,а) и при раннем, когда уже
сгорающая смесь противодействует сжа�
тию ее поршнем (до ВМТ), совершая
отрицательную работу (рис. 1,б). В
первом случае “плюсы” далеко не компен�
сируют “минусы”, во втором очевидны
энергетические потери в 5–6 % (заштри�
хованные желтым области) по сравнению
с “идеальным” опережением зажигания,
диаграмма которого приведена на рис. 1,в.

Получив информацию об угле макси�
мального давления в цилиндре, можно
уже в следующем цикле установить такое
опережение зажигания, чтобы максимум
площади, пропорциональной работе, при�
ходился на упомянутое выше геометри�
ческое место точек “максимальных мак�
симумов”. Это возможно при замкнутой
системе автоматического регулирования
по критерию максимального КПД (или
максимальной цикловой мощности).

Именно такая система может называть�
ся адаптивной к изменяющимся услови�
ям эксплуатации, а не приборы, адапти�
рованные лишь, например, по
посадочным размерам.

Еще раз подчеркнем, что максимальный
КПД получается для данного конкретно�
го цилиндра в конкретных условиях. Счи�
тается, что остальные аргументы (кроме
углов опережения зажигания), в том чис�

Рис. 1 Индикаторная
диаграмма

а)

б)

в)
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ле частота вращения и даже переменный
рабочий ход поршня коаксиального дви�
гателя, меняются относительно медленно
или являются хотя бы непрерывными ве�
личинами. Работу форсунок тоже можно
представить непрерывной функцией. В
этом случае перечисленные выше датчи�
ки входных сигналов�аргументов не нуж�
ны, требуются только датчики давления —
мощности (ну хотя бы один на двигатель)
и датчик положения коленвала.

Система определения наилучших мо�
ментов опережения зажигания не добавит
мощности двигателю, зато максимально
сохраняет ту, на которую он способен в
данных условиях.

Топливо может быть любым (бензины,
сжиженные или сжатые горючие газы, во�
дород, спирты, керосин) и любого каче�
ства, как и воздух (с любыми температу�
рой, влажностью, давлением и составом),
лишь бы их смесь была способна поджи�
гаться искрой.

Может быть любым двигатель, незави�
симо от конструктивных и технологичес�
ких особенностей, топливоподачи (кар�
бюратор, впрыск, наддув), вида смазки и
степени износа. Лишь бы смесь смогла в
нем поджечься.

Может быть любой нагрузка на двига�
тель, лишь бы он мог с ней справиться.

Могут быть любыми обороты двигате�
ля в его рабочем диапазоне, т. е. даже если
что�то будет плохо, “удачное” опережение
сведет эти потери к минимуму.

Из сказанного выше следует интерес�
ный вывод. Несмотря на известную зави�
симость токсичных составляющих вых�
лопных газов от момента зажигания, не
стоит ли освободить систему опережения
зажигания от обеспечения экологичнос�
ти выхлопа? Исторически сложилось, что
система зажигания одной из первых под�
верглась автоматизации (центробежный
регулятор, вакуумный корректор), так как
зависимость между аргументом — опере�
жением зажигания — и функцией — мощ�
ностью — считалась довольно простой и,
главное, наглядной. И хотелось опереже�
нием регулировать все и вся.

Сейчас автоматизированных систем,
влияющих непосредственно на мощность,

куда больше. Это, например, системы
впуска переменной длины, переменных
фаз газораспределения, переменного дав�
ления и регулирования времени работы
форсунок, переменного давления надду�
ва, переменной степени рециркуляции
газов и даже педаль акселератора с элек�
тронным управлением.

Система зажигания с датчиком давле�
ния в цилиндре с успехом справится с
удержанием мощности и борьбой с дето�
нацией (она просто не допустит максиму�
ма давления вблизи к ВМТ). Справится
она и с задачей “чистого” выхлопа. Но вот
сможет ли система удовлетворить крите�
рии чистоты, пока не ясно. Как известно,
самый экологически чистый двигатель —
тот, который не работает. Можно ставить
любые фильтры на впуске, любые нейтра�
лизаторы�катализаторы на выпуске, вво�
дить любую степень рециркуляции в уго�
ду экологии — будут потери мощности, но
не от системы опережения зажигания.

На основании вышеизложенного пред�
ставляется целесообразным, даже един�
ственно правильным, освободить систему
опережения зажигания от работы на ухуд�
шение главнейшей функции двигателя —
мощности — и возложить задачу борьбы
за экологию на любые другие системы
или на качественно другое топливо.

Внедрение замкнутой системы автома�
тического регулирования опережения за�
жигания по критерию максимума цикло�
вой мощности позволит закрыть вопрос
об опережении зажигания, если не навсег�
да, то на некоторое время.

Возможно, что в будущем приживется
термин “пневматическое зажигание” (по�
явилось сообщение о пневматическом ре�
гулировании* момента зажигания мото�
ра “Renault”), а термин “опережение
зажигания” забудется за ненадобностью.

* pneuma (греч.) — дуновение, дыхание. Возмож�
но, “пневматическое зажигание” — не неточность
перевода, а осмысленное и в то же время образное
определение сути дела: “мотор дышит!”, одним из
параметров, которым определяется его дыхание,
является давление в цилиндрах. — Прим. авт.

В.Семенов, В.Сергеев,
Нижний Новгород

ОАО “Ярославрезинотехника”
ОАО “Ярославрезинотехника” (ЯРТ) за текущий год освои�

ло производство РИБов. Новая лодка “Орион�60�Спорт” рас�

считана под мотор мощностью до 60 л.с. С 2002 г. ЯРТ начина�

ет выпуск малых серий этих лодок. Для предприятия это

означает выход на новые рынки с продукцией более высокого

технического уровня.

Новая лодка снабжена консолью рулевого управления, вет�

розащитным козырьком, пластиковым сиденьем во всю шири�

ну, а также надувным баллоном, который может служить до�

полнительным сиденьем. Пассажировместимость лодки — 6

чел., грузоподъемность — 800 кг, длина — 4700 мм, ширина —

2200 мм. Лодка пригодна как для занятий спортом и обслужи�

вания соревнований, так и для отдыха, туризма, общепромыш�

ленного использования.

Подготовлена и одобрена вся документация по надувной

спасательной шлюпке “Орион�30С” на соответствие требова�

ниям Российского Морского Регистра судоходства, под над�

зором которого планируется в следующем году начать испы�

тания на получение сертификата типового одобрения.

Модернизирована шлюпка для МЧС “Орион�40” всего мо�

дельного ряда, теперь на все лодки устанавливаются: новые

шайбы леера со скрытым узлом; уключины улучшенного дизай�

на с ребрами жесткости; клапаны ручной закрутки, соответ�

ствующие международным стандартам. Лодки комплектуют�

ся веслами с пластиковыми лопастью и ручкой, а также мехом

с пластиковыми створками.

Совершенствуются качественные характеристики лодки,

прежде всего из ПВХ ткани, их внешний вид и дизайн.

Продолжается сертификация лодок на соответствие требо�

ваниям международного стандарта ISO/DIS�6185�1. На данном

этапе выполнены требования к их конструктивному исполне�

нию и герметичности. Ведется работа над озоностойкостью

ткани и ее стойкостью к соленой воде. Сертификация будет

закончена в 2002 г. Это позволит предприятию развивать внеш�

неэкономическую деятельность и вести более активные про�

дажи лодок за рубеж.

В уходящем году ЯРТ принимало участие в выставках по ло�

дочной тематике “Охота и рыболовство на Руси”, “Спорт и от�

дых–осень 2001 г.” (Москва), “СпортСиб.ТурСиб” (Новоси�

бирск).

Людмила Сокоулина

ОАО“Волжские моторы”
Прошедший год для ульяновцев был тяжелым. Завод рабо�

тал на неполную мощность, иногда 3–4 дня в неделю. Месяч�

ная программа составляла в среднем 400 моторов, причем при�

близительно поровну “восьмых” и “двенадцатых” “Ветерков”.

Принципиальных усовершенствований в конструкции моторов

не произошло. Из реальных близких нововведений — измене�

ние конструкции стартера с нижним запуском.

Реальная емкость рынка, как предполагают специалисты

завода, составляет сейчас около 5–6 тыс. штук. Один из но�

вых владельцев ОАО “Волжские моторы” — нижегородский ГАЗ

— считает, что “хоронить” производство лодочных моторов ни�

как нельзя. Более того, его надо расширять, но за счет увели�

чения мощностного ряда от 4 до 15–20 л.с. и резкого улучше�

ния качества.

“Yamaha” и “Sea�Doo” представили
четырехтактные гидроциклы

После многомесячных размышлений и предварительного показа на Багамах “Yamaha” офи�
циально представила первый в мире четырехтактный гидроцикл. “FX140” дает меньше “вых�
лопа”, чем любая другая модель из ныне существующих. “Это самое революционное реше�
ние после появления “сидячих” гидроциклов в 1987 г.”, — сказал Марк Спикс, президент
подразделения “Yamaha” по производству гидроциклов.

Спустя всего несколько дней после этого “Sea�Doo” объявила о производстве своего гид�
роцикла GTX 4�TEC. Эта модель будет иметь мотор “Rotax” с самым большим из существу�
ющих объемом цилиндров — 1500 см3. Мотор производит та же компания, которая постав�
ляет четырехтактные моторы для мотоциклов BMW и внедорожников “Bombardier”.

Оба мотора удовлетворяют нормам EPA и CARB.

Становление морской индустрии в Эстонии
Признак становления морской индустрии в Эстонии, где сегодня, по официальным дан�

ным, насчитывается 9692 прогулочных судна, — образование торговой ассоциации. Правда,
на сегодня 9 из 12 членов — импортеры. Центром активности стала яхтенная гавань в Пири�
те, которую в прошлом году посетило свыше 5000 судов.

НОВОСТИ КАТЕРНОГО МИРА

ИТОГИ ПЕРВОГО ГОДА
НОВОГО ВЕКА
ПОДВОДЯТ
ПРОИЗВОДИТЕЛИ
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Консорциум “Yamaran”
Производство надувных моторно�гребных лодок “Yamaran”

началось в России в 2001 г. Лодки изготавливаются компанией

“Мнев и К” по заказу и под контролем международного консор�

циума “Yamaran” в соответствии с международными стандарта�

ми качества, предъявляемыми корпорацией “Yamaha Motor” к

товарам, рекомендуемым для продажи в официальной дилерс�

кой сети. Одновременно с началом производства создана си�

стема поддержки и продвижения торговой марки “Yamaran” в

России, включая информационную интернет�поддержку через

сайты www.yamaran.com и www.yamaran.spb.ru.

В 2001 г. “фирменная” водно�моторная команда “Yamaran”

выиграла ряд престижных соревнований, в том числе кубок

“КиЯ” и Открытый кубок России “24 часа Санкт�Петербурга” в

классе PR�1500.

Дебют торговой марки “Yamaran” в России оказался чрез�

вычайно успешным. В планах на 2002 г. — дальнейшее нара�

щивание объемов производства, запуск в серию новых моди�

фикаций лодок, расширение и совершенствование системы

дистрибьюции.

Андрей Геращенко
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сентября 1795 г. во Франции была
открыта Политехническая школа,
которая вот уже более 200 лет гото�

вит для страны инженерные кадры. Ис�
тория этой школы связана с именем Гас�
пара Монжа, который особенно много
сделал для развития науки о машинах.
“Любая машина, — говорил он, — состоит
из отдельных механизмов, назначение ко�
торых в преобразовании движений.”

Для учебной программы он составил
план�схему из четырех пунктов. В первом
пункте была указана важнейшая тема:
изображение приспособлений, при помо�
щи которых можно преобразовать посту�
пательное движение в движение же по
кругу и, наоборот, — движение по кругу в
движение возвратно�поступательное
(А.Н.Боголюбов “Теория механизмов и
машин в историческом развитии ее идей,
“Наука”, 1976, с. 104).

Прошло два столетия, однако эта тема
Г.Монжа не утратила актуальности. Не�
давно в Санкт�Петербурге руководитель

Механизм бинарного
параллелограмма

В схеме усовершенствованного пе�

дального привода, предложенного

А.Ивановым (см. “КиЯ” №162, стр. 39),

допущена неточность. Из�за плохого

качества оригинала были перепутаны

пунктирные и сплошные линии.

Приводим точное воспроизведение

схемы по патенту РФ №2106552.

Напоминаем, что при промышленном

использовании этой идеи необходимо

связаться с автором.

лаборатории технического творчества
СГПТУ�33 Александр Михайлович Ива�
нов получил патент РФ за № 2112901 на
оригинальный механизм бинарного па�
раллелограмма.

Этот механизм позволяет преобразовы�
вать возвратно�линейное движение во
вращательное и, наоборот, с возможнос�
тью использования энергии давления
жидкости или газа, а также электромаг�
нитных сил.

Принципиальная схема механизма по�
казана на рис.1. При линейном перемеще�
нии звена 7 по стрелке в сторону оси вра�
щения звена 2 происходит деформация
двух шарнирно связанных между собой
параллелограммов, один из которых на�
ходится на передней стороне звена 2, а
второй — на обратной его стороне. При
этом звенья 8 и 9 каждого параллелограм�
ма будут двигаться линейно по стрелке,
пока не сложатся в одну общую верти�
кальную линию. Звено 7 в это время зай�
мет соосное положение со звеном 2. Пос�

предлагают изобретатели

Рис. 2. Положение звеньев 3, 4, 5, 6
при складывании в одну линию

Рис. 1. Схема бинаропараллелограммного
привода по патенту РФ № 2112901

ПОПРАВКА

Эскиз автора

ле чего звено 7 пересекает ось вращения
звена 2 и деформация звеньев двух парал�
лелограммов будет происходить зеркаль�
но в обратном порядке, пока звенья 8 и 9
не сложатся в одну общую горизонталь�
ную линию.

Весь цикл движения звеньев двух па�
раллелограммов снова повторяется, пока
звено 2 не сделает полный оборот.

Нетрудно понять, что механизм бинар�
ного параллелограмма не имеет мертвого
положения звеньев. Когда звенья 8 и 9
будут находиться в противоположно
крайних положениях, звено 7 окажется в
среднем положении — соосно со звеном
2.

Если убрать из схемы звено 9, работос�
пособность механизма не изменится. На�
пример, механизм может использоваться
в качестве трансформатора крутящего мо�
мента (коробки скоростей) в педальном
приводе велосипеда или в мотор�колесах
транспортных машин с возможностью
реверса в любой момент времени. Для
этого достаточно звенья 7, 8, 9 шарнирно
связать с поршневыми токами или с ли�
нейными электроприводами. Потенци�
альные возможности у механизма очень
большие.

Старт изобретательской мысли имеет
начало с изобретения № 372052, экспер�
тизу которого провел академик Иван Ива�
нович Артоболевский по просьбе предсе�
дателя Комитета СССР по изобретениям.

Александр Иванов

1
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В середине ноября этого года в международном выста�

вочном центре в Амстердаме прошла очередная ежегод�

ная торговая ярмарка оборудования и аксессуаров для ка�

терно�яхтенной индустрии METS�2001 (Marine Equipment

Trade Show). Около 900 компаний из 32 стран представили

в этом году свою продукцию и услуги. Традиционно наи�

большее количество стендов принадлежали фирмам из

США, Италии, Великобритании и Германии. Постсоветская

индустрия водно�спортивных товаров была скромно пред�

ставлена украинским “Бригом”, настойчиво осуществляю�

щим продвижение своих лодок на международный рынок.

В рамках METS проводился конкурс среди изделий�нови�

нок этого сезона на приз DAME (Design Award METS). Кон�

курс проходил в нескольких номинациях – пропульсивные

системы, навигация и связь, палубное оборудование, сред�

ства спасения и др. Основными критериями оценки това�

ров, по словам организаторов, являлись их функциональ�

ность, особенности конструкции и общий дизайн.

Победители конкурса были отмечены особым знаком и

вошли в экспозицию, расположившуюся в самом выигрыш�

ном месте выставочного центра.

METS является, прежде всего, выставкой для професси�

оналов, работающих в сфере малого судостроения и про�

изводства товаров для отдыха на воде. За три дня работы

выставку посетили более 10 000 человек и многие из них

рассматривают ее как важный этап для планирования сво�

его бизнеса в следующем сезоне. Среди гостей METS в

этом году заметно увеличилось число представителей рос�

сийских фирм, работающих в этом секторе рынка. Прямое

сотрудничество с производителями морских товаров, в ко�

нечном итоге, благоприятно отражается на ассортименте

и ценах в наших магазинах.

Нашу компанию, как обычно, в наибольшей степени ин�

тересовали гребные винты и системы управления подвес�

ными и стационарными лодочными моторами. Интересной

новинкой от крупнейшего производителя гребных винтов

компании “Solas” стал 4�хлопастной винт из нержавеющей

стали модели “HR Titan�4” для подвесных моторов от

150 л.с. и поворотных колонок. Следует отметить, что в  но�

вом году “Solas” приступает к выпуску стальных винтов с

разборной ступицей системы “Alcup”, хорошо зарекомен�

довавшей себя в алюминиевых гребных винтах уже извест�

ных российским водномоторникам. По�прежнему наблю�

дается уверенная тенденция многих производителей

морских аксессуаров, к использованию композитных ма�

териалов вместо металлических.  Так, в новом сезоне ру�

левые машинки для механических систем управления ита�

льянской компании “Riviera” выпускаются в полимерном

корпусе для моторов уже всех диапазонов мощности. Все

большее распростра�

нение получают гид�

равлические системы

управления, при этом

их цена становится

вполне доступной и

функционально оп�

равданной. В наступа�

ющем году Торговый

Дом “Техномарин”

предлагает своим

клиентам гидравли�

ческие комплекты уп�

равления подвесными

и стационарными мо�

торами по цене от 300

долл США.

В заключение сле�

дует отметить, что организаторы прошедшей выставки сде�

лали заметный акцент на пока еще мало знакомом и далеком

от интересов российского потребителя секторе морской ин�

дустрии — изделиях и комплектующих, предназначенных для

моторных яхт экстра�класса. Что ж, все впереди. Еще недав�

но импортный подвесной мотор на транце родной “Казанки”

казался диковинкой. Дойдет очередь и до океанских краса�

виц. Всему свое время.

Алексей Васильев

METS/2001METS/2001



ВЫСОКОКАЧЕСТВЕННОЕ
ТАКЕЛАЖНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

ДЛЯ ПАРУСНЫХ
СУДОВ

ВЕСТ$ТЕР
üüüüü Тросы для

стоячего такелажа
(4–22 мм)

üüüüü Тросы для бегучего
такелажа (4–12 мм)

üüüüü Наконечники для
тросов разборные
типа Sta�Lok
и Norseman
и неразборные

üüüüü Талрепы (М6 — М36)
прямой
и обратной схем

üüüüü Переходники

üüüüü Крепежные изделия

198103 Санкт�Петербург, а/я 184. Тел.(812) 327�2926, тел./факс 252�5923

все оборудование изготовлено из
нержавеющей стали, бронзы, титана

производим

РЕМОНТ,
ПРОДАЖА, СЕРВИС

ООО “АКВА�ТРЕЙД”
Санкт�Петербург, ул. Ворошилова, 2,

тел. (812) 326 2869, тел/факс (812) 4420052;
www.aqua�trade.spb.ru

e�mail: aquatrade@linkey.ru

ЛОДКИ, КАТЕРА

www.korsar.spb.ru

Волна – до 2 метров, ветер – до 6 баллов, давление в баллонах – 250 мбар,
удаление от берега – не ограничено.

БЕСПЛАТНО!
Высылаем каталог и видеокассету!

Санкт�Петербург, (812) 298 9022, 310 8900; Москва, (095) 207 2101, 207 7616;

Продается лодка “FLINT”
со скидкой 10% –
предъявителю журнала “КАТЕРА и ЯХТЫ”

Продается лодка “FLINT”
со скидкой 10% –
предъявителю журнала “КАТЕРА и ЯХТЫ”



ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ!

Представительство фирмы “BRIG” радо сообщить,

что у нас появилась возможность познакомить Вас

с лодкой “EAGLE 600L”, появление которой на российском

рынке анонсировалось в течение года.

ПРЕМЬЕРА СОСТОИТСЯ НА ВЫСТАВКЕ

“MISS/MIBS�2002”
в Экспоцентре на Красной Пресне в Москве

13�16 марта 2002 года

Сообщаем, что в сезоне 2002 года для представительства

выделено несколько лодок “E 600L”

Приглашаем Вас посетить нашу экспозицию

с 13 по 16 марта на выставке “MISS/MIBS�2002” в Москве.

Представительство фирмы “BRIG”

http://brig.com.ua
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ВНИМАНИЕ!

¶Снегоходы¶Минивездеходы¶Мотоциклы

МОТОМОТОМОТОМОТОМОТОЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТР moto@peter�bike.com; ПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРБАЙКБАЙКБАЙКБАЙКБАЙК

Продажа, обмен, ремонт
хочу такую
хочу такую

Санкт�Петербург,
наб. Черной речки, 1

Тел. (812) 320 1883

Редакция “КиЯ”
сообщает, что на всех
выставках, реклама
которых размещена
в нашем журнале,

вы сможете встретиться
с нашими

представителями,
приобрести

наши журналы
и оформить подписку

с любого номера
по редакционной цене.

Ждем вас на нашем стенде

коллектора охлаждения,
теплообменники, водяные помпы
производства “Osco Motors” для
бензиновых двигателей “Mercruiser”,
“OMC”, “Volvo Penta”. Двигатели,
угловые колонки, новые и б/у,
комплектующие к ним.
690090, Владивосток, 1�ая Морская 11,
тел. (4232) 515 113, 515 886, 411 909,
факс (4232) 515 111.
E�mail: kaskad@online.vladivostok.ru

ПРЕДЛАГАЕМ:ПРЕДЛАГАЕМ:

               ООО
«КАСКАД�М»
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мея за плечами собственный многолетний опыт успешных выступлений в гон�
ках скоростных судов “оффшор”, Фабио Буцци спроектировал и построил 24�
метровый катер, призванный побить ряд наиболее трудно достижимых рекор�

дов скорости в многомильных переходах открытыми морями и океанами.
Названый достаточно претенциозно “Record!”, катер является наиболее крупным и

мощным по энергетике скоростным судном, спроектированным FB. Конструктор воз�
лагает на него вполне обоснованные надежды на установление новых рекордов скорос�
ти на таких трассах, как Майами—Нью�Йорк, круговой рейс вокруг Британии, трансат�
лантический переход и кругосветный рейс. (Дальности этих рейсов и лучшее время,
установленное на них предшествующими рекордсменами�катерниками — см. табл.).

Чтобы победить на столь больших дистанциях, судно�претендент должно иметь
максимальную надежность всех элементов своей конструкции и быть очень мореход�
ным. Несомненно, что управлять им должен опытный, проверенный в аналогичных
рейсах экипаж.

Именно такую “гоночную машину” и попытался создать FB .
Проектируя “Record!”, он отказался от использования таких полезных и характер�

ных для его скоростных катеров конструктивных элементов, как вытянутые управ�
ляемые транцевые плиты и волноотбойные “крылышки” в носовой оконечности. Он
отказался даже от поперечных реданов, в местах расположения которых на волнении
могут концентрироваться опасные напряжения.

Такие детали хороши для катеров прибрежного плавания, но в условиях тяжелого
океанского волнения они могут вызвать серьезные поломки.

Форму обводов катера можно назвать классической для современных глиссирую�
щих судов открытого моря: отношение длины ватерлинии к ширине на режиме глис�
сирования ок. 3.5. Днище типа “глубокое V” имеет килеватость в районе транца 20°, а
в носовой оконечности 45°. На днище с каждого борта отформованы по три продоль�
ных редана, скуловой брызгоотбойник — встроенного типа. Четыре гребных винта

Катер “Record!” на полном ходу

Читателям “КиЯ” нет
необходимости

представлять Фабио
Буцци (FB) — почти
в каждом номере

журнала можно найти
сообщение об

очередном достижении
этого талантливого

итальянского
конструктора, одного из

признанных мировых
лидеров, определяющих

сегодня направление
технического прогресса

в области
проектирования
и эксплуатации

сверхскоростных
спортивных

и патрульных катеров

«RECORD!» –
рожденный для побития рекордов
«RECORD!» –
рожденный для побития рекордов

И

Трасса (дата) Протяжен�
ность, мили

Время,
ч:мин:с

Средняя
скорость, уз

1. Майами—Нью�Йорк
(19.06.88)

2. Круговой рейс
вокруг Британии
(11.07.92)

3. Монте�Карло—
Лондон (23.06.92)

4. Трансатлантический
переход (20.07.98)

5. Кругосветный рейс
(03.07.98)

Катер (пилот)

“Gentry Eagle”
(Том Джентри)

“Drambuje Tantalus”
(Дэг Пайк)

“Ultimaratto”
(Ролф Версен)

“Cat�Link V”
(Клаус Крисгенсен)

“Cable & Wireless
Adventurer” (Босуорт)

948

2940

24 382

19:17:23

44:3:30

89:18:17

2 сут 20 ч
9 мин

74 сут 20 ч
58 мин

49.17

30.97

41.28

13.57

Результаты рекордных переходов катеров на многомильных
международных трассах “оффшор” до июля 2001 г.

1364

2080
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полупогруженного типа прикрывает
сверху развитый свес, прижимающий
кильватерный “петух”.

Первоочередной задачей конструктора
являлось максимальное облегчение кон�
струкции корпуса (естественно, не
в ущерб его прочности), чтобы, не теряя
высоких скоростных качеств, катер смог
принять требуемое для длительных пере�
ходов количество топлива. Топливные
танки катера способны принять до 27 т
дизельного топлива. Они размещены так,
чтобы рациональным расходованием топ�
лива можно было регулировать ходовой
дифферент катера (по одной цистерне в
оконечностях и одна в нос от моторного
отсека). Предусмотрена возможность раз�
мещения на миделе дополнительной
большой цистерны вместимостью до
42 000 л для трансокеанских переходов,
что позволит увеличить запас топлива на
борту до 60–65 т, а водоизмещение судна
до 100 т! Конечно, такая масса топлива
резко понизит скорость катера, но, напри�
мер, на трансатлантическом переходе от�
падет необходимость промежуточных
бункеровок.

А ведь всего 15 лет назад катеру “Virgin
Atlantic Challenger”, претендовавшему на
рекордный переход Атлантики, понадо�
бились три остановки в пути для заправ�
ки топливом.

Отказ от использования в энергетичес�
кой установке газовых турбин в пользу
более тяжелых, но и существенно более

экономичных высокооборотных дизелей
был также обусловлен возможностью со�
кратить общее количество расходуемого
в рейсе топлива.

Как видно из схемы общего расположе�
ния, для находящегося на вахте экипажа
предусмотрено восемь рабочих мест
в просторной рубке, занимающей около
трети длины корпуса. Рабочие места
включают амортизированные кресла кон�
струкции FB и стоящие перед ними пуль�
ты с выведенными на них органами уп�
равления, навигационной и радиосвязной
аппаратурой, а также дисплеями ЭВМ.
Навигационную аппаратуру для катера
изготовила фирма “Raymarine”. Компью�
теры фирмы “Panasonic” обеспечивают
прокладку и поддержание курса с исполь�
зованием программ “Weather wizard” фир�
мы “Transas”. Контроль за надежностью
работы механизмов, систем и других тех�
нических средств обеспечивает оборудо�
вание фирм “Avon” и “Pains Wessex”. В нос
от ходовой рубки под верхней палубой
размещаются спальные места, санитарно�
бытовые помещения и мастерская для
выполнения мелкого ремонта на ходу.

Паоло Матин, стилист�дизайнер, раз�
рабатывал архитектуру надводной части
и планировку интерьеров катера. Ему
удалось добиться выразительного внеш�
него вида за счет аэродинамически вы�
веренных и функциональных форм руб�
ки, носового участка палубы и
фальшбортов, а также оригинальной ок�

раски бортов и рубки. Удачно встроен
в крышу рубки воздухозаборник мотор�
ного отсека, несущий на наружной по�
верхности антенны РЛС и GPS, прожек�
тор и навигационные огни.

Корпус и рубка отформованы из арми�
рованной кевларовой ткани и эпоксидной
смолы. Наружные поверхности покрыты
винилово�полиэстерным гелем. Конст�
руктивные элементы, обеспечивающие
прочность и поперечную жесткость ос�
новного корпуса (рамные шпангоуты,
стрингера, поперечные переборки) имеют
сэндвичевую конструкцию из бальзовой
фанеры и пены. Подпалубные стрингеры
отформованы из кевлара и эпоксидной
смолы на фанерной основе. Воздухоза�
борник выполнен из углепластика.

Энергетическая установка включает
четыре 12�цилиндровых дизеля фирмы
VNU серии 2000 (модель 12V2000M90).
Двигатели установлены эшелонно по два
в каждой группе. Вращение ЧПВ переда�
ется от двигателей через двухскоростные
редукторы ZF 195 TS. Передаточные от�
ношения на первой скорости — 1:1.544, на
второй — 1:1.1255.

В качестве трансмиссий использованы
традиционные для лодок FB приводы
Trimax с фиксированными валами
(ZF�Trimax 3500). Пятилопастные ЧПВ
фирмы “Rarice Eliche” имеют диаметр
798 мм и шаг 1224 мм.

Выхлопные газы главных двигателей
выведены под кормовой свес перед дисп�

Длина наибольшая, м ........................... 24.00
Ширина, м .............................................. 6.00
Водоизмещение, т:

порожнем ........................................ 39.00
в полном грузу ................................... 73.0
наибольшее (с топливом в дополнитель�
ной топливной цистерне) ............... ок. 100

Вместимость топливных цистерн, л:
нормальная (3 осн. цистерны) ......... 28 700
максимальная (с доп. цистерной) .... 70 700
ЭУ — 4�вальная дизель�редукторная

Главные двигатели ........................... 4 дизеля
MTU12V2000M90

Мощность ЭУ, кВт ........ 4×1104 (2300 об/мин)
Приводы ..................... 4 ZF Trimax 3500 с ЧПВ
Скорость хода, уз:

с миним. количеством топлива ........ 62–65
с 20 т топлива ........................................ 48

Дальность плавания, мили ................ до 3000
Экипаж, чел. .......................................... 8–10

Схема общего расположения катера
“Record!” и его основные характеристики

Рабочее место судоводителя
по левому борту рулевой рубки

Носовой двигатель правого борта
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Катер “Record!” на полном ходу во
время испытаний. Хорошо видны
логотипы фирм, участвовавших в
поставках комплектующего
оборудования

леем ЧПВ для обеспечения дополнитель�
ной вентиляции.

Источниками электроэнергии на кате�
ре служат дизель�генератор фирмы
“Onan” и аккумуляторные батареи.

Конечно, проектирование и постройка
катера�рекордсмена стоит миллионы дол�
ларов. Финансирование этих работ взял
на себя заказчик и владелец катера 41�лет�
ний австриец Ханнес Бохинк, преуспе�
вающий миллионер, владеющий целой
“империей” казино в Европе и Южной
Америке. Спонсорскую помощь в реали�
зации амбициозного проекта, смогли
оказать и фирмы, поставлявшие комп�
лектующее оборудование (логотипы
этих фирм красуются на бортах и стен�
ках рубки катера).

Ханнес Бохинк не просто экстравагант�
ный миллионер, желающий обладать ка�
тером�рекордсменом и тем прославить�
ся. С юных лет он участвовал в
мотоциклетных гонках, а с 1992 г. в мно�
гомильных морских гонках “на выносли�
вость”. Тогда он вышел победителем на
трассе Венеция—Монте�Карло (вокруг
Апенинского полуострова против часовой
стрелки) на 14�метровом катере “Casino
Tivoli” с тремя двигателями “Seatek”. Он
намерен лично участвовать в побитии су�
ществующих рекордов “оффшор”.

Идеи, воплощенные в проекте катера
“Record!”, FB вынашивал на протяжении
двух последних десятков лет,  прододжая
плодотворно  работать над совершенство�
ванием конструкции скоростных катеров.
В последнее время основной сферой при�
менения своих конструкторских талантов
FB избрал создание высокоскоростных
патрульных катеров для полицейских и
таможенных служб и ВМС. Так, первона�
чально корпус FB80 (ныне “Record!”)
проектировался для использования мор�
ской службой итальянской таможни
Guardia di Finanza.

В случае успеха “Record!” в продолжи�
тельных океанских рейсах, имеющих
целью установление рекордов скорости,
предполагается создать на его базе “даль�
нобойный” океанский спасательный катер,
способный дойти за 24 часа до аварийного
судна, удаленного от берега на 1000 миль.
Кроме того, возможен возврат к исполь�
зованию катера как платформы для пере�

Фабио Буцци и Ханнес
Бохинк (справа)

оборудования в патрульный катер с лег�
ким вооружением. И, наконец, на базе
FB80 может быть создана высокоскорост�
ная моторная яхта с тремя двухместными
каютами и индивидуальными санузлами,
причем одна из кают, предназначаемая для
владельца, будет простираться на всю ши�
рину катера.

Построенный весной 2001 г. катер не�
обходимо было “обучить ходить” на всех
четырех винта. Команде испытателей
пришлось немало потрудиться над “при�
тиркой” всех работающих механизмов и
устройств, над обеспечением надежности
систем управления. В ходе испытаний
при так называемом легком водоизмеще�
нии (с минимальными запасами топлива
и экипажем на борту) катер развил ско�
рость в 62 уз, подтвердив расчеты FB.

И вот подошел час “боевого крещения”
“Record!”. Первым должен был пасть ре�
корд перехода Венеция—Монте�Карло
вокруг Италии протяженностью ок.
1200 миль. Рейс стал серьезным испыта�
нием на прочность и выносливость как
судна, так и его экипажа. За первые
30 часов предполагалось дойти до Месси�
ны, где катер должен был пополнить запа�
сы топлива. При выходе из Триеста с 20 т
топлива на борту катер шел со скоростью
48 уз. Погода была благоприятной, пока
катер продвигался вдоль восточного побе�
режья “сапога”. Но из�за неполадок с элек�
троприводом рулевого устройства при�
шлось сделать первую вынужденную
остановку в Виета. Затем, уже на подходе
к Мессинскому проливу, случилась по�
ломка приводов транцевых закрылков, ко�
торую удалось устранить в процессе зап�
равки топливом. Выход в Тирренское море
ознаменовался усилением ветра вначале
до 4 баллов, а потом и до 8. Штормовой
ветер развил крутую короткую волну вы�
сотой до 5 м. Катер норовил встать “на
дыбы”, удары волн в днище становились
все сильнее и жестче. Экипаж держался из

последних сил, но продолжал идти курсом
на север со средней скоростью ок. 20 уз.
Когда же один из дизелей заглох, было ре�
шено искать убежище в Ольбии, на восточ�
ном побережье о.Сардиния, всего в 200 ми�
лях от конечной точки пути. Наутро
с трудом вышли из кипящей белой пеной
горловины бухты. Шторм еще сохранял
свою силу, но к Монте�Карло катер под�
ходил при умеренном волнении. Рейс
длился на полтора дня дольше, чем пла�
нировалось. Подтверждалась верность по�
говорки: “Первый блин комом”. Но все же
данное катеру название не оказалось бле�
фом: показав среднюю скорость на пере�
ходе всего 19 уз, катер и его экипаж улуч�
шили прежнее лучшее время на этой
трассе, пройдя путь за 63 ч 16 мин.

А дальше все пошло по плану. В кон�
це августа 2001 г. “Record!” установил
новый рекорд скорости на трассе Мон�
те�Карло—Лондон протяженностью ок.
2080 миль, пройдя ее за 64 ч 44 мин со
средней скоростью 32.6 уз.

И вот наступил первый серьезный ус�
пех. 21 сентября “Record!” вышел в рейс
вокруг Британии из порта Пул на юге Ан�
глии. Установление рекорда скорости на
этой трассе считается очень престижным.
Начало рейса было омрачено возникшей
неисправностью системы GPS, потребо�
вавшей возвращения в порт.

Повторный старт катера состоялся
в 07 ч 2 мин, почти на два часа позже пер�
вого.

Погода на трассе была исключитель�
но благоприятной: лишь на протяжении
ок. 150 миль при ходе вдоль северо�вос�
точного побережья Великобритании ка�
тер встретил толчею из невысоких волн,
которая снизила скорость почти на
10 уз. На остальном 1300�мильном пути
ветер и волнение были минимальными,
что привело в удивление английских си�
ноптиков, шутивших, что Буцци на�
учился управлять волнами.
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На следующий день 22 сентября
в 14 ч 04 мин “Record!” финишировал в
Пуле, пройдя трассу за 30 ч 51 мин 40 с
со средней скоростью 44.16 уз. Эта ско�
рость на 8 уз превышает “свежий” ре�
корд трассы, установленный 25 августа
этого же года Питером Дреджем и
Йеном Сандерсеном на гоночной лодке
“Sunseeker XS2000” (36.15 уз) и на
13.2 уз превышает рекорд, установлен�
ный в 1998 г. Дэгом Пайком (см. табл.).
Кстати, ветеран�навигатор, участник
многих соревнований на океанских
трассах Дэг Пайк с самого начала побед�
ного “шествия” “Record!” по тропе ре�
кордов входит в его экипаж и именно от
него в прессу поступают сообщения о
ходе рейсов нового катера.

Придя с рекордным временем из Мон�
те�Карло в Лондон, еще до кругового рей�
са вокруг Британии, экипаж “Record!” не
терял зря времени и успел выступить в
традиционных гонках Каус Классик. На
этой трассе 1 сентября “Record!” занял
почетное третье место, уступив лишь двум
другим легким гоночным лодкам полуже�
сткой конструкции, рассчитанным на ско�
рости 75–100 уз.

Следует отметить, что обе эти лодки
были спроектированы... Фабио Буцци.

На очереди – штурм рекорда на
трансатлантической трассе. Будет ли
побит этот самый вожделенный для вод�
номоторников открытого моря рекорд,
покажет время.

Вячеслав Зубрицкий
(по материалам

“Motor Boat & Yachting”,
август–ноябрь 2001 г.)

Традиционная гонка скоростных катеров
открытого моря состоялась 1 сентября 2001 г.
Впервые за девять последних лет на 191�
мильной трассе была предусмотрена часовая
остановка в Торкуэй, чтобы отметить основа�
ние Британского клуба скоростных гоночных
лодок и дозаправиться топливом. Слабый ве�
тер и спокойное море позволили лидерам
гонки показать высокие результаты.

Гонки стали триумфом конструкторского
мастерства итальянца Фабио Буцци — три
первых места заняли спроектированные
им лодки. Лучшее время показал Том Пау�
эл, ветеран гонок Каус и их организатор, вы�
ступавший на лодке полужесткой конструк�
ции Р55 длиной 16.7 м (на снимке). Несмотря
на 20�минутную остановку для ремонта элек�
тросистемы, Р55, оснащенная 4 дизелями
“Seatek” общей мощностью 2295 кВт, была на
финише первой, показав среднюю ско�
рость более 66 уз. На тренировочных про�

бегах в Соленте накануне гонок Р55 раз�
вивала скорость ок. 100 уз.

Другой ветеран гонок Саймон Флетчер
показал второе время на лодке “Big Rig”
(тоже РИБ Фабио Буцци с дизелями
“Seatek”).

Австриец Ханнес Бохинк пришел третьим
на новой крупной (24 м) лодке “Record!”,
спроектированной Ф. Буцци с целью пре�
вышения ряда рекордов на трассах боль�
шой дальности.

Четвертое место занял экипаж лодки
“Sunseeker Ч32000” – Питер Дредж и Йен
Сандерсен, показав среднюю скорость
60.8 уз.

На трассе вокруг о. Уайт триумфатором
в классе 1 был Андреас Угланд на однокор�
пусной лодке “Pro�Vee”. В основном клас�
се первым стал экипаж “Bladeruner City
Offshor” — лодке оригинальной конструк�
ции с острыми аутриггерами.

“P55”

гонка Каус Классик
41/я
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ЗА РУБЕЖОМ

тремление владельца спортив�
ной мотолодки или быстроход�
ного “дэй�круизера” повысить

их скоростные качества вполне естествен�
но, в особенности если появляется воз�
можность развить большую скорость, не
увеличивая мощность устанавливаемых
на судне двигателей.

Очевидно, что для этого необходимо
повысить КПД движительного комплек�
са катера. Использование частично погру�
женных (вентилируемых) гребных винтов
(ЧПВ) является одним из наиболее рас�
пространенных в последние 10�15 лет спо�
собов обеспечить такое повышение про�
пульсивного КПД (см. “КиЯ” № 170). За
счет вентиляции лопастей специального
профиля КПД этих суперкавитирующих
винтов может достигать величин 0.75�0.78.
К тому же понижается общее сопротивле�
ние воды движению катера за счет почти
полного подъема над ее поверхностью та�

ких выступающих частей, как гребной вал
и поддерживающий его кронштейн.

Для получения максимального эффек�
та от применения ЧПВ необходим жест�
кий контроль за требуемым на различных
режимах хода заглублением диска винта.
При различных скоростях хода катера и
в зависимости от его загрузки и положе�
ния центра тяжести подобный контроль
можно обеспечить с помощью специаль�
ных устройств регулирования угла накло�
на гребных валов.

Наиболее универсальным устройством
такого назначения является изобретен�
ный более четверти века назад привод
Арнесона, в котором гребной вал с ЧПВ
может быть повернут системой гидроци�
линдров в любом направлении за счет
встроенного в транец шарнира, что позво�
ляет не только регулировать заглубление
диска ЧПВ, но и управлять катером по
курсу, меняя направление упора в гори�
зонтальном направлении. При этом отпа�
дает необходимость в установке традици�
онного рулевого устройства.

При использовании движительных
комплексов с ЧПВ, установленными на
валы с фиксированным углом наклона
(например, типа “Trimax”), заглубление
дисков винтов регулируется изменением
дифферента мотолодки с помощью управ�
ляемых транцевых плит, интерцепторов
или перемещением грузов по длине.

Американский конструктор скорос�
тных спортивных катеров Гарри Шо�
элл  изобрел относительно простое и
надежное устройство регулирования
заглубления ЧПВ и провел его успеш�
ные испытания на обычных катерах.
Принцип работы устройства, получив�
шего название “Pulse Drive”, можно по�
нять из схемы.
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навесной пропульсивный привод
с полупогруженными гребными винтами

«PULSE DRIVE»«PULSE DRIVE»

Испытания катера “Gazelle 35”
(1989 г.), оборудованного в ходе
модернизации приводом “Pulse Drive”
Длина 10.65 м. С двумя дизелями
“Sabre Turbo” мощностью по 272 кВт
и редукторами “Hurth 800” катер
развил скорость 42 уз. Хорошо виден
высокий “петух” брызг в кильватерной
струе — характерный признак
работающих ЧПВ

ЗА РУБЕЖОМ

СС

1 — транец катера; 2 — главный
двигатель с редуктором;
3 — гребной вал; 4 — коробчатая
платформа, поворачиваемая
относительно транца;
5 — горизонтально закрепленные
на транце оси поворота
платформы; 6 — гидроцилиндр,
регулирующий угол поворота
платформы; 7 — кронштейн
гребного вала со встроенным
шаровым подшипником;
8 — гребной винт (ЧПВ);
9 — шарнир поворота гребного
вала; 10 — овальный вырез
в транце, заполненный
эластичным компаундом;
11 — сальниковое уплотнение;
12 — перо руля; 13 — выхлопные
отверстия для отвода газов на
холостом ходу

Схема устройства привода “Pulse Drive”

Изобретатель
привода
“Pulse Drive”
Гарри Шоэлл
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Устройство представляет собой отфор�
мованную из стеклопластика коробчатую
платформу, поворачивающуюся с помо�
щью регулировочного цилиндра на зак�
репленных на транце катера горизонталь�
ных осях и несущую плавник�кронштейн
с размещенным в нем кормовым подшип�
ником гребного вала и дистанционно уп�
равляемое рулевое устройство. Изменение
наклона гребного вала осуществляется
поворотом платформы.

Привод “Pulse Drive” может быть ис�
пользован как в одновальных, так и в двух�
вальных пропульсивных установках. Каж�
дый гребной вал выводится за корпус
мотолодки через встроенный в транец
шарнир и сальник уплотнительного уст�
ройства, предотвращающего попадание
воды в корпус. Шарнир закрепляется в за�
литом эластичным материалом овальном
вырезе, который позволяет компенсиро�
вать небольшие вертикальные переме�
щения гребного вала, возникающие из�

за эксцентриситета осей поворота плат�
формы и шарнира гребного вала.

Кронштейн крепится к корпусу плат�
формы болтами и включает неразрезной
шаровой подшипник гребного вала. Греб�
ной винт закреплен на валу не с помощью
шпонки, а насажен на хвостовик с квад�
ратным сечением, что делает соединение
более простым и надежным.

Полая коробчатая платформа имеет две
линии отверстий для отвода выхлопных
газов двигателей.

Одна линия, расположенная на кормо�
вом срезе платформы, обеспечивает бес�
препятственный выброс выхлопных газов
на холостом ходу двигателей, когда плат�
форма соприкасается с поверхностью
воды. Другая линия отверстий, вырезан�
ных в днище платформы перед дисками

ЧПВ, обеспечивает дополнительную вен�
тиляцию винтов выхлопными газами при
разгоне катера. На режиме полного хода
выхлопные газы вбрасываются в пелену
брызг кильватерного “петуха”.

Необычная форма профиля пера руля,
используемого в “Pulse Drive”, объясня�
ется желанием увеличить его площадь на
малых скоростях хода и уменьшить ее
при переходе в режим глиссирования.

Смещение рулей к ДП (см. на рис.
ниже) обусловлено требованием упрос�
тить процессы монтажа и съема винтов.

Тросиковые приводы рулевого устрой�
ства проведены через транец в полость
коробчатой платформы.

Выбор оптимального для конкретного
режима движения угла наклона гребных
валов осуществляется эксперименталь�
ным путем. Критериями могут служить
показания лага, скорость вращения вы�
ходных валов двигателей или величина
ходового дифферента мотолодки. Опыт�
ный водитель скоростных катеров с ЧПВ,
например, может определить правиль�
ность установленного угла наклона вала
по высоте и форме кильватерного “пету�
ха”. Оптимальным углом наклона на ре�
жиме максимальной скорости считается
такой, при котором диск винта заглублен
примерно наполовину.

Проведенные натурные испытания
привода “Pulse Drive” подтвердили на�
дежность его конструкции и ожидавше�
еся изобретателем повышение пропуль�
сивного КПД. В частности, КПД
установок с винто�рулевыми колонками
(например, фирм “MerСruiser”, “Volvo�
Penta”) повышается примерно на 10%, а
КПД установок, в которых используют�
ся обычные гребные винты, размещаемые
под днищем катера на валах, наклонен�
ных на 12°, может быть повышен на 25%.

Использовать привод “Pulse Drive”
можно как на вновь проектируемых бы�
строходных катерах, так и на модернизи�
руемых с другими схемами трансмиссий.
В последнем случае минимальный объем
работ по переоборудованию ожидается
на катерах с винто�рулевыми колонками,
приводимыми двигателями, расположен�
ными в непосредственной близости от
транца.

На таких катерах прежде всего необхо�
димо установить новые фундаменты под
двигатели, обеспечивающие вывод греб�
ных валов в придонную часть транца,
вмонтировать транцевые шарниры�под�
шипники и сальниковые уплотнения. За�

тем следует вывести газовыхлопные трак�
ты через эластичные патрубки в полость
навешенной на транцевые оси платформы,
провести к румпелям тросики рулевого
управления и установить гребные валы на
носовых и кормовых подшипниках.

Замена традиционных приводов с вин�
то�рулевыми колонками приводом “Pulse
Drive” позволяет не только повысить про�
пульсивную эффективность, но и суще�
ственно понизить осадку катера на пол�
ных ходах.

“Pulse Drive” разработан в первую оче�
редь в качестве движительного комплек�
са, способного конкурировать с установ�
ками, состоящими из подвесных моторов,
угловых колонок, а также с установками,
в которых использованы более сложные
и дорогостоящие приводы с ЧПВ.

Изготовитель “Pulse Drive” предлагает
наладить выпуск ряда рассмотренных
здесь приводов из шести базовых моде�
лей, охватывающего широкий диапазон
мощностей пропульсивных установок:
164, 373, 597, 780, 2686 и 4553 кВт. Пос�
ледние две модели рассчитаны на исполь�
зование в установках коммерческих пас�
сажирских катеров.

По стоимости пропульсивные установ�
ки с приводом “Pulse Drive” соизмеримы
с установками равной мощности с винто�
рулевыми колонками и даже дешевле пос�
ледних на 4�5% при более высокой эффек�
тивности.

Очевидным недостатком “Pulse Drive”
является передача усилия упора гребно�
го винта непосредственно на редуктор,
тогда как в приводах Арнесона и Trimax
обеспечивается передача этого усилия на
транец, что позволяет устанавливать дви�
гатели на эластичных амортизаторах, сни�
жая шум и вибрацию установки. Впрочем,
этот недостаток присущ многим из ис�
пользуемых в настоящее время на кате�
рах видам трансмиссий.

Ближайшее будущее покажет, сможет
ли привод “Pulse Drive” занять достойное
место на интенсивно развивающемся
рынке пропульсивных комплексов, в ко�
торых используются ЧПВ.

Вячеслав Зубрицкий
(по материалам журнала
“Motor Boat & Yachting”)
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Встроенный неразрезной подшипник
кронштейна и хвостовик гребного
вала

Общий вид смонтированного на транце
катера привода “Pulse Drive”. Хорошо
видны смещение рулей к ДП катера
и системы выхлопных отверстий
в корпусе коробчатой платформы
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 этих лодок хорошая проходи�
мость и высокая надежность.

Одни отдают предпочтение им в
качестве удобных тузиков для яхт,

другие — как непотопляемым судам для
чрезвычайных ситуаций. РИБы по сути
— морская копия автомобилей�внедорож�
ников, и их несомненные достоинства —
скорость, безопасность, долговечность и
универсальность — признаны всеми.

Кроме того, производителям РИБов
легче найти свою нишу на рынке, неже�
ли строителям обычных катеров, по�
скольку переналадка технологического
оборудования не требует больших затрат
времени и средств. К тому же производ�
ство РИБов — один из немногих приме�
ров в сфере малого судостроения, где
стремятся достичь прежде всего прак�
тичности. Роскошным спортивным кате�
рам и лакированным шлюпкам большин�
ство покупателей предпочитает простые
и надежные, без всяких затей жесткие
надувные лодки.

Мировой выпуск РИБов, по мнению
зарубежных специалистов, составляет
37–50 тыс. единиц в год, на европейскую
долю приходится приблизительно 17 тыс.
в год. На этом рынке есть как крупные иг�
роки, так и специализированные неболь�
шие компании.

Поставщиком РИБов сейчас может стать
любой, кто способен найти покупателей
и предложить им достаточно качествен�
ную продукцию при умеренных ценах.
Однако, как и в других областях катерос�
троения, здесь происходит поляризация:
маленькие компании пытаются конкури�
ровать с крупными корпорациями, спо�
собными воспользоваться такими эконо�
мическими рычагами, которых у малого
бизнеса нет.

Традиционный лидер на рынке РИБов
— корпорация “Zodiac” с четырьмя свои�
ми марками: “Zodiac”, “Avon”, “Bombard” и
“Zodiak Hurricane”. Известность “Zodiac”
приобрела благодаря своим разборным
надувным лодкам, но сейчас она выпускает
жесткие надувные лодки длиной до 10 м для
отдыха и коммерческого использования.
Новинки этого года — “Medline 3 Zodiac”
и ряд лодок типа “Avon Seasport”. По сло�
вам вице�президента “Zodiac International”
Пьера Барбло, в этом году компания вы�
пустила 10 тыс. лодок, что говорит о до�
минирующей роли “Zodiac”.

Кроме этой корпорации крупнейшими
производителями надувных лодок явля�
ются производители подвесных моторов,
для них надувная лодка — это гвоздь, на
котором держится розничная продажа
моторов.

Компания “Yamaha” ввела в строй тех�
нологическую линию по производству

надувных лодок начиная от тендеров
длиной 2.3 м и кончая 4.5�метровыми
лодками 550R. Для дальнейшего повы�
шения качества подвесных моторов
“Yamaha” недавно продлила сотрудниче�
ство с итальянской фирмой “Cantieri
Capelli” по производству жестких надув�
ных лодок, которые всегда были попу�
лярны в Италии.

“Yamaha” предложила на рынок также
шесть моделей РИБов, от 250R до 550R,
предназначенных для морского отдыха.
Поэтому на них предусмотрено свободное
место для спусков с аквалангом, кроме
того, они оборудованы моторами, мощно�
сти которых достаточно для буксировки
воднолыжника.

Еще один крупный игрок — бельгий�
ская компания “Marine Power Europe”
(MPE). Этот производитель подвесных
моторов в странах Европы, Среднего Во�
стока, Азии и Африки известен и как
дистрибьютор моторов “Mercury
Marine”, а также надувных лодок марки
“Quicksilver”, которая принадлежит
“Mercury”, в том числе жестких и обыч�
ных надувных, выпускаемых на порту�
гальском заводе “Valiant”. Это прежде
всего две небольшие жесткие лодки
“Rhino Rider” и “Rhino�2” ряда
“Quicksilver”, которые в настоящее вре�
мя продаются по всей Европе, но преж�
де всего в Англии, где очень популярен
семейный отдых на воде.

В этом году МРЕ представила лодки
производства “Valiant”, в том числе круп�
ные модели длиной до 8 м, на американс�
ком рынке, где до недавнего времени
РИБы не пользовались спросом. По сло�
вам обозревателей, американцы все еще

ЗА РУБЕЖОМ

50

Хотя в мировом ботинге
налицо признаки спада,
международный рынок

жестких надувных лодок
в этом году был все еще

оживлен и даже наблюдался
некоторый рост спроса на

эти изделия. Тому есть
несколько причин

У

Найди свой РИБНайди свой РИБ
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плохо понимают, каким увлекательным
может быть отдых на надувной лодке. В
этой огромной стране, где индустрия от�
дыха и спорта развита чрезвычайно вы�
соко, есть всего несколько строителей
РИБов, экспортирующих свою продук�
цию в Европу, среди которых наиболее из�
вестна итальянско�американская компа�
ния из Майами “Novurania”.

Еще один производитель подвесных
моторов — “Suzuki Marine” — до недавне�
го времени не рисковал выходить на ры�
нок, сконцентрировав усилия на произ�
водстве простых надувных лодок и
плотов (ряд “Suzumar”). Прототип не�
большого РИБа длиной 3.3 м был пока�
зан лишь в начале года на бот�шоу в Лон�
доне. Выпускать такие лодки большего
размера “Suzuki” пока не планирует.

Выше речь шла о крупных компаниях,
которые могут атаковать рынок надувных
лодок, предлагая модели в широком диа�
пазоне размеров. Малые фирмы, боль�
шинство которых находится в Англии и
Италии, вынуждены сосредотачивать
свои усилия на каком�либо одном виде
РИБов.

Старейшая в индустрии РИБов компа�
ния “Ocean Dynamics” расположена в
Пемброкшире (Англия). Она начала за�
ниматься РИБами в 60�е гг., когда эти
лодки были еще только в проектах. Выб�
рав для себя нишу спасательных катеров
и вспомогательных плавсредств для тор�
гового флота, компания стала выпускать
лодки с алюминиевым днищем длиной 9–
17 м и быстро заняла прочные позиции.
Рынок лодок для отдыха компания счи�
тает насыщенным.

“Ocean Dynamics” считается одной из
успешных компаний, хотя помимо нее в
этом сегменте рынка присутствуют по
меньшей мере 130 компаний.

Компания “Mark Pascoe Boats” (бывшая
“Vulture Ventures”) выпускает по заказам
до 20 спортивных РИБов в год и для от�
дыха, и для гонок. Бывший чемпион мира
в гонках класса “оффшор” Паско совмест�
но со шведским дизайнером корпусов
Окке Маннерфельтом наладил производ�
ство революционных по архитектуре кор�
пусов, способных “скользить по подушке
из воздушных пузырьков и имеющих под
днищем сдвоенный редан, благодаря чему
снижается смоченная поверхность и обес�
печивается смазка поверхности судна, кон�
тактирующей с водой”.

Среди итальянских производителей
РИБов, которые по качеству отделки пре�
восходят английские, наиболее известны
такие, как “Lomac Nautica” и “Arimar”.

Компания “Lomac Nautica” (Милан), в
прошлом году выпустившая спортивный
РИБ�крейсер длиной 9.5 м с рубкой, вхо�
дит в первую тройку итальянских постав�
щиков этих судов. Выпускать РИБы дли�
ной от 2 до 12 м она начала в 1981 г. (по
1300 единиц в год). В подавляющем боль�
шинстве это прогулочные лодки, хотя
фирма выполняет заказы итальянской
Береговой охраны и военного флота.

Ближайший конкурент этой компании,

также работающий на гражданский и во�
енный рынки, — “Arimar”. Ее производи�
тельность — 500 единиц в год. Наиболее
популярные модели — прогулочная 5�
метровая “Sea Pioneer”, а также тендеры
для крупных яхт, которые компания по�
ставляет верфям “Ferretti”, “Fairline” и
“Laguna”. “Arimar” выпускает также рабо�
чие лодки для итальянских ВМС.

В остальной Европе конкуренция в об�
ласти производства РИБов не такая жест�
кая. В Голландии этот бизнес идет ни шат�
ко ни валко, как, впрочем, и в Германии.

Следует привести еще один пример ус�
пешной работы в этой сфере. Украинская
компания “Brig International” наладила
выпуск РИБов трех модельных рядов. За
прошедший год она выпустила 4300 ед.,
включая обычные надувные лодки и пло�
ты. Благодаря сделке с “Volvo Penta” лод�
ки компании, имеющие низкие цены,
были представлены в 2001 г. по всей Вос�
точной Европе, от Германии, Венгрии и
Греции до Словакии и Югославии.

В скандинавских странах число произ�
водителей РИБов невелико, что объясня�
ется суровыми зимами. Единственное ис�
ключение — шведская компания “Rupert
Marine”, которая выпустила бортовой ка�
тер длиной 15.2 м для суперяхты, строя�
щейся во Франции (спуск на воду наме�
чен на 2002 г.).

Кстати, одна из ярких тенденций про�
шлого года — неослабевающий интерес к
РИБам крупных размеров, прежде всего
длиной 5.5 и 6 м вместо прежних 4.5 и 5�
метровых. Есть и настоящие монстры,
прежде всего в Новой Зеландии, которая,
кстати, производит больше всего РИБов
из стран южного полушария.

Компания “Rayglass” из Окленда вы�
пускает 100 единиц в год; специализиру�
ется на крупных РИБах, многие из кото�
рых оборудованы кокпитом. В числе
прочего она строит РИБ длиной 22 м, ве�
роятно, крупнейший в мире. Эта лодка
будет оснащена сдвоенным мотором
“Caterpillar” мощностью 375 л.с. и сможет
развивать скорость до 30 уз.

К новациям в области корпусов мож�
но отнести появление РИБ�катамаранов,
например, 6.5�метрового (с раздвижны�
ми с помощью гидравлики корпусами)
южноафриканской фирмы “Hysucat”. На
скорости такая конструкция создает до�
полнительную подъемную силу, обеспе�
чивающую хорошую всхожесть на кру�
тую волну. У подобной экстравагантной
конструкции два преимущества: повы�
шенная остойчивость и существенно
сниженное сопротивление по сравнению
с однокорпусным вариантом. Эксперты
считают, что расход топлива при этом мо�
жет снизиться примерно на 40%.

Характерным за последние два года ста�
ло внедрение новых технологий при про�
изводстве баллонов и материалов, напри�
мер ПВХ, благодаря его высокой
износостойкости и прочности на разрыв,
хотя самым высококачественным матери�
алом остается хайпалон. В качестве аль�
тернативы дорогим материалам конструк�
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торы предлагают новый материал гипер�
текс, имеющий аналогичные характерис�
тики, но более дешевый.

Фирма “Valiant” использует еще и вы�
сокостойкий к истиранию акрон. По ее
данным, этот материал обладает пяти�
кратной стойкостью к истиранию по срав�
нению с неопреном и хайпалоном, очень
высокой стойкостью к загрязнению, дей�
ствию ультрафиолета и даже к прокалы�
ванию острыми предметами, что подтвер�
ждают именитые заказчики таких лодок,
и среди них — Береговая охрана США,
британская RNLI, министерство обороны
США.

Английская компания “Henshaw
Inflatables” производит новые баллоны,
наполненные частично пенным материа�
лом и воздухом.

С тенденциями в мире РИБов знакомит
уникальная выставка “RIBex”, которая
уже четыре раза проходила в Англии.
Известнейший журналист и издатель
специализированного журнала “RIB
International” Дэг Пайк говорит: “Это
одна из немногих выставок, где лодку
можно испытать прямо на месте. В какой�
то момент организаторы даже начинают
бояться, что все экспонаты окажутся в
проливе Солент и ни одного на суше!”
Традиционно она проводится в конце мая
в Саутгемптоне.

Впервые 25 апреля следующего года на
Лазурном берегу в Каннах откроется но�
вая выставка “RIB & Yacht Tender Show”
(RYTS) и будет проходить в том же фор�
мате, что и “RIBex”.

Обзор составлен по материалам
журналов “IBI”, “Motor Boat & Yachting”

и “RIB International”

На выставке “RIBex” любой посетитель
мог опробовать лодку на воде в
сопровождении водителя�наставника

Скоростной РИБ с двухступенчатым
реданом по проекту Окке Маннерфельта
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мея большой опыт в создании четы�
рехтактных двигателей для автомо�

билей и мотоциклов, японские моторо�
строители сумели достаточно быстро
адаптироваться к сложившейся ситуации
и наладили выпуск четырехтактных мо�
торов малой и средней мощности. В ме�
нее выгодной ситуации оказались гиган�
ты американского производства
лодочных моторов “Мercury” и ОМС, ко�
торым пришлось делать ставку на разра�
ботку двухтактных моторов с прямым
впрыском топлива. По оценкам специа�
листов, такой путь считался оптималь�
ным для моторов большой мощности, по�
скольку четырехтактные моторы
мощностью более 150 л.с. значительно
проигрывают двухтактным моделям по
массогабаритным характеристикам, и в
связи с этим могут возникнуть проблемы
с установкой их на существующие моде�
ли катеров и лодок. Казалось бы, так оно
и будет — самым мощным четырехтакт�
ником на протяжении последних лет ос�
тавалась “Honda�130”, а “Yamaha” выпус�
тила на рынок ряд двухтактных моделей
с системой прямого впрыска топлива
мощностью 150–225 л.с. Тем не менее в
2001 г. “Yamaha”, а за ней и “Honda”, пред�
ставили публике новые модели четырех�
тактных моторов мощностью 225 л.с.,
подняв, таким образом, почти на 100 л.с.
планку предела мощности для моторов
этого типа. Над созданием аналогичного
мотора работают сейчас и инженеры
“Suzuki”.

О своем желании расширить гамму вы�
пускаемых четырехтактных подвесных
моторов до 200 л.с. специалисты корпо�
рации “Yamaha” заявили еще в 1998 г.
Первые образцы нового мотора увидели
свет еще в сентябре прошлого года, а спу�
стя несколько месяцев в производство
была запущена опытная партия, предназ�
наченная для всесторонних испытаний и
проверки надежности узлов и агрегатов
новинки. Тот факт, что на разработку мо�
тора ушло более трех лет, говорит о слож�

Все меньше времени
остается до вступления в

силу новых стандартов на
подвесные лодочные

моторы (ПЛМ), диктуемых
природоохранными

организациями
высокоразвитых стран

Америки, Европы и Азии,
и производителям ПЛМ

приходится форсировать
разработку новых

моделей, способных
удовлетворить требования

мирового рынка.
Наибольшего прогресса в

этой области удалось
достичь фирмам, для

которых подвесные
моторы не являются

основным видом
продукции. Речь идет о

трех крупнейших японских
производителях техники,

концернах “Yamaha”,
“Honda” и “Suzuki”

ности задачи, которую пришлось решать
японским мотористам.

В ходе проектирования мотора
“Yamaha” отказалась от традиционной
для четырехтактных моторов “рядной”
компоновки двигателя и создала новую
конструкцию блока с V�образным распо�
ложением цилиндров. Следует отметить,
что по этому же пути развивались в свое
время двухтактные моторы, и компонов�
ка нового силового агрегата четырехтакт�
ной “Yamaha” напоминает компоновку
двухтактников аналогичной мощности.

Двигатель “Yamaha F225” имеет шесть
цилиндров, расположенных V�образно

ЧЕТЫРЕХТАКТНЫЕ
моторы набирают силу

И
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под углом 60°, общим рабочим объемом
3352 см3 и выдает максимальную мощ�
ность при 5500 об/мин. Газораспредели�
тельный механизм DOHC с двумя рас�
пределительными валами на головку
цилиндров и 24 клапанами. Система вых�
лопа противоположна автомобильной: га�
зовыпускной тракт расположен в разва�
ле цилиндров, а впускные патрубки —
снаружи блока. Подобная архитектура
позволила создать достаточно легкий и
компактный агрегат.

Система смазки стандартна для четы�
рехтактных подвесных моторов: посколь�
ку цилиндры двигателя расположены
вертикально, смазочное масло не может
находиться в картере. Приходится ис�
пользовать отдельный масляный бак в
дейдвуде под двигателем. Масло подает�
ся к трущимся частям масляным насосом,
приводимым от коленчатого вала, и воз�
вращается в бак самотеком. Предусмот�
рено и охлаждение бака забортной водой,
которая параллельно охлаждает выхлоп�
ные газы, что является эффективным
средством снижения шумности мотора.
Охлаждается водой и лабиринт выхлопа
холостого хода, а также топливный насос,
подающий бензин к шести инжекторам,
индивидуальным для каждого цилиндра.
Впрыск топлива осуществляется в специ�
ально спроектированные впускные тру�
бопроводы, индивидуальные для каждо�
го из шести цилиндров.

Процессом подачи топлива управляет
электронный блок управления мотором
ECU, обеспечивающий оптимальные со�
отношение топливовоздушной смеси и
угол опережения зажигания на всех режи�
мах работы двигателя. Электронный блок
также автоматически поддерживает обо�
роты холостого хода, управляет процес�
сом прогрева и защиты двигателя от по�
вреждений при обнаружении отклонений
в его работе. Кроме того, ECU содержит
диагностическую систему с портом под�
ключения к персональному компьютеру,
благодаря которой можно отследить все
этапы работы данного двигателя и его
систем для определения возможных не�
поладок еще до того, когда двигатель по�
требует ремонта.

Мотор F225 отличает наличие системы
дожигания газов: попадающие в картер
через зазор между поршнем и стенкой
цилиндра газы по трубопроводу с сепара�
тором масла подаются во впускные пат�
рубки, тем самым возвращаясь в цилинд�
ры двигателя, где заново участвуют в
рабочем цикле. Применение подобного
устройства благоприятно сказывается на
экономичности и экологической чистоте
мотора.

В итоге японцам удалось создать мотор,
который, хотя и является самым тяжелым
— его вес 268 кг — подвесником в модель�
ном ряду “Yamaha”, но, тем не менее, все�
го на 74 кг тяжелее двухтактного карбю�
раторного мотора “Yamaha” той же
мощности и на 32 кг — модели с прямым
впрыском топлива. В то же время F225
значительно экономичнее и тише своих

двухтактных “собратьев”, а главное по
выбросу вредных веществ в окружающую
среду не только отвечает требованиям
всех существующих норм, но и более вы�
соким планируемым.

Об экономичности и других эксплуата�
ционных характеристиках мотора можно
судить по результатам тестов, которые
смогли провести фирмы — производите�
ли катеров, благо со времени выхода пер�
вой партии F225 прошел почти год. Как
показывает сравнение результатов испы�
таний четырехтактного мотора мощнос�
тью 225 л.с., двухтактного мотора 225 EFI
той же мощности, оборудованного впрыс�
ком топлива во впускной коллектор, а
также двухтактного мотора Z 200 HPDI с
прямым впрыском топлива мощностью
200 л.с., все моторы производства
“Yamaha” на одной и той же лодке
(длина 6.3 м, водоизмещение
1500 кг), F225 экономичнее 225
EFI примерно на 30% во всех
режимах, а также менее мощно�
го Z 200 HPDI, тише двухтак�
тных моторов на разных режи�
мах в среднем на 10 дБА,
обладает более высокими ско�
ростными и динамическими ха�
рактеристиками, чем сравнивае�
мые моторы.

Серийное производство мотора
F225 началось с июня 2001 г. Мо�
тор выпускается с высотой дейд�
вуда 25 или 30 дюймов (635 или
762 мм). Предусмотрены модифи�
кации с левым вращением гребно�
го винта для двухмоторных силовых
установок. В октябре начат выпуск
двухсотсильной модели F200.

Ожидается, что эти моторы оживят
верхнюю часть спектра подвесных мото�
ров, ежегодный объем мировых продаж
которых в течение последних лет состав�
ляет примерно 800 тыс. единиц. В каче�
стве основного рынка сбыта новых мо�
торов рассматриваются США, где в год
продается 350 тыс. моторов, большин�
ство из которых мощностью более 100 л.с.

Труднее всего прогнозировать объем
продаж на европейском рынке, где ком�
пании “Yamaha” сейчас принадлежит
около 33%, а в отдельных странах, таких
как скандинавские
и Ирландия, она
доминирует. В пос�
леднее время наме�
тился рост продаж
этой фирмы и на
юге Европы, во
Франции и особен�
но в Италии. По
мнению менедже�
ров, многое будет
зависеть от того,
что предпримет
“Bombardier” с ос�
татками ОМС. Ко�
нечно, никто не в
состоянии быстро
заполнить образо�
вавшуюся нишу, но

все же у “Yamaha” есть возможность рас�
ширения рынка сбыта.

Так, “Yamaha” рассчитывает продать в
Европе за год до 500 единиц моторов
F225/200. Это, конечно, скромная цифра
по сравнению с 70 тыс. ежегодных про�
даж этой компании в Европе подвесных
моторов других моделей.

Хотя спрос на более мощные моторы по�
стоянно рос в последние годы, обе модели
мотора F225/200 все еще рассматривают�
ся как экзотика. До 70% моторов, которые
продает “Yamaha” в Европе, как и боль�
шинство других моторостроительных
фирм, имеют мощность до 25 л.с.

Александр Смирнов
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onda” провела встречу с прессой
весной в США, а затем анонсиро�

вала свой мотор в октябре в Европе, на
Корфу.

То, что моторы фирмы представляют
прежде всего в США, понятно: это самый
важный рынок их сбыта. Крупные мото�
ры, двухтактные или четырехтактные, в
Европе покупают в незначительных коли�
чествах. Здесь отдают предпочтение бен�
зиновым, чаще дизельным кормовым при�
водам.

“Honda” уникальна тем, что строила че�
тырехтактные подвесные моторы с само�
го начала. В 70�е гг., когда все выпускали
лишь двухтактные моторы, ее четырех�
тактные моторы выглядели на общем
фоне “белыми воронами”. Сейчас ситуа�
ция коренным образом изменилась: ры�
ночная доля четырехтактников составля�
ет 25% в мире, а моторы “Honda” — 12%,
тогда как две выдающиеся марки ОМС
(“Johnson” и “Evinrude”) имеют в сумме
всего около 16% (2000 г.).

По иронии судьбы, на ужесточение эко�
логических норм в США первыми от�
кликнулись отнюдь не американские, а
японские производители моторов. ОМС
(“Johnson“ и ”Evinrude”), ныне выпуска�
емые “Bombardier”, использовала четы�
рехтактные моторы “Suzuki”, а “Mercury/
Mariner” создавала аналогичные моторы
совместно с “Tohatsu” и “Yamaha”. Когда

японские производителя начали разраба�
тывать собственные четырехтактные мо�
торы, оба главных американских конку�
рента взяли курс на разработку системы
прямого впрыска для двухтактных мото�
ров (“Ficht” и “Optimax”). “Yamaha” тоже
стала выпускать двухтактные моторы с
прямым впрыском (HPDI), но параллель�
но с дальнейшим развитием четырехтакт�
ных моторов. Хотя гибридные двухтакт�
ные моторы с прямым впрыском
удовлетворяют нормам ЕРА 2006, многие
сомневаются, что их удастся довести до
кондиции и они будут отвечать более же�
стким нормам CARB 2008.

“Honda” уже заявила, что ее моторы
выйдут на уровень CARB 2008 к 2004 г. и
даже сможет еще более снизить уровень
выбросов, если это будет необходимо
(господин Буш, возьмите на заметку!)

Для удовлетворения растущего спро�
са на свои моторы “Honda” запустила в
сентябре 2001 г. новый “зеленый” завод
по производству подвесных моторов в
Хосое (Япония). Производительность в
первый год составит 70 тыс. моторов и к
2003 г. будет увеличена до 110 тыс. За�
вод расположен рядом с тестовым цент�
ром “Honda” на озере Хаммана. При его
постройке были использованы самые пе�
редовые технологии для снижения до
минимума воздействия завода на окру�
жающую среду. Например, выбросы уг�

Четырехтактный подвесной мотор

 «HONDA»
мощностью 225 л.с.

На бот�шоу в Дюссельдорфе
прошлой зимой были
продемонстрированы

“макетные” моторы фирм
“Yamaha” и “Honda”,

которые вступили в борьбу
за приоритет в создании

самого мощного
четырехтактника.

Макеты демонстрировали
внешность моторов, но снять

кожух категорически
воспрещалось

“H
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Мотор “Honda 225” имеет
клинообразную в плане форму

лекислого газа снижены на 40%, а жид�
кие промышленные стоки вообще сведе�
ны к нулю.

Моторы мощностью
225 и 200 л.с.

Основой для новых моделей стал ци�
линдровый блок, разработанный специ�
ально для подвесных моторов, но имею�
щий много общих деталей с мотором для
одноместного автомобиля “Odyssey”
компании “Honda”. Это сразу дало неко�
торую экономию на комплектующих и,
естественно, снижение цены. Объем ше�
сти цилиндров мотора 3.5 л, они распо�
ложены V�образно под углом 60°. Еди�
ный верхний кулачковый вал OHC
(overhead camshaft) синхронизирует ра�
боту всех 24 клапанов (по 4 на цилиндр),
включая запатентованную фирмой сис�
тему VTEC (Variable valve Timing and lift
Electronic Control). Каждый впускной
клапан приводится в действие низкопро�
фильным кулачком, однако есть и третий
впускной клапан высокой скорости со
своим высокопрофильным кулачком,
который вступает в работу только при
оборотах свыше 4500 об/мин. При при�
ближении к этой скорости плунжеры на
третьем шатуне приводятся в действе
гидравлическим давлением, “привязыва�
ющим” толкатели низкопрофильных ку�
лачков к толкателю высокопрофильно�
го кулачка. Первые вынуждены работать
синхронно с последним. Это значитель�
но улучшает подачу топливовоздушной
смеси на высоких оборотах, кроме того,
синхронизация клапанов оптимизирует�
ся под более высокие обороты. В сумме
это способствует увеличению мощности
примерно на 10%. При снижении оборо�
тов плунжеры рассоединяются и впуск�
ные клапаны возвращаются в нормаль�
ный режим работы. Данная система
VTEC применяется только в модели
мощностью 225 л.с.

Особого внимания заслуживает регули�
руемая система забора воздуха VAIS
(Variable Air Intake System). Устройство
изменяет форму и объем воздушного пат�
рубка от малого на высоких скоростях к

большому. По словам представителей
фирмы, это увеличивает крутящий мо�
мент на низких и средних оборотах, до�
бавляя к мощности еще 10%. Обычно воз�
душный патрубок имеет два канала, один,
“регулируемой” длины, действует на ма�
лой скорости и дает настроенный — резо�
нирующий — эффект подобно органной
трубе для увеличения подачи воздуха в
цилиндры на малой скорости. На высо�
кой скорости открываются два клапана
для увеличения объема воздуха, подавае�
мого в мотор.

Полностью автоматизированный гене�
ратор — стандарт на новых моделях. Он
дает ток 48 А при 1000 об/мин и 60 А при
2000 об/мин. Обе модели, 200 и 225, пред�
лагаются для низкого (LD, 508 мм), сред�
него (XD, 635 мм) и высокого (XXL,
762 мм) транцев. Модели CD и XXD для
сдвоенных установок — с винтами проти�
воположного вращения.

“Honda”, ожидая массовые заказы от
сторонних катеростроителей, постаралась
сделать крепеж мотора к транцу наиболее
универсальным, как в одиночном, так и
сдвоенном вариантах. Если посмотреть на
мотор сверху, бросается в глаза его кли�
нообразная форма, что позволяет мон�
тировать два мотора ближе друг к другу
(расстояние между центрами 660 мм)
без риска их соударения на крутых по�
воротах.

Мягкий холостой ход на 650 об/мин.
гарантирует электрически управляемый
воздушный клапан, который регулирует
состав смеси. Система зажигания снабже�
на ударным датчиком, который замедля�
ет зажигание для предотвращения разру�
шительной детонации. Есть также датчик
кислорода, расположенный в выхлопном
тракте. Он отслеживает состав газов, вы�
ходящих из цилиндров. Благодаря систе�
ме обратной связи электронная система
управления мотором автоматически регу�
лирует состав топливовоздушной смеси
для последующих циклов сгорания, а так�
же контролирует много параметров, в том
числе давление и температуру масла, за�
медляет или вовсе отключает мотор в слу�
чае опасных величин.

Конфигурация головки ци�
линдра и запальных свечей на
этих моторах также необычная.
Нет длинных кабелей, идущих
к запальным свечам, каждая из
которых имеет собственную ка�
тушку, смонтированную прямо
над ней. Это снижает общее
электромагнитное излучение от
системы зажигания и, таким об�
разом, уменьшает помехи и на�
водки на другие бортовые при�
боры.

Самая легкая модель “Honda”
весит 276 кг, что на 50 кг тяже�
лее, чем двухтактный мотор той
же мощности. Но, поскольку
предполагается постоянная ус�
тановка мотора данного разме�
ра на катере, вес принципиаль�
ного значения не имеет. К тому

же пониженный расход топлива означа�
ет, что в поход можно брать его меньшее
количество, а это нивелирует разницу в
весе.

На презентации журналисты имели
возможность опробовать обе модели на
катерах разных типов, в том числе на
стеклопластиковых и жестких надувных
лодках, при одиночной и сдвоенной ус�
тановке.

Моторы запускались без всяких усилий
и вскоре переходили на очень мягкий хо�
лостой ход. После включения зажигания
мы не заметили ни единого дымка. Раз�
гон до полной скорости был впечатляю�
ще быстрым, уровень шума низкий, тон
— не раздражающий слух. А вот дистан�
ционное управление газом, показалось
нам, не очень�то чутко реагирует, слиш�
ком велик “мертвый ход” в системе, но
специалисты “Honda” уверяли нас, что
это только на показательном моторе, на
серийном ничего подобного не будет.

Так, спустя несколько месяцев после
выпуска фирмой “Suzuki” мотора мощно�
стью 225 л.с. на рынке появился второй
образец компании “Honda”. Над мотором
225 V6 “Suzuki” работает, но его можно бу�
дет увидеть не раньше следующего года.

Кейт Хендерсон,
специальный корреспондент “КиЯ”

в Голландии

Вид на головки цилиндров
“Honda 225” (3.5 л)

Четырехклапанная
система под управлением
SOHC в разрезе

Принципиальная схема кулачков в системе VTEC
На схеме клапанной системы VTEC голубым цветом
показаны кулачки при одиночном монтаже и высокой
скорости, а красным — при сдвоенной установке
и низкой скорости
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1996 г. “Suzuki” выпускала только
четырехтактные моторы. До недав�

него времени крупнейшим из них был мо�
тор DF115. Этим летом “Honda” и
“Yamaha” выпустили модели V6 мощнос�
тью 225 л.с., а “Evinrude” в декабре 2000 г.
предложила на рынок перемаркирован�
ные “Suzuki 70”, находящиеся в диапазо�
не выпускаемых ею моторов.

Я специально спросил представителей
“Suzuki”, что они могут сказать о возмож�
ных поставках DF140 компанией
“Evinrude”. Оказалось, что контракт на
поставку, подписанный еще ОМС, авто�
матически перешел в собственность но�
вого хозяина ОМС — “Bombardier”. На
бот�шоу 2001 г. в Генуе “Bombardier”
объявила, что четырехтактные моторы
“Suzuki” мощностью до 70 л.с. будут мар�
кироваться как “Johnson”.

Импульс к повальному переходу на че�
тырехтактные модели, как уже неоднок�
ратно сообщал журнал, придала несколь�
ко лет назад ЕРА своими жесткими
ограничениями на выбросы, которые
вступят в силу в 2006 г. Эти нормы пре�
дусматривают 75�процентное снижение
выбросов к этому сроку по сравнению с
уровнем 90�х гг. Эти ограничения могут
быть выполнены лишь при внедрении
систем прямого впрыска топлива, как у
“Yamaha” (HPDI), “Mercury/Mariner”
(“Optimax”) и “Evinrude” (“Ficht RAM”).

Однако появились и еще более жест�
кие ограничения со стороны Калифор�
нийского комитета по воздушным ре�
сурсам (CARB), в соответствии с

которыми предусматривается снижение
выбросов с 2008 г. на 65% по отношению
к уровню ЕРА.

На брифинге для прессы в Осло в 2000 г.,
где я присутствовал, компания “Suzuki”
ясно дала понять, что она не пойдет по
пути “Brunswick” и OMC (прямой впрыск
для двухтактных моторов “Optimax” и
“Ficht”), поскольку, по мнению ее специ�
алистов, двухтактные моторы вряд ли
смогут удовлетворять все ужесточаю�
щимся экологическим требованиям. Вме�
сто этого компания будет расширять ди�
апазон четырехтактных моторов как
вверх, так и вниз по мощностному ряду.
На верхнем конце спектра сейчас разра�
батываются модели V6 мощностью око�
ло 200�225 л.с. (вероятная дата выпуска
2003 г.), благодаря чему весь диапазон
двухтактных моторов будет перекрыт
четырехтактными мощностью от 40 до
140 л.с. Они удовлетворяют требованиям
ЕРА 2006 и CARB 2008, причем с солид�
ным запасом.

В отличие от прежних четырехтактных
моторов, как правило, базировавшихся на
существующих автомобильных двигате�
лях, DF140 является развитием DF90/
115, которые изначально проектирова�
лись и были выпущены в прошлом году
как подвесные моторы. DF140 отличает�
ся компактностью, кроме того, в нем ис�
пользована между коленчатым валом и
валом привода промежуточная коробка
передач с соотношением 29:36 для сниже�
ния оборотов. Еще одна ступень сниже�
ния оборотов с соотношением 12:23 — за

Четырехтактные подвесные моторы

«SUZUKI»
DF140, DF5 и DF4

В день своей 81�й
годовщины “Suzuki”

выпустила три новые
модели четырехтактных

моторов: DF140, DF5 и
DF4, которые были

продемонстрированы
журналистам из восьми

стран на презентации
в Ки�Ларго (Флорида)
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счет обычной передачи вращения от вала
привода к гребному валу. В целом коэф�
фициент передачи на валопроводе 2.38:1.
Это позволяет сместить центр тяжести
мотора в нос (он меньше “свисает” за
транцем и становится более компакт�
ным), т. е. приблизить ЦТ к горизонталь�
ной оси наклона мотора, благодаря чему
он становится более сбалансированным.

Мотор оборудован DOHC (dual
overhead camshaft — двойной верхний ку�
лачковый вал) с четырьмя клапанами на
каждый цилиндр и системой прямого
электронного впрыска топлива. Кулачко�
вые валы имеют по сравнению с коленча�
тым валом вдвое меньшую частоту враще�
ния и в обычных моторах приводятся в
движение от коленчатого вала. Это тре�
бует наличия передачи с соотношением
2:1, т.е., специального зубчатого колеса
диаметром вдвое большим, чем у колен�
чатого вала, а это, в свою очередь, увели�
чивает размер кожуха мотора. “Suzuki”
ловко обошла эту проблему: кулачковые
валы в моторе приводятся в движение от
вала привода с помощью цепной переда�
чи, при этом отпадает необходимость в
большом зубчатом колесе.

Впускная система настроена на опти�
мальный крутящий момент на средних
скоростях вращения мотора. Выпускная
система использует эффективную кон�
фигурацию 4�2�1, и собственно выхлоп
осуществляется через четыре патрубка,
соединенных в два, а затем и в один об�
щий коллектор перед входом в камеры
глушения.

Впускной трубопровод и коленчатый
вал имеют водяное охлаждение. Главное
преимущество — в снижении потерь КПД,
поскольку содержание кислорода во входя�
щем воздухе снижается при увеличении тем�
пературы. Для того чтобы сохранить низкую
температуру под кожухом, введена система
принудительной вентиляции. Это предотв�
ращает сбои в электронных компонентах
мотора, а также образование паровоздуш�
ных пузырей в топливной системе. Топлив�
ная система и регулятор напряжения также
имеют водяное охлаждение.

Частота вращения на холостых оборо�
тах (700 об/мин) самая низкая в индуст�
рии, что позволяет легко маневрировать,
а это оценят прежде всего любители трол�
лового лова. Обычно скорость холостого
хода настолько высока, что для трол�
лового лова на малом ходу приходится
пользоваться дополнительным подвес�
ным мотором, часто электрическим. Дан�
ный мотор обеспечивает достаточно ма�
лый ход, чтобы в некоторых случаях
можно было обойтись без дополнитель�
ного мотора.

Мощный генератор на 12 В дает ток до
40 А. Этого более чем достаточно, чтобы
обеспечить электроэнергией все системы
мотора.

На подобного рода презентациях часто
показывают, насколько “свой” продукт
лучше “обычного” (читай — конкурента),
которые, разумеется, всегда оказываются
хуже. Однако на этот раз “Suzuki” срав�
нила расход топлива нового мотора с рас�
ходом одного из своих же двухтактных
моторов той же мощности. На полном
газу DF140 потребляет на 30% меньше
топлива, чем двухтактный аналог DT140:
на средней скорости разница составляет
48%, а на холостом ходу — 60%.

Много уже было написано о невозмож�
ности избавиться от такого недостатка
четырехтактных моторов, как большой
вес. “Suzuki” развеяла этот миф: DF140 на
3 кг легче, чем DT140. Честно говоря, эко�
номия веса достигнута не за счет мотора,
а благодаря устройству крепления к тран�
цу, а также использования композитных
материалов в кожухе.

Особое внимание было уделено систе�
ме охлаждения мотора. Масло и топливо
охлаждаются забортной водой. Воздух
циркулирует под кожухом благодаря вен�
тилятору, укрепленному на маховике. Он
поступает в нижнюю часть кожуха, а вы�
ходит через отверстие сверху на правой
стороне. Во время тестовых заездов мы
заметили, что, если сидеть на корме, ря�
дом с транцем, выпускное отверстие для
воздуха издает некоторый шум.

Мотор был испытан в одиночном и пар�
ном вариантах, причем работал прекрас�
но на всех режимах и очень тихо на холо�
стом ходу. Разгонялся он быстро и плавно,
даже на полном газу шум был необычно
низким: шумность DF140 на 7 дБ(А)
ниже, чем DT140.

Мотор снабжен интегрированной систе�
мой дистанционного управления и легко
встраиваемыми приборами для диагности�

ки, показания которых можно обработать
и проанализировать с помощью портатив�
ного компьютера. Мотор будет выпускать�
ся с длинным (L) и сверхдлинным (UL)
дейдвудом, винт противоположного вра�
щения — только в версии UL. Мотор за�
пущен в производство в октябре и в про�
даже появится в январе 2002 г.

В ходе презентации журналистам были
представлены также четырехтактные мо�
торы меньшего размера — DF5 и DF4. Это
две версии одного мотора — одноцилин�
дровые, OHV (overhead valve — верхний
клапан), объем цилиндра — 138 см3. По
заявлению компании, это самые крупные
модели в своем классе. Модель с корот�
ким дейдвудом весит 26 кг. Обе модели име�
ют встроенный топливный бак на 1.5 л. На
DF5 есть штуцер для дистанционной по�
дачи топлива, на DF4 он поставляется оп�
ционально. Для обеих моделей отдельно
могут поставляться и катушки освещения
(12 В, 6 А). Значительные усилия конст�
рукторы приложили для того, чтобы облег�
чить переноску и установку мотора за счет
удобного расположения ручек. Моторы
поступят в продажу также в январе 2002 г.

Кейт Хендерсон, специальный
корреспондент “КиЯ” в Голландии

Характеристики мотора DF140
Тип мотора
....... 4�цил. 4�тактный, DOHC, 16 клапанов

Топливная система
..................... многоточечный посл. впрыск

Высота транца, мм ........ 508 (L) или 635 (UL)
Вес, кг ................................................ 186 (L)
Объем цилиндров, см3 ........................ 2044
Диаметр и ход поршня, мм ................ 86×88
Мощность, кВт (л.с.)
................................ 103(140)/6000 об/мин

Диапазон оборотов .................... 5800�6200
Емкость масл. бака, л ............................. 5.5
Зажигание: .......................... транзисторное
Генератор: ................................... 12 В, 40 А
Коэффициент передачи: ................... 2.38:1

Характеристики DF5/4
Тип мотора
............ 4�тактный одноцилиндровый OHV

Топливная система .................  карбюратор
Высота транца, мм .......... 380 (S) или 505 (L)
Запуск ............................................. ручной
Вес, кг ..............................  25 (S) или 26.5 (L)
Диаметр и ход поршня, мм ...............  62×46
Максимальная мощность, кВт:
DF5 .............................  3.7 при 5000 об/мин
DF4 .............................  2.9 при 4500 об/мин
Диапазон оборотов:
DF5 ..............................................  4500�5500
DF4 ..............................................  4000�5000
Управление ............................  румпельное
Зажигание ...............  цифровой модуль CDI
Коэффициент передачи ...................  1.92:1
Набор передач — вперед—нейтраль—назад
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ак человек, который провел добрую
половину жизни на борту дизельного

катера, причем изрядную часть этого вре�
мени в  машинном отделении, я чувствую
отвращение к выхлопным газам. У меня от
них кружится голова, иногда даже начина�
ется морская болезнь и почти всегда повы�
шается раздражительность. К сожалению,
при моей работе чувствительность к ди�
зельным выхлопам – то же, что аллергия ко
льду для Уэйни Грецки. Поэтому я вынуж�
ден молча терпеть...

Именно терпеть я и собирался, попав на
испытания дизельного “бостонского кито�
боя” — 34�футового "Defiance". Поскольку
предстояло порыбачить, я надеялся, что
судьба вознаградит меня за страдания.
В конце концов, нет лучшего лекарства от
дозы дизельных отработавших газов попо�
лам с солеными брызгами, чем несколько
тролловых проходов.

Но к моему удивлению привычного запа�
ха не было. Мы прошли с троллами мед�
ленно по ветру, затем с ревом вернулись
назад, словом, делали все что обычно, но
я так и не почувствовал запаха выхлопных
газов. На малых скоростях выхлопные газы
отводились к бортам и за пределы катера,
а на больших, особенно при быстром уве�
личении числа оборотов, я видел пузырьки
выхлопных газов в кильватерной струе
вдалеке от транца. Когда я выказал свое
удивление, хозяин катера усмехнулся и
объяснил, что я ощутил на себе одно из
преимуществ новой выхлопной системы
“EPS 1000” компании “Eco Sound”.

— А еще что�нибудь заметили? — спро�
сил он.

Спрашивать не было нужды, мой шумо�
мер показывал уровень звука, соответ�
ствующий шепоту. Катер издавал значи�
тельно меньше шума, чем я ожидал, и шел
быстрее, особенно на средних оборотах.
Хозяин оба эти качества уверенно отнес на
счет новой системы “EPS”, и я решил, что
стоит познакомиться с ней ближе.

Взглянув на оборудованный “EPS 1000”
катер снаружи, вы ничего не заметите.
“Действие” разворачивается внизу. Здесь
выхлопные газы прямо от двигателя на�
правляются по трубе в коллектор — глав�
ную камеру системы, которая выглядит, как
наделка на подводной части транца. Если
взглянуть на эту наделку снизу, вы увидите
выпускные отверстия.

Конечно, выхлоп в воду – далеко не но�
винка. Секрет — в патентованной конст�
рукции этой камеры. Ее входящая кромка
представляет собой тщательно рассчитан�

К

Усовершенствованная система выхлопа

Когда катер глиссирует, выхлопные
газы вытягиваются в воду через
отверстия в камере благодаря эффекту
Вентури и выходят далеко за кормой

Два направленных
вниз выпускных

отверстия на
кормовой стенке
коллектора “EPS

1000” находятся ниже
струи забортной воды

высокого давления,
что обеспечивает

всплытие выхлопных
газов на поверхность

в виде пузырьков
далеко за кормой

катера

ный клин, который создает эффект Венту�
ри внутри камеры, когда катер выходит на
режим глиссирования (для тех, кто спал на
уроках физики: эффект Вентури – это яв�
ление увеличения скорости и одновремен�
но снижение давления в ограниченном
стенками потоке). Пониженное давление в
камере создается за счет ускорения кате�
ра при выходе на глиссирование. Благода�
ря этому выхлопные газы засасываются в
турбулентный поток воды под катером. Пу�
зырьки выхлопных газов выходят на
поверхность, когда катер оказывается уже
далеко впереди.

Система выходит на рабочий режим
только при глиссировании. Чтобы изба�
виться от выхлопных газов сразу после за�
пуска мотора, на холостом ходу и в режи�
ме троллового лова, когда эффект Вентури
мал или вовсе отсутствует, система на�
правляет газы через камеру в выпускные
отверстия, расположенные выше ватерли�
нии, с правого и левого бортов. На малых
скоростях можно видеть струйки сизого
дыма, выходящие из этих отверстий, но,
поскольку они направлены в сторону от
бортов, запаха почти не ощущается.

Снижение шума — побочный эффект
“EPS 1000”. Причина его — в существен�
ном снижении обратного давления вых�
лопных газов. Обратное давление создает�
ся любыми препятствиями в выхлопном
тракте, включая отражательные перего�
родки глушителя, и оно не только снижает
КПД двигателя, но и увеличивает темпера�
туру и давление в цилиндрах, чем ускоря�
ет износ.

Я имел возможность убедиться в эффек�
тивности “EPS 1000” по отношению к об�
ратному давлению во время испытаний ка�
тера "Sea Ray 400 Sedan Bridge" (с двумя

дизелями “Caterpillar 3116”) в1996 г. На ма�
лой скорости (1000 об/мин; 8.5 уз) обрат�
ное давление (в дюймах водяного столба)
уменьшилось с 22 до 6, т.е. в 3.5 раза. На
скоростях 17.5 – 27.3 уз давление умень�
шилось с 23 – 24, а на максимальном ходу
30 уз с 28 до 10 – 12 дюймов, т.е. в 2 раза.
Уровень шума на скорости 27.3 – 30 уз со�
ставлял 80 – 81 дБ(А). (Кстати, этот до�
вольно старый катер не был оборудован
патентованной “Sea Ray” системой под�
водного выхлопа, которой оборудуются
ныне все катера этой фирмы и которая
снижает обратное давление.)

К сожалению, из цифр не видно суще�
ственного снижения количества выхлоп�
ных газов. Скажу на словах: их видимых
признаков не было на “400” на любом ре�
жиме хода!

Недавно я наблюдал, как команда из
“Eco Sound” устанавливала свою систему
на 65�футовую моторную яхту. Работа
была нешуточная, поскольку профиль кли�
на должен быть подобран очень точно —
отклонение всего на четверть дюйма мо�
жет свести на нет весь эффект. Было пере�
пробовано множество клиньев, пока по по�
казателю обратного давления не
подобрали оптимальный. Работа отняла
много сил и времени.

Это отчасти объясняет, почему установ�
ка “EPS 1000” обходится так дорого. На�
сколько дорого? Поскольку каждый случай
по�своему уникален, трудно сказать опре�
деленно, однако в зависимости от разме�
ров катера и сложности работы цифра мо�
жет колебаться в пределах от 10 000 долл.
до 20 000 долл.

Еще одно преимущество системы, кото�
рое оценят рыбаки, – это улучшенное по�
ведение при торможении и на заднем ходу.
При резком торможении на платформу за�
ливается гораздо меньше воды, чем обыч�
но. Развороты можно было делать быстрее
и меньше снижая обороты. Специалисты
“Eco Sound” объясняют это подъемной си�
лой, создаваемой клином, и наличием вых�
лопных газов в камере на заднем ходу.

После испытаний “китобоя”, “400” и мо�
торной яхты я стал приверженцем системы
“EPS”. Других доказательств ее преиму�
ществ мне не надо. Компания “Whaler”
первой установила это оборудование на
свою серийную продукцию и, я думаю, не
последней. Выхлоп дизеля – это вам не ло�
сьон после бритья!

С.Рейнингер
Перевод А. Альбова
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Конструкции собираются из универсальных плавучих модулей
размером 50×50×40 см, изготовленных из высокоплотного

полиэтилена.

Модули “Jetfloat” устойчивы к воздействию ультрафиолета,
соленой воды, кислот, их поверхности не способствуют

размножению бактерий и водорослей.

гарантия 10 лет!
 Компания “Jetfloat Limited” (Канада) возвела все объекты на

воде для Олимпийских Игр 1984 года (Лос�Анджелес).

w пристани, пирсы, сухие доки, платформы
w баржи, переправы, вертолетные площадки
w садки для рыбоводства и др.

Модульные плавучие конструкции:

ТМ

Эксклюзивный представитель по России — НПФ “Керолан”
195009, Санкт4Петербург, ул. Комсомола, 13
Тел./факс (812) 591 3097, E4mail: vlevitin@cerolan.spb.ru

Эксклюзивный представитель по России — НПФ “Керолан”
195009, Санкт4Петербург, ул. Комсомола, 13
Тел./факс (812) 591 3097, E4mail: vlevitin@cerolan.spb.ru

ЗАПАСНЫЕ ЧАСТИ
К ОТЕЧЕСТВЕННЫМ ПМ

, “Нептун”, “Вихрь”, “Ветерок” “Салют”,
в магазине “МОТО"ВЕЛО ЗАПЧАСТИ”

Санкт"Петербург, Апраксин Двор,
корпус 8, 2"й этаж.

Тел. (812) 110 5082, 310 0113

Садовая ул.от Сенной пл.

8

Апраксин Двор

А
п

р
ак

си
н

 п
е

р
.

Продается лодка “COMBAT”
со скидкой 10% –

предъявителю журнала “КАТЕРА и ЯХТЫ”
www.korsar.spb.ru

БЕСПЛАТНО!
Высылаем каталог и видеокассету!

Санкт�Петербург, (812) 298 9022, 310 8900; Москва, (095) 207 2101, 207 7616;

БЕСПЛАТНО!
Высылаем каталог и видеокассету!

Санкт�Петербург, (812) 298 9022, 310 8900; Москва, (095) 207 2101, 207 7616;

Волна – до 2 метров, ветер – до 6 баллов, давление в баллонах – 250 мбар,
удаление от берега – не ограничено.

Волна – до 2 метров, ветер – до 6 баллов, давление в баллонах – 250 мбар,
удаление от берега – не ограничено.
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Прошло не так уж много времени
после первых публикаций об

интегральных навигационных
системах для малых судов (речь

идет о серии статей, посвященных
радиоэлектронному оборудованию
компании “Autohelm”), но новинки в

этой области потребовали вновь
взяться за перо.

Прогресс в развитии
информационных технологий
позволяет ныне реализовать

интегральные навигационные
системы на совершенно иной

технологической основе. Одним из
наиболее интересных вариантов
является сеть NAVNet японской

фирмы “Furuno”, о которой
и пойдет речь.

судоводитель может получить с любого из
имеющихся MFD нужную информацию,
а также доступ к управлению любым из
имеющихся датчиков (рис. 2). Панели уп�
равления всех приборов, входящих в ком�
плекс NAVNet, идентичны, что в сочета�
нии со стандартизованной и хорошо
понятной системой выводимых меню по�
зволяет минимизировать время на обуче�
ние пользованию системой.

Таким образом, начав с одного MFD,
можно постепенно перейти к нескольким,
создав сложный комплекс, пригодный
практически для любого судна.

ЭЛЕМЕНТЫ СИСТЕМЫ NAVNet
Приемник GPS

Компактный параллельный 12�каналь�
ный приемник GPS (рис. 3), являющий�
ся источником текущих координат.

MFD
Универсальный цвет�

ной дисплей, использу�
емый для отображения
информации в системе
NAVNet; способен вы�
водить данные от ра�
диолокатора, приемни�
ка GPS, картплоттера,
навигационного и ры�
бопоискового эхолотов.

Цветные и монохромные
радары/видеоплоттеры

Эти приборы сочетают в себе функции
радара, плоттера и фишфайндера (при на�
личии в системе сетевого эхолота). Судо�
водитель может наблюдать на большом
экране и радиолокационное изображение
и электронную карту одновременно (либо
в режиме наложения, либо в режиме раз�
деленного экрана). При работе с эхолотом
на экран выводится изображение водно�
го пространства под судном и значения
глубины (рис. 4 и 5).

Плоттер способен работать с картриджа�
ми любой из известных картографических
систем (С�Мар NT, Navionics, Furuno)
и позволяет создавать и хранить в памяти
до 1000 путевых точек и 200 маршрутов.

Предлагаются два типа цветных дисп�
леев (с размерами экранов 10,4” и 7”),
а также несколько типов радиолокацион�
ных сканеров (рис. 6), что позволяет
скомпоновать на базе одного дисплея не�
сколько радаров с различными характе�
ристиками (см. табл. к рис. 4 и 5).

ПРИНЦИП ПОСТРОЕНИЯ И
ХАРАКТЕРНЫЕ ОСОБЕННОСТИ

NAVNet
NAVNet является корабельной сетью,

основанной на стандартах Ethernet
(10 Base�T). Базовые компоненты
NAVNet, описываемые ниже – это много�
функциональный дисплей (MFD) и раз�
личные навигационные датчики (прием�
ники GPS, эхолоты, радиолокационные
сканеры и т.д.). Добавив обычный комму�
татор (Ethernet Hub 10/100) в морском
исполнении (рис. 1), к NAVNet можно
подключить до четырех дополнительных
MFD, при этом каждый из них будет спо�
собен работать в режиме ведущего
(«master»). Благодаря такому решению

Рис. 3. Антенна
приемника
GPS

НАВИГАЦИОННЫЕ СИСТЕМЫНАВИГАЦИОННЫЕ СИСТЕМЫ

60

Рис.1. Структура системы NAVNet

10" Mono CRT Radar/
VideoPlotter

10.4" Color LCD
Radar/VideoPlotter

7" Mono LCD Radar/
VideoPlotter

7" Color LCD Radar/
VideoPlotter

Ethernet 10/100
Base�T Hub

Рис.2. Схема расположения
элементов сети “NAVNet”
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Рис.6. Комплект
сканеров

М1722С 0,125 – 24 мили, 2,2 кВт, закрытая антенна 18”
М1732С 0,125 – 36 миль, 4 кВт, закрытая антенна 24”
M1742C 0,125 – 36 миль, 2 кВт, открытая антенна 2’
V1762C 0,125 – 48 миль, 4 кВт, открытая антенна 3’

Рис. 5. Радар/видеоплоттер с 7”
цветным экраном

М1832С 0,125 – 36 миль, 4 кВт, закрытая антенна 24”
М1933С 0,125 – 48 миль, 4 кВт, открытая антенна 3’
М1943С 0,125 – 64 мили, 6 кВт, открытая антенна 4’

Рис.4. Радар/видеоплоттер с 10,4”
цветным экраном

 Монохромные радары/видеоплоттеры
также представлены двумя типами дисп�
леев – с жидкокристаллическим 7” экра�
ном и с 10” ЭЛТ; могут комплектоваться
различными сканерами.

Отдельные видеоплоттеры
(без функций радара)

Они могут использоваться только в ка�
честве плоттера и фишфайндера (при на�
личии в сети эхолота).

Сетевой эхолот
(Network Sounder)

Представляет собой двухчастотный
(50 и 200 кГц) датчик, подключаемый
к центральному коммутатору (хабу) или
к любому из плоттеров сети NAVNet. Он
имеет несколько режимов индикации,
включая масштабирование и различение
дна. Помимо этого, в число его функций
входят:

звуковая сигнализация глубины и на�
личия рыбы,

восемь различных значений масштаб�
ной шкалы до 4000 футов,

Рис. 7 и рис. 8.
Варианты
построения
навигационной
системы

БУДУЩЕГОБУДУЩЕГО
различные единицы измерения: футы,

морские сажени или метры,
возможность выбора цвета фона на

цветных дисплеях NAVNet,
выбор режимов Cruising и Fishing в со�

ответствии с условиями плавания.
Для малых яхт, где наличие столь

большого количества функций эхолота
не обязательно, Furuno предлагает
скромную модель Smart Sensor, напря�
мую подключающуюся к любому из
MFD без использования коммутатора.
Эта модель может только отображать те�
кущую глубину.

Подобный комплексный подход компа�
нии Furuno к построению судовой инфор�
мационной сети позволяет создавать нави�
гационные системы любой конфигурации
– и для рыбопромыслового бота и для оке�
анской яхты. Два возможных варианта раз�
личной компоновки представлены ниже
(рис. 7 и 8). Простота построения и модер�
низации системы дают основания надеять�
ся, что она привлечет внимание судовла�
дельцев и займет свое место на мостиках и
в штурманских рубках.

Валерий Евстратов
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— Во#первых, уважаемый Константин
Федорович, сколько, по подсчетам, мало#
мерок в подведомственных вашей инспек#
ции пенатах и кто это, собственно гово#
ря, такие?

— У нас на сегодняшний день зарегистри�
ровано порядка 24 000 ед. маломерного флота.
Только яхт более 1000 ед.! Это суда пассажи�
ровместимостью 12 человек и менее, гребные
лодки грузоподъемностью 100 кг и более, бай�
дарки на 150 кг и надувные лодки на 225 кг и
более.

— Ого, ну и беспокойное хозяйство! А ведь
под этой крышей скрывается еще большин#
ство столь популярных в народе “резинок”,
которые и регистрировать#то вроде не при#
нято. Кто и как осуществляет контроль за
исполнением “Правил пользования мало#
мерными судами на водных путях и водо#
емах Санкт#Петербурга и Ленинградской
области”?

— Конечно, если, допустим, какой�нибудь
дядя Боря купит надувнушку и приводнит ее
на Уловном озере, что под Сосново, то с ним
работать мы можем разве что в режиме пассив�
ной профилактики через средства массовой
информации. Тут Бог ему судья, а здравый
смысл — советчик. У нас в штате девять инс�
пекторов, контролирующих два основных уча�
стка – пригородный и городской. Все это люди
с высшим специальным образованием, бывшие
морские офицеры. Не секрет, что на оклад в
2000 руб. в месяц сегодня вряд ли найдешь
достойного молодого и энергичного сотрудни�
ка. А вообще мы подчиняемся на местном
уровне Комитету по благоустройству и дорож�
ному хозяйству.

— Городской участок, видимо, самый на#
пряженный? Полнокровная Нева, множе#
ство каналов, протоков и мостов создают,
конечно же, дополнительные сложности в
вашей работе.

— Естественно, особенно летом! Многие

петербуржцы не единожды могли наблюдать
экскурсионные посудины, буквально заполо�
нившие реки и каналы в центре города.

По нашим прикидкам, постоянно на извозе
задействовано около 150 разномастных судов,
их главная задача – выжать из туриста монету,
тут в правила заглядывать некогда. Ну вот и
смотрите, что из этого выходит.

Обычно административные штрафы колеб�
лются от 1/3 до 1 МРОТ, в то время как про�
гулка под разведенным мостом на Неве (что
категорически запрещено правилами) прино�
сит владельцу баркаса до 300 долл. Выводы на�
прашиваются сами собой.

К тому же в России практически отсутству�
ет одно из важнейших звеньев эксплуатации
маломерных судов в западном понимании, а
именно, обязательное страхование.

— Да, вы правы, я сам припоминаю, как в
этом году на параде участников 24#часово#
го марафона на Фонтанке один из РИБов
вошел в соприкосновение и чудом разъехал#
ся с вынырнувшим из#под “чижика#пыжика”
баржеподобным монстром, доверху забитым
англоязычными соглядатаями. Не могли бы
вы перечислить наиболее распространенные
нарушения оплошных судоводителей?

— Во�первых, это превышение пассажиров�
местимости. Во�вторых, следует плавание в
запрещенных местах, в�третьих, — опасное
маневрирование и передача управления дру�
гому лицу. Следует упомянуть и вождение су�
дов в состоянии алкогольного опьянения.

В отдельных случаях инспектор ГИМС может
лишить судоводителя прав на срок до трех лет.

По моим многолетним наблюдениям, боль�
шинство нарушений происходит от безграмот�
ности и самоуверенности. Вы только посмот�
рите, что происходит в летний период в
Невской губе, когда армада незарегистриро�
ванных яхт выпархивает из так называемых
спортивных яхт�клубов (а с развалом СССР
практически престала существовать и регист�

рация спортивных судов). Мы постоянно по�
лучаем жалобы от капитана порта на таких
яхтсменов, что никому не подчиняются и с
толпою развесело�хмельных пассажиров опас�
но маневрируют перед носом у крупнотоннаж�
ных судов.

— Ну не все же такие разгильдяи и сумасб#
родники, наверное, многие судолюбители об#
ращаются в ГИМС за помощью и советом.

— К счастью, таких большинство. Сегодня,
когда материальное благополучие российских
граждан заметно улучшается, наши общеобра�
зовательные классы посещает все больше и
больше людей всех возрастов.

У нас на Фонтанке, 50 любой гражданин
может получить удостоверение на право уп�
равления маломерным судном. Для этого нуж�
но пройти 126�часовой курс обучения, запла�
тив порядка 3000 руб.

Постоянно действует и парусная школа, где
в течение года можно закончить курс рулевых,
шкиперов или капитанов.

— Константин Федорович, а что делает#
ся новенького под крышей петербургской
ГИМС в последнее время для облегчения
жизни обычного судовладельца?

— В этом году под руководством нашего ве�
дущего сотрудника В.А.Калинина была завер�
шена разработка “Правил классификации, по�
стройки и обеспечения эксплуатационной
безопасности судов поднадзорных ГИМС РФ”,
которые уже вышли в свет.

Этот трехтомный кондуит вобрал в себя все
современные знания в данной области и пред�
ставляет собой не что иное, как основополага�
ющие “аз�буки�веди” и для зеленого новичка,
и для опытного судолюбителя.

Если бы опытнейший Николай Литау при
постройке своего “Апостола Андрея” следовал
нашим рекомендациям, то у него не было бы
таких проблем с рулевым управлением, как в
его недавнем походе по северам.

Он после в шутку говорил, что гимсовики
накаркали беду. Но заигрывания с морем ой
как дорого обходятся родным и близким.
Сколько известно случаев, когда обманными
путями продираются в опасные кругосветки
совершенно неподготовленные люди на непри�
годных для поставленных задач судах.

В этой связи хочу напомнить о недавнем
случае с яхтой “Шторм” из Москвы. У ребят
на Балтике, в районе Хельсинки, тоже приклю�
чились неполадки с рулем.

На SOS тотчас откликнулся украинский
теплоход водоизмещением 12 000 т. В резуль�
тате буксировки яхта перевернулась, и двое из
московской команды погибли.

— Ну а какой совет вы можете дать но#
воиспеченному судолюбителю, который
только#только обескровил семейный бюд#
жет на “Лидер”, “Фрегат” или “Мнева”?

— Пусть звонят нам, найдем для каждого
время на подсказку, ведь наши сотрудники по
праву считаются одними из опытнейших в си�
стеме ГИМС России.

Беседу вел Андрей Великанов

последние годы безудержно растет
армия любителей водных приключе�
ний, среди которых есть как серьез�

ные, законопослушные яхтсмены и катер�
ники, так и обычные катальщики
выходного дня да бесшабашные рыболо�
вы, готовые ради жесткой лещевой поклев�
ки якориться на фарватере прямо на судо�
вом ходу большегрузных океанских махин
— частых гостей питерского морского пор�
та. Кто регулирует и контролирует эту вро�
де бы хаотичную и беспризорную мало�
мерную братию?

Для ответа на этот и другие вопросы мы обратились к начальнику
ГИМС Санкт�Петербурга Константину Федоровичу Пашинскому.

в

Кто обеспечит безопасность
в Невской дельте

Кто обеспечит безопасность
в Невской дельте
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Закройте глаза и представьте: вы сто�
ите за штурвалом, дельфины заигрывают
с красавицей�яхтой. Солнце встает и са�
дится только для вас.

Но… у вас нет своей яхты... Тогда вы�
ход один – чартер, он же аренда.

Арендовать можно флотилию, яхту,
каюту или даже койку. Следует лишь оп�
ределить район плавания, выбрать компа�
нию, яхту и время. Гиганты чартерного
бизнеса имеют десятки баз в разных стра�
нах и сотни единиц флота. У компаний
поменьше нет столь разветвленной сис�
темы баз и услуг, поэтому они могут спе�
циализироваться, например, только на
аренде яхт с экипажами, но в целом пред�
лагаемые ими услуги и цены похожи, как
пепси�кола и кока�кола.

Яхтенный чартер сконцентрирован в
самых популярных для морских путеше�
ствий районах: Средиземное море, Кари�
бы, Сейшелы, Полинезия и Микронезия,
Флорида.

Существует несколько наиболее рас�
пространенных способов аренды яхты.
Первый – обращение к одной из специа�
лизированных чартерных компаний. Ва�
рианты предлагаемых ими услуг такие:
• аренда яхты без экипажа (bareboat

charter), только с капитаном
(skippered charter) или с экипажем
(сrewed charter);

• плавание по определенному маршру'
ту в компании нескольких яхт
(flotilla);

• отдых на берегу (clubs).
Базовой услугой является сдача в арен�

ду яхт без экипажа (как правило, совре�
менных, хорошо оборудованных длиной
от 9 до 15 м).

Перед оформлением подобной аренды
следует заполнить некую анкету (Sailing
Resume), где будет предложено ответить
на вопросы, касающиеся вашего яхтенно�
го опыта. Если резюме не убедит компа�
нию в достаточной квалификации, при�
дется пройти краткосрочные курсы,
успешное окончание которых явится
своеобразным допуском. При этом курсы
вы можете пройти в одной компании, а
яхту арендовать у другой.

При передаче полностью готовой к вы�
ходу яхты представитель компании рас�
скажет о районе плавания, навигацион�
ных сложностях, порекомендует  стоянки
и покажет все оборудование в действии.
Есть возможность попросить и о допол�
нительной услуге, называемой Friendly
Skipper. Такой “дружественный капитан”
выйдет с вами в море в первый день и по�
может приспособиться к яхте и району
плавания.

Цена при таком варианте будет зави�
сеть от размера яхты, сезона, продолжи�
тельности аренды и (в меньшей степени)
от выбранного района. Для примера, сто�
имость двухнедельной аренды яхты
“Moorings 403” у побережья Турции для
шести человек в мае 2002 г. составит око�
ло 78 долл. в день на человека, включая
страховку.

Можно поступить по�дру�
гому: сначала выбрать рай�
он отдыха, а затем подо�
брать себе яхту через одно
из местных агентств, офисы
которых можно встретить
вблизи любой марины.
Обычно они не имеют соб�
ственных яхт и сдают в арен�
ду те суда, которые собствен�
ники передали им в
управление. В этом случае
стоимость аренды будет зави�
сеть от размера и возраста
яхты, что открывает возмож�
ность уложиться в сравни�
тельно небольшую сумму. К
примеру, в брошюре “Malta
Yacht Charter Association”
нам удалось отыскать следу�
ющее предложение: яхта
“Beneteau 390” (1991 г., во�
семь спальных мест) сдава�
лась в июле�августе 2001 г.
за 240 долл. в день.

Есть еще один вариант. Не�
которые яхтсмены организу�
ют собственные чартерные
компании, оперирующие
всего лишь одной яхтой –
чаще всего длиной 15 –  18 м.

Этой яхтой управляют сами же владель�
цы, которые порой ведут весьма интерес�
ную жизнь, значительную часть своего
времени проводя в плаваниях. Общение
с ними способно приятно дополнить ваше
путешествие.

Вместо заключения
Вывод первый: отдых на яхте не доро�

же обычного и скучного отдыха в гости�
нице.

Вывод второй: яхтенный чартер может
сэкономить ваши деньги. Если у вас нет
возможности путешествовать круглый
год, то нет необходимости покупать свою
яхту. Ежегодные затраты на ее стоянку и
содержание будут такими же, как и не�
сколько недель беззаботного плавания на
чартерной яхте.

Елена Чупинина

Ìèð ÿõòåííîãî ÷àðòåðà



С
У

Д
О

ВО
Д

И
Т

Е
Л

Ю
 Н

А
 З

А
М

Е
Т

К
У

64

рка Бураков в Лоухском районе —
человек примечательный. Он —

один из немногих в северной Карелии,
кто умудрился обеспечить работой сразу
нескольких человек в тартарары разва�
лившемся после внезапного отступления
советской власти за Урал беломорском
поселке Чкаловский.

Вообще�то, поселок в оригинале назы�
вался в честь геолога Самойловича, от�
крывшего в 30�е гг. в Чупинской губе ме�
сторождения “керамической” глины, но
проницательный умняга оказался достой�
ным “врагом народа”, его, как водилось,
пульнули, а беспорядочному скоплению
деревянных домиков прилепили имя воз�
духоплавателя, который никогда тут даже
не пролетал.

Я трусь в орбитах  Буракова лет 15, еще
с того момента, когда он ежедневно вла�
мывал отбойным молотком на слюдяной
шахте, где и прихватил вторую группу
инвалидности по виброболезни, это ког�
да потихонечку отмирают кровеносные
сосуды в конечностях.

А места тут потрясные: множество раз�
новеликих островов и проливчиков, что
в беспорядке натыканы по правую руку
от Чупинской губы, а по левую от губы
Кив. Совсем неподалеку в Белое море
впадает славная река Кереть, где пока
еще сохраняется небольшое семужье ста�
до и расположена одноименная поморс�
кая деревня, которой уже более 800 лет
от роду.

К великому сожалению, постоянных
жителей тут немного, и в яркий солнеч�
ный день режут сердце случайному пут�
нику потухшими покойницкими глаз�
ницами�оконцами еще крепкие
деревянные срубы прошлого, что при�
лепились к вялому холму по левому бе�
регу речки, сразу после длиннющего Ке�
ретского порога.

Так что никто не подивился, когда ми�
нувшим октябрем Бураков припер из
Питера новенький 25�сильный четырех�
тактный “Меркурий” с рулевым управле�
нием и всю эту пижонскую тити�мити
беззастенчиво втиснул в уже немолодую
“Казанку” в пятом вариационном испол�
нении.

Чкаловские комментаторы всласть
нащелкались языками, вкривь и вкось
пересуживая моднявую покупку, а Бу�
раков довольно потирал пухлый карман
штанов, где должны были прирастать

количеством сэкономленные денежки
при эксплуатации четырехтактного аме�
риканского моторно�технического со�
вершенства.

Мотор Юра купил с рук у малознако�
мого кренделя из северной столицы, но,
будучи от рождения человеком предус�
мотрительным и основательным, тотчас
оттянул двигло на обследование в сервис�
ный центр “Франкарди”, что на проспек�
те Космонавтов. Там всего за 50 у.е. ему
все проверили и залили куда надо, под�
твердив, что внутри черного заокеанско�
го кожуха все в полном порядке и безо
всякого конфуза и оглядок на родные бе�
рега можно совершать малую кругосвет�
ку, запасясь вдоволь высокооктановым
бензином.

Я очутился в тех параллелях на Белом,
в общем�то, случайно, надо было проку�
мекать собственными глазами будущие
сплавные экспедиционные маршруты, на�
меченные редакцией, и послушать дель�
ных советов от другой местной знамени�

тости – рыбинспектора Петра Резанцева.
Это еще один замечательный америго вес�
пуччи Лоухского района. Он за последние
пять лет не только исхитрился возродить
местную инспекцию, но еще и всесторон�
не расширить рекреационные баловства
пришельцев с Большой земли. Ведь раз�
ве только Кольский полуостров достоин
паломничества отчаянных байдарочни�
ков и зазнаистых семужатников?

Конец октября на Белом море — совсем
не алуштинское лето, это уже повсемест�
но застывший в предзимнем испуге удру�
ченно�голый березовый ствол, щекотли�
вый снег в раскрасневшуюся мордашку,
в айсберг замерзший на воздухе тюльпан
от спиннинга (только во рту и отогреть
можно).

В этом году воды в реке было очень
мало, зато хорошо перла горбуша — Ка�
релрыбвод реализует программу по созда�
нию своих стад дальневосточных лососе�
вых на беломорских речках, и только
ниже Чкаловского моста в 2001 г. рыбо�

Ю Вдвоем
под одним одеялом
в Белом море

Вдвоем
под одним одеялом
в Белом море
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водами было выпущено около миллиона
трехлетних пестрят средним весом 75 г.
И на рыбоучетном заграждении мне по�
ведали, что в Кереть за лето влетело ни�
как не менее 9 т красномясых “поленьев”
средним весом 1.2 кг.

Нас с Юркой это мало трогало, уже
был не сезон до семужьих экзерсисов, да
и треска в море азартно харчила пласти�
ковые твистеры на 15�20�метровых глу�
бинах.

В то злополучное воскре�
сенье мы по заранее  обозна�
ченному плану должны
были проведать Андрея Ша�
лева — сторожа биостанции
питерского университета,
что примостилась на о.
Среднем в 12 км от Чкалов�
ского.

Но сперва я с радостью
спалил целых полторы фо�
топленки на местного Кули�
бина – деда Варнавыча. Дело
в том, что он гордо щеголял
по окрестным заливам, так
же как и мы, на пятой “Ка�
занке”, но под самодельным
брезентовым парусом.
В отличие от нашего автора
М.Поспелова из Березников
(“КиЯ” № 172), его парус не
выглядел столь эффектно, зато устанав�
ливался всего за полторы�две минуты.
Конструкция гляделась даже со стороны
довольно просто и напоминала издалека
бурку, накинутую на плечи самого обык�
новенного терского казака из дозора ге�
нерала Ермолова. Только вместо тела
всадника была четырехметровая дере�
вянная мачта, а раскосые плечи заменял
полутораметровый кол. Один фал кре�
пился к правой кормовой утке, другой же
лепился впереди изрядно покореженно�
го ветрового стекла. Дед Варнавыч мас�
терово рулил веслом, выделывая самые
разнообразные галсы, сноровисто ис�
пользуя другое деревянное весло вместо
гика.

Не думал я теми мгновениями, когда
восхищался изящными манерами Вячес�
лава Варнавыча по обузданию колючего
беломорского галфвинда, что не далее
как несколько часов спустя буду с тру�
дом импровизировать позы на ту же
вольную тему.

Со смотрителем — Андрюхой — были
полные порядки, он только немного рас�
ширился и поважнел от ежедневных за�
нятий с самодельными пудовыми желе�
зяками. После знатного травяного чаю мы
со товарищем плюхнулись в “Казанку” в
предвкушении  достойных вечерних ути�
ных леток: в октябре несметные стаи мо�
рянок кучкуются в Прямой и Глубокой
Салмах — широченных протоках, недвус�
мысленно отделяющих от засыпающего
на зиму материка остров Кереть и Пеж�
остров.

Но не успели мы пролететь и 300 м за
поворот, как на полном газу почтенней�
шей “Меркурий”�сан, блестящий пузаты�

ми боками на вечерних  солнечных под�
мигиваниях, осекся на полвдохе и замолк.
Бураков непонимающе шлепал близору�
кими глазами, не находя достойных ли�
тературных и правильно произносимых
междометий.

От ключа этот заграничный негодяй за�
водиться уже никак не хотел, а при нейт�
ральном положении рукоятки реверса
новенький винт проворачивался с преве�
ликим трудом. (Как выяснил впослед�

ствии главный механик  фирмы “Фран�
карди” Роман Амбросимов, редуктор это�
го злополучного мотора уже не единож�
ды вскрывался.)

Пара�другая манипуляций с гаечными
ключами ничего не дали. “Казанка” наша
качалась на стойком отливе, а времени
было уже далеко за пять.

Я принялся что есть сил грести в сто�
рону станции зоологического института
— мыс Картеш, это где�то под 6 км на
норд. Там были люди, моторные посуди�
ны которых запросто могли бы оттараба�
нить нашего раненого конягу в чкаловс�
кую конюшню. Но против могучих
придыханий с северного полюса на “Ка�
занке” совершить такой бросок представ�
лялось делом очень даже непростым. По�
слушная доселе лодка беспрестанно
подбрыкивала кормой, так и норовя раз�
вернуться абсолютно в ненужном направ�
лении, тем более что и без того гребные
рывки приходилось совершать в неравно�
мерном режиме — лопасть одного из
штатных весел была как минимум санти�
метров на 15 короче другой.

Пришлось пораскинуть немногие вари�
анты партии, и мы выбрали самый нео�
жиданный.

У запасливого Юры Буракова в лод�
ке был и 4�метровый шест, штыковая ло�
пата и обычнейшее солдатское одеяло –
согласитесь, совершенно не характер�
ный набор погремушек для “Казанки”.
Минут через 20 парус был готов: лопа�
ту примотали заместо рея на топе, мач�
ту установили между рулевой колонкой
и приборным щитком, только вот зак�
репить на днище ее нам никак не уда�
лось, поэтому кто�то постоянно должен

был ногой подпирать гладко обструган�
ную  деревяху. Для удобства мачтового
чучела пришлось напополам разломать
ветровое стекло, чтобы можно было
хоть как�то присесть. Одеяло привяза�
ли веревками к образовавшемуся крес�
ту, а нижние углы принайтовали по ле�
вому борту к уключине и к крышке
рундучка на кокпите.

Несмотря на кромешную тьму полу�
чилось довольно�таки здорово – мгно�

венно мореходные каче�
ства “корвета” во много
крат улучшились, и лодка
принялась послушно ви�
лять попкой, обласкивае�
мой то фордевиндом, то
бакштагом.

Юра примостился на
корме, задавая нужный
галс, только ему было ве�
домо, куда мы вдвоем не�
семся под плюшевым оде�
ялом: как поговаривали в
старинных сказках про
разбойников, кругом не
было видно ни зги, хотя
кое�какие очертания дале�
ких островов подтвержда�
ли, что движемся мы точ�
но к Чупинской губе.

Я же подрабатывал мач�
тодержателем — левая рука служила про�
должением фалов, так удобнее было под�
лавливать изменяющиеся порывы
рваного северняка, хотя в целом он свис�
тел в нужном экспедиции направлении.

Хорошо, что достойно оделись поут�
ру, иначе схватили бы неминуемую про�
студу или ангину. Впрочем, тем вечером
нас подлечил народными зельями дед
Бессонов.

В общем, обозначенные в лоциях 12 км
пододеяльная “Казанка” пролетела за че�
тыре с небольшим часа, и в гавань Чка�
ловского мы ворвались, подобно героям
Чесменского сражения.

Одеяло было практически порвано, мы
же прилично вымокли от снега и посто�
янных соленых плевков раздосадованно�
го Белого моря.

— Нам бы каюк без одеяла�то. — На об�
леденелом пирсе уже можно было шутить
и пританцовывать.

— Оно и конечно, хотя у меня на край�
няк под сланями брезентуха подстелена,
да с ней волохаться подолее бы при�
шлось.

Да, поморы — народ основательный,
хотя напрочь игнорируют спасательные
средства: “Все равно в холодной воде не
выживешь и пяти минут”, — любит при�
говаривать Бураков.

А вот мы пропижонили на воде целых
четыре часа. Как никак, иметь одеяло с
собою — это дело!

Отсюда, как говорится, вывод: лучше
чудо заморской техники, хоть и дороже,
но покупать из родных фирменных рук,
да с гарантией

Андрей Великанов

Парус деда Варнавыча



писание этого корабля, помещенное
в газете “Кливленд плейн дилер” от
9 августа 1910 г., предваряло объяв�
ление:

“Предлагается награда 5000 долларов!
Пароход “Истленд” спущен на воду

в 1903 г. Это стальное судно океанского пла�
вания длиной 82 м, шириной 11 м, осадкой
4.3 м. Судно снабжено двумя гребными вин�
тами, приводимыми в движение двумя мощ�
ными паровыми машинами трой�
ного расширения, пар на которые
подается четырьмя котлами. Бал�
ластные цистерны вмещают 800 т
воды. Материал, из которого пост�
роен пароход, его тип и мощные па�
ровые машины позволяют назвать
его самым прочным, самым быст�
роходным и самым безопасным
судном для путешествия по Вели�
ким озерам. Это очевидно всем,
кто знаком с морским делом. Од�
нако есть тысячи людей, которые
абсолютно ничего не знают о су�
дах, о законах и правилах их эксп�
луатации и об их инспектировании
правительством Соединенных
Штатов. Чтобы запугать этих лю�
дей, кто�то распространил слух
о том, что пароход “Истленд” яко�
бы не может считаться безопас�
ным. К сожалению, мы не знаем, кто распро�
странил столь нелепые слухи, но цель их нам
ясна. Поэтому в качестве доказательства сво�
ей правоты… мы предлагаем обозначенную
выше награду любому, кто… заявит, что “Ис�
тленд” — не мореходное судно, и оно не вы�
держит любой шторм, который может воз�
никнуть на озерах или в океане”.

Что тут сказать — американцы всегда уме�
ли себя подать, и это — еще один образец пре�
восходной рекламы. Но в данном случае все
завершилось не то что полным конфузом,
а подлинной трагедией.

Что же случилось?
Как явствует из приведенного выше текста,

это был экскурсионный пароход. Владельцы
“Истленда” старались использовать его на
полную катушку; почему, спрашивается, не
взять больше людей, а угля загрузить мень�
ше, тем более что никто не проверяет коли�
чество пассажиров. Случалось, что судно,
рассчитанное на перевозку 1000 пассажиров,
перевозило 1500 и даже 2000 человек.

В тот раз было продано 2500 билетов. Де�
тей до 10 лет можно было брать с собой бес�

платно, а значит их никто не учитывал.
В итоге пароход опрокинулся,

еще не отойдя от причала. Произойди подоб�
ное с канадским судном, репортеры непре�
менно выяснили бы, сколько всего было лю�
дей и сколько в их числе женщин и детей,
кому удалось спастись и как это произошло,
а тут пискнули — и молчок. Число жертв ко�
раблекрушения предпочли не выяснять и не
сообщать, это при американской дотошнос�
ти и пристрастии к цифрам! Только за два дня
выловили 835 трупов, эта цифра и стала фи�

гурировать как официальное число жертв ка�
тастрофы. На самом деле погибло намного
больше, так как пароход опрокинулся за не�
сколько минут и выбраться из внутренних по�
мещений наружу было практически невоз�
можно. Когда на восьмые сутки пароход
подняли, из его корпуса извлекли еще не�
сколько сот тел, после чего один из врачей со�
общил журналистам, что он насчитал в город�
ском морге 1300 трупов. Но и это не
окончательная цифра, так как погибших дол�
го еще продолжали вылавливать из реки, а
часть утонувших исчезает бесследно. Впос�
ледствии какой�то настырный репортер вы�
яснил, сколько спаслось женщин, детей и
мужчин, но оглашать эти цифры было край�
не нежелательно: “рекорд” “Титаника” по ко�
личеству жертв оказался намного перекрыт.

Минуло двадцать лет, и 7 августа 1935 г.
газета “Америкэн пресс” сообщила: “Сегодня
Апелляционный суд США утвердил решение
выездного суда о том, что фирма “Сен�Джо�
зеф Чикаго стимшип компани” — бывший
владелец парохода “Истленд”, который зато�
нул на реке Чикаго 24 июля 1915 г., — не от�
ветственна за гибель 835 человек в катастро�
фе. Суд считает, что судно было мореходным,

но ответственность возлагает на механика,
который по небрежности неправильно запол�
нил его балластные цистерны”.

Вы верите в такое объяснение? Я — нет. Тут
уместно вспомнить унтер�офицерскую вдову,
ту самую, что сама себя высекла. Во�первых,
криминальные факты устанавливают сразу
после катастрофы, а не два десятилетия спу�
стя. Во�вторых, “Истленд” опрокинулся, еще
не отойдя от причала, выворотив швартова�

ми береговые кнехты. Уже из этого
ясно, что причина катастрофы —
недостаточная начальная остойчи�
вость судна.

Очевидно, владельцы хотели оп�
равдаться, а потому годился любой
предлог, даже не очень убедитель�
ный. Никакое судно не должно оп�
рокидываться только из�за невер�
ной балластировки: не тот
кренящий момент. Если же его
можно опрокинуть, закачав воду
в балластные цистерны одного бор�
та, значит оно не обладает достаточ�
ной остойчивостью.

Кстати, трудно поверить, что
при водоизмещении в 1960 т объем
балластных цистерн составлял
800 т. Цифра настораживает: это
же более 40 % водоизмещения! В
древности мореплаватели для по�

вышения остойчивости предпочитали в ка�
честве балласта брать камни или песок, за�
тем чугунные чушки; все�таки тяжелее воды
и займут меньше месте. На “Истленде” же
приняли огромное количество воды. Хит�
рость состояла, видимо, в том, что от нее при
желании всегда можно освободиться. Но
тогда получается, что перехитрили самих
себя: недостаток остойчивости в конце кон�
цов подвел.

Попробуем во всем разобраться. Восстано�
вить достоверную и абсолютно точную кар�
тину катастрофы, конечно же, невозможно.
Даже располагая проектными материалами,
максимум, что можно было точно установить,
это положение его метацентра [zm=(r +zc)], но
какой бы ни оказалась эта величина, 4.85 м
или 4.90 м от ОП, принципиального значения
не имеет. Более существенно положение
ЦТ zg, но вычислить его даже приблизитель�
но невозможно. Иначе говоря, ЦТ может пе�
ремещаться в довольно значительном диапа�
зоне, и, чтобы обеспечить безопасность судна
и людей, нужно ориентироваться на худший
случай. Исходя из этих предпосылок, сдела�
ем прикидочный расчет.

Из газетного объявления следует, что экс�

ТРАГЕДИЯ «ИСТЛЕНДА»
Пароход “Истленд” пошел ко дну 24 июля 1915 г., и произошло это не в открытом море,
а прямо у городского причала на глазах всего Чикаго. Людей при этом погибло, скорее

всего, больше, чем на “Титанике”. Тем не менее ни пароход, ни сама трагедия не
приобрели той же известности, хотя они, бесспорно, заслуживают этого
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“Истленд” после опрокидывания.
Фото из книги Д. Эйдельмана “SOS”
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курсионный пароход “Истленд” имел следу�
ющие характеристики: V = 1960 т; L = 82,0 м;
В = 11,0 м; Т = 4,3 м. Рассчитанный на перевоз�
ку 1000 человек, он был снабжен двумя па�
ровыми машинами (N = 1300 л.с.), четырьмя
паровыми котлами, а объем его балластных
цистерн составлял якобы 800 т.

Итак, что имеем? Водоизмещение судна
при полном числе пассажиров в 1000 чело�
век составляло 1960 т; в данном случае на па�
роходе было 2500 человек, т. е. на 1500 чело�
век больше, причем это не точная цифра. Как
мы помним, детей младше 10 лет пропускали
без билетов. Исходя из этого факта, полага�
ем, что вес одного человека составлял в сред�
нем 80 кг. Следовательно, водоизмещение
судна возросло до 2080 т, в лучшем случае,
оно было 2050 т, но не менее.  Это первое.

Какой, спрашивается, была его метацент�
рическая высота h? Как известно, h = (zm– zg).
Но раз пароход стал крениться, еще стоя на
швартовах, его начальная остойчивость явно
была невысокой. Предположим, что
h = 0,10 ÷ 0,15 м. С одной стороны, остойчи�
вость судна все же положительна, значит,
оно не опрокинулось бы, если бы люди рав�
номерно распределились по ширине палубы,
а еще лучше из�за плохой погоды сосредо�
точились на нижних палубах. (К слову, что
произошло бы тогда, если бы “Истленд” бла�
гополучно отправился в рейс? Предполагаю,
что он предварил бы судьбу “Сан�Филибе�
ра” с бо′льшим числом жертв…) Но людям не
запретишь подняться со своего места и посто�
ять у борта.

В данных обстоятельствах существенна ве�
личина коэффициента остойчивость Dh: при
h = 0,15 м Dh = 300 ÷ 310 тм, при h = 0,10 м
Dh = 200 ÷ 210 тм. Так как ширина парохода
11 м, а люди вполне могли расположиться у
одного борта, момент от смещения 200 т на
5,5 м составлял бы 1100 тм. Из этого следует,
что в первом случае опрокидывание началось
бы при смещении к борту трети всех людей;
во втором — их пятой части, а ведь был воз�
можен и более опасный случай, когда
h = 0,03 ÷ 0,05 м.

Теперь обратимся к решению американ�
ской Фемиды, которая ответственность за
опрокидывание судна возложила на механи�
ка, поскольку тот, якобы, “неправильно за�
полнил балластные цистерны”. Фраза ту�
манная, ее можно понять, что нерадивый
механик закачал воду в танки одного борта.
Трудно поверить, будто все так и было. Надо
думать, что ему следовало закачать воду в
пустые балластные цистерны, тогда остой�
чивость судна была бы обеспечена надлежа�
щим образом и оно не опрокинулось даже
при таком количестве людей. Возникает ес�
тественный вопрос, о каком объеме вроде бы
не заполненных балластных цистерн идет
речь? Как нетрудно убедиться, чтобы пре�
дотвратить опрокидывание, начальная мета�
центрическая высота должна быть не менее
0.50 м. По грубому расчету, zm= 4,90 м; при
h = 0,10 м zg= 4,80 м, а Mz= 2080×4,8 = 9984 тм.
Чтобы понизить ЦТ судна до 4.4 м, следова�
ло закачать 200 т балластной воды с zg= 0,60
м. Была ли такая цистерна?

Если верить судовладельцам, объем балла�
стных цистерн составлял 800 т. Приведенная
цифра, как я уже сказал, весьма насторажи�
вает. Однако поверим в это. Что получится
тогда?

Коэффициент полноты судна подсчитать
нетрудно:

Как известно, площадь ГВЛ S = αLB, где
α≅ (0,98√−δ ± 0,06). Подставляя α = 0,505, вы�
числяем α = 0,69 ÷ 0,70. Приняв α = 0,70, име�
ем, что площадь ГВЛ составляет примерно
630 м2, а площадь ВЛ на расстоянии 2 м от
ОП вряд ли была больше 480 м2. Получает�
ся, указанный объем балластных цистерн
мог быть при условии, что второе дно этого
парохода находится на высоте 2,3 ÷ 2,5 м от
ОП! Где тогда размещались паровые котлы
и две паровые машины? И где помещался
уголь?

Как я полагаю, второе дно в средней части
парохода было на высоте 0,9 ÷ 1,2 м. Если в
реальности так и было, тогда объем балласт�
ных цистерн вряд ли превышал 200 ÷ 300 м3.

200 м3 как будто реальная цифра. Получа�
ется, решение суда правильное?

А кто сказал, что балластные цистерны
были пусты? Уверен, что погибший механик
их полностью заполнил, а предположение,
будто они были пусты, — всего лишь уловка.
Во всяком случае, прикидочные расчеты по�
казывают, что при таком количестве людей и
заполненных балластных цистернах остойчи�
вость была недостаточной, а при пустых суд�
но начало бы опрокидываться еще раньше.
Поскольку заполнение водой уже забаллас�
тированных цистерн было невозможно,
нельзя было и снизить zg до требуемой вели�
чины.

Какой же вывод из всей этой истории мож�
но сделать?

Пароход “Истленд” был плох? Нет. Имея
паровую машину мощностью 1300 л.с., он мог
развить 22�узловую скорость! Поднятое, отре�
монтированное и, естественно, переименован�
ное, судно прослужило еще три десятилетия.

Корабли часто перегружают, и в самом
этом факте нет криминала! Если действовать
с умом, любое судно можно нагрузить сверх
проекта. Во время Второй мировой войны,
когда “Куин Мэри” использовали в качестве
транспорта, лайнеру приходилось перевозить
до 20 000 солдат, т. е. выходить в рейс как бы
с десятикратной перегрузкой (корабль был
спроектирован на перевозку 2139 пассажи�
ров). Но это океанский лайнер, его полное во�
доизмещение в 40 раз больше водоизмещения
“Истленд”, соответственно меньше и масса
людей по отношению к массе судна, а значит
перемещение людей сказывается на остойчи�
вости меньше.

У “Истленда” доля людей по проекту со�
ставляла ~4% полного водоизмещения, тогда
как у “Куин Мэри” и в перегруженном состо�
янии не превышала 2.5%. Тем не менее во из�
бежание неприятностей солдатам запрещали
перемещаться с палубы на палубу. Но это же
солдаты! Им можно приказать, а как быть на
обычном гражданском судне, вдобавок в мир�
ное время? Надо полагать, что трагедии мог�
ло не произойти, если бы правительство Со�
единенных Штатов, выдав свидетельство на
эксплуатацию, хотя бы время от времени рев�
ностно инспектировало состояние судна и
как владельцы эксплуатируют его. Но этого�
то как раз не было!

К чему мой рассказ, чем поучительна эта
история? Какое отношение крушение этого
довольно большого судна имеет к маломер�
ным судам?

Чем меньше размеры судна, тем большую
долю в его водоизмещении составляет вес лю�
дей, и, как следствие, уже начальная остой�
чивость существенно изменяется в зависимо�

сти от того, где находятся люди, сидят они
или стоят. В подтверждение этого расскажу
один эпизод.

На Карельском перешейке есть озеро Глу�
бокое, которое протянулось на несколько ки�
лометров, посредине — один или два остро�
ва. Прекрасное место отдыха! Однажды,
где�то в конце августа, мы с дочкой решили
покататься на лодке. Было солнечно и тепло,
но внезапно появилась туча, задуло холод�
ным ветром, и, прежде чем мы успели вер�
нуться, началась гроза. Гребу изо всех сил, по
сторонам не гляжу. Вдруг дочка кричит, что
кто�то зовет на помощь. Уж не знаю, как она
углядела — вокруг сплошная пелена льющей�
ся с небес воды, ветер срывает гребешки с не�
больших, но коротких и крутых волн, даль�
ше 15–20 м что�либо разглядеть невозможно.
Я, сколько ни всматривался, ничего не уви�
дел, желания возвращаться никакого — но по�
вернул: вдруг и впрямь кто�то тонет? Минут
через 15 уверился, что она права, еще через
10 выяснилось, что двое мужиков держатся
за перевернутую лодку. Здоровые мужики,
а еле сил хватило, чтобы влезть, обоих дрожь
бьет. Влезли, хватились за весла и давай гре�
сти — надо ж как�то согреться! В воде пробы�
ли минут 40–50, но оба были уже на пределе.
Посиневшие (температура воды была 10�
12°С), ничего уже не соображают — пришлось
несколько раз повторить, что залезать надо с
носа или с кормы, а то и мы опрокинемся!

Что же с ними произошло? Они ловили
рыбу, и попалась здоровая щука, килограм�
мов на 5. Один вываживал, другой пригото�
вил подсачок, чтоб поддеть, когда напарник
подтянет ее к борту, но… в этот момент лодка
опрокинулась!

Вообще остойчивость прогулочных лодок
при сидящих людях достаточна для безопас�
ного плавания, но стоит кому�нибудь встать,
как она становится минимальной. Достаточ�
но, чтобы один сместился к борту, и лодка
зачерпнет воды и пойдет ко дну. Судя по все�
му, эта лодка была рассчитана на четырех че�
ловек! В данном случае людей было всего
двое, однако их вес составлял 50% водоиз�
мещения, причем один, тот что с сачком, сто�
ял, второй, сидел он или стоял, припомнить
не мог, но оба сместились к одному борту, да
еще щука дернула… В общем, если бы не доч�
ка, эти двое рыболовов пошли рыбам на
корм.

В заключение — мораль. Маломерных су�
дов много больше, чем крупных, а управля�
ют ими, как правило, люди недостаточно под�
готовленные к возможным экстремальным
ситуациям, намного более опасным для них,
чем для крупных судов. Если для 100�тонно�
го сейнера сильный ливень и 3�балльное вол�
нение вполне нормальная погода, то для про�
гулочной лодки это уже угроза затопления
водой. На лодке такие опасности подстерега�
ют буквально на каждой пройденной миле,
даже на небольшом озерце можно погибнуть.
До берега, кажется, рукой подать, а попробуй
до него добраться в сильный ветер да при вол�
не. Короче говоря, к неизбежным передрягам
владельцы небольших судов должны быть
подготовлены и психологически, и теорети�
чески. Хочется надеяться, что эта статья в ка�
кой�то мере восполнит недостаток опыта и
в критической обстановке, быть может, под�
скажет правильный выход.

Юрий  Саруханов,
инженер�кораблестроитель

СУДОВОДИТЕЛЮ НА ЗАМЕТКУ
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огда в полупьяном анабиозе
вытряхиваешься из потрепанно�

го и тесненького ТУ�154 в нынеш�
ней столице Дальнего Востока –
Хабаровске, тебе уже совер�

шенно без разницы, что будешь проворить на
речных перекатах, то ли 1000�килограммо�
вую калугу, то ли упрямого конопатого тайме�
ня или жевать вареную колбасу с пивом под
полонез Огинского.

Да, велика страна! Только по железке от су�
етливо�денежной Москвы 8533 км, а по воз�
духу от Питера нынче быстрее просвистеть в
брюхе дородного “боинга” до потного Нью�
Йорка, чем доскрипеть бело�голубым фюзе�
ляжем “тушки” по сибирским небесам до Ха�
баровки (так прежде называлось военное
поселение, основанное в 1858 г., для защиты
российско�китайской границы). Громадное
спасибище стюркам из авиакомпании Пулко�
во, скрашивавшим полет совсем не сурро�
гатными напитками, да крепко слепленными
домашними улыбками, будто приглашающи�
ми в субботних потьмах на белый танец.

Нашей экспедиции предстояло прорваться
на реку Коппи, порожистую, разветвленную и
изумрудную струину, сбегающую с юго�вос�
точных склонов Сихотэ�Алиня, и после не�
скольких замысловатых вывертов, анатоми�
чески достойно прописанных в самом начале
прошлого века знатным приключенцем
В.К.Арсеньевым в бытность его начальником
Владивостокской крепостной конно�охотни�
чьей команды, впадающую в бухту Андрея Та�
тарского пролива.

Река эта славится морским тайменем, си�
мой – наиболее теплолюбивой лососюгой из
дальневосточного семейства, гольцами, пе�
лингасами и красноперками. Утверждают, что
тут может клюнуть и ауха — китайский пре�
сноводный представитель каменных окуней
весом до 8 кг (кстати, — большая редкость
для российских ихтиологических экзерсисов),
но в этом ракурсе для нашей фактории бабуш�
кин пасианс абсолютно не сложился. Мелька�
ют здесь по сезонам и горбуша, и кета, и кун�
джа, но сегодня привередливую рыболовную
общественность такими хвостами удивить

УЛЬМАГА –

сложно, хотя… Об этом речь пойдет ниже,
ведь, сами понимаете, негоже тесто плескать
на сковороду наперед растительного или сли�
вочного маслица.

Обычная тропинка для настырных япошек,
частенько наведывающихся в Коппийские ус�
тья — это ночь в купейном вагоне  поезда от
краевого центра до Советской гавани, а пос�
ле часа три по морю, если оно, конечно, шти�
левое или близко к тому. (Хабаровский край
занимает почти пять процентов территории
России и вытянулся в меридиональном на�
правлении вдоль побережий Японского и
Охотского морей. По нему проходит линия
мирового водораздела между бассейнами Ти�
хого и Северного Ледовитого океанов, а реки,
берущие начало в крае, текут в вышеупомяну�
тые моря да еще в Восточно�Сибирское и
Лаптевых.) Как запасной вариант существует
трясучая пятичасовая дорога от Константи�
новского поста (оригинальное название Сов�
гавани, основанной в 1853 г. мореплавателем
К.Н.Бошняком) до лесорубного моста через
Коппи, что чуть ниже правого притока Топты. А
после два часа вниз на ульмагах до устьевого
поселка, где собственно говоря и варится по�
ложенный по рыболовному либретто главный
туристический маскарад.

В нашем экспедиционном списке в этом
году обозначены три лица американской на�
циональности, а янки, знамо дело, так никог�
да не путешествуют (им скорость с джином и
тоником подавай!), поэтому вышеупомянутый
путь от памятника вологодскому крестьянину
Ерофею Хабарову до низовьев Коппи мы про�
делали всего за два с половиной часа на дре�
безжащем винтами пучеглазом Ми�8. Это, ко�
нечно, значительно дороже — без малого
3500 у.е. в один конец и без кондуктора — да
головняка больше.

Для поездки был выбран июнь, сразу за
сходом обильных паводковых вод — период
массового захода тайменя на нерест. Изна�
чально планировалось, что вертак пробудет с
нами всю неделю, что, конечно же, здорово
облегчило бы обследование верховий речки,
но из�за обычных в таких сценариях органи�
зационных недочетов, улыбчивые пилоты

— Ничего, капитан, — отвечал
Дерсу мне. — Удэгей все равно
рыба. Шибко хорошо понимай в
лодке ходи. Наша так не могу.

В.К.Арсеньев,
По Уссурийскому краю

лодка наиправильнейшая!

К
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Страничка рыболова
Сахалинского тайменя в малонаучных кру�

гах в обиходе кликают также чевицей. Это
проходная рыба, забредающая как в реки са�
мого острова, так и во все крупные материко�
вые пресноводные придатки, впадающие в
Японское море и Татарский пролив. Таймень
нерестится в мае–июне и строит галечные
гнезда наподобие лососевых, только вот инку�
бационный период у икринок всего месяц,
после чего выклюнувшиеся таймешата про�
водят от двух до трех лет в речке, где, как и
родители, хищничают всем, что попадется на
немигающий глаз, благодаря чему растут бы�
стро, хотя окончательных телес и гонора на�
бираются уже после ската в море.

В устьях Коппи существует одноименный
полуразвалившийся поселок, где, по идее,
должны жить орочи. Это некогда многочис�
ленное племя сегодня насчитывает всего че�
ловек 300 разбросанных по берегам Коппи и
Тумнина — речки еще крупнее, протекающей
чуть севернее порта Ванино и известной тем,
что тут нерестится зеленый (сахалинский)
осетр. В этой деревушке есть парочка свеже�
срубленных домишек, где совгаванские биз�
несмены обкатывают нафаршированных йе�
нами японских рыболовных туриков, в июне
стремящихся на Коппи в догляде за вкусней�
шей симой. Ведь по повадкам и гастрономи�
ческим свойствам она им во много крат доро�
же, нежели красавица зелено�малиновая
нерка. Дотошные учебники утверждают, что
сима может достигать 9 кг, хотя местные ры�
баки уверяли меня на трезвую голову, будто
отлавливали экземплярчики и под 12 кило.
Внешне сима выглядит менее прогонистой,
но зато значительно более широкой, нежели
кижуч или кета, а сопротивляется — уж будь
любезен!

Мы разместились в 5 км от моря в уютном
двухэтажном срубе, принадлежащем бывше�
му районному охотоведу Саше Полоумову.
Он, собственно говоря, и гостевал нас в тече�
ние всей недели, вдобавок обеспечивая лод�
ками, проводниками и дельными советами, в
зависимости от поставленных за чаркою ве�
чернего чая исследовательских задач. До�
вольно приблизительно наш карательный от�
ряд, включавший кроме трех американцев,
двух литовцев и пяти русских (пятую графу в
паспортах  не проверял никто), должен был
выдать на гора действительную рекреацион�
ную ценность данной реки в плане дальней�
шей заманиловки зарубежных рыболовных
туристов на широту Татарского пролива.

Я уже однажды упомянул местную лодку
под странным именем ульмага. Вообще�то,
классическая удэгейская лодка — это длин�
ный плоскодонный челнок, передняя часть ко�
торого тупая, но дно выдается вперед — оно
расширено и загнуто кверху. Благодаря такой
конструкции лодка не разрезает воду, а как бы
наваливается на нее. Как правило, их делают
очень легкими, так чтобы без лишних усилий,
вытащить лодку на берег мог один человек.

Ульмага — тоже мудреная конструкция (не
менее 6 м в длину) с довольно узким дном, при
этом по ширине в лодке свободно может раз�
меститься только один человек. Сидеть надо
практически прямо на днище, иначе кувырк�
нешься за борт, высота которого не превыша�
ет и 50 см. Зато в длину преспокойненько
можно упаковать человека четыре плюс не�
большой груз и моториста�международника в
придачу.

Данная конструкция позволяет уверенно
проходить мелкие пороги и перекаты, ведь
при такой системе сперва тыкается о неиз�
бежные каменья далекая передняя часть, так
что у залетевшего мимо струи водилы есть доля
минуты, чтобы остановиться, приосаниться с
мозгами или вовсе дать обратный ход.

Моторы вокруг были все более нашенские
— “Вихри” и “Нептуны”, причем ставят их та�

ким макаром, что винт, если глядеть сбоку,
торчит практически вровень с днищем, вал�
кой на сторону ульмаги. Все проводники бе�
рут с собою про запас как минимум по два�
три гребных винта, а некоторые не брезгают
и дополнительным мотором — так оно спо�
койнее, и голове и сердцу.

Тут мне хотелось бы усахарить читателя
наблюдением столетней давности из путево�
го дневника В. К. Арсеньева, что и сегодня,
клянусь всеми царицами Тамарами, есть
сама истина.

“К плаванию по горным рекам туземцы
привыкают с детства. Надо далеко смотреть
вперед, надо знать, где следует придержать
лодку, где повернуть ее носом против воды
или, наоборот, разогнать елико возможно и
проскочить опасное место. Все это надо учи�
тывать и быстро принимать соответствую�
щие меры. Малейший промах – и лодка, под�
хваченная быстрым течением, в один миг
будет разбита о камни”.

По количеству пойманных тайменей наша
группа, наверное начистила бы хобот и само�
му Орлову и завоевала бы мировой рекорд —
ежедневно на крючок цеплялись десятки ро�
зовощеких рыбин. Тайменята брали жадно на
совершенно любые приманки — воблеры,
вертушки, колебалки, да и нахлыстовые
стриммеры придурковатых расцветок
пользовались их повышенным вниманием.
Не радовали хищников только разнообраз�
ные сухие мушки, но то и понятно: как прави�
ло, взрослые таймени начинают косить глаз
на движение по поверхности лишь в конце
августа — сентябре, когда происходит мас�
совая миграция грызунов и в желудках у са�
мых проворных ребят костьми полягут отнюдь
не два и не три хвостатых мыша.

Но лучше всего таймени брали на дорожку
в приустьевых участках вечером, особенно
между 8 и 10 часами, когда мотолодки мето�
дично дрынили спокойные коппийские гряд�
ки, ощерясь удилищами поверх глубоких ям
(некоторые были, по свидетельствам местных
оракулов, до 8 м глубиной), вокруг небольших
островков, разбросанных чуть выше поселка.
И тогда было абсолютно без разницы, что за
приманку ты тянешь за собою: кто�нибудь
обязательно да прицепится!

На это указывал еще Леонид Павлович Са�
банеев, отмечавший, что “самая интересная
и оригинальная ловля тайменей, однако, лов�
ля на дорожку”.

Тут, в низовьях, мы вытягивали и 6� и 7�ки�
лограммовые поленья, напропалую обкусан�
ные нерпой, ежедневно показывающей свои
хитрющие мордочки проезжающим мимо
лодкам.

Единственно чего мы не учли, так это раз�
меров приманки для троллинга – даже ороч
Юра отрицательно покачал головой, с сожале�
ниеми дотошно обсмотрев все наши ритуаль�
ные доспехи. Ведь ни у кого не нашлось ни
воблеров или колебалок более 15 см в длину,
чего, по его авторитетному мнению, было со�
вершенно недостаточно для посольского
представительства ко тайменному двору.

— Приличная рыба большая блесна любит.
— Юра приволок на утро кое�что из своих
ухоронок. То была плавающая рыбка японс�
ких кровей и латунная колебалка сантимет�
ров под 20, достаточно легкая для дорожения
на небольшом газу.

Но заветная приманка досталась, есте�
ственно, дяде Лумису и двум другим амери�
косам — мормонам из Аризоны. То были за�
мечательные в общежитии ребята, напрочь
отрицавшие не только курево, водку и пиво,
но даже какао с чаем.

— А как же кока�кола? — Однажды тихо�
хонько поинтересовался я у некрупного рос�
том, но крепко сколоченного из подходяще�
го материала 52�летнего Карла Манна.

мгновенно сделали заезжим ребятишкам
широкий арэвуарище и более вовсе не по�
явились, что, конечно, добавило экстремаль�
ного перцу под толстый хвостище американ�
ским тузам от крапленых лас�вегасских
рыболовных  колод.

Про тайменей ходят различные байки,
вплоть до того, что где�то параллельно с
вами  существует чемпион мира по их ловле
– дальневосточник Юра Орлов. Да и друзья
ежегодно подпихивают под нос заманчивые
фотки с таймешками чуть ли не в человечес�
кий рост, пойманные якобы на спортивную
снасть всего за каких�нибудь 20�30 минут в
часе езды от Биробиджана.

Именно так набухла занудным фурункулом
и эта экспедиция: год назад известный всем
биллиардист Вовка Сысоев притащил из ха�
баровской командировки достоверные фото�
документы, где была представлена пара тай�
меней кило под 30 вкупе с изловчившим их на
спиннинг местным корифеем Денисенко.
Кому ж не хочется испробовать свой бицепс
на эдаких хвостатых бревнах! Плюс ко всему
у Сысоя на дальневосточных просторах обра�
зовалась достаточно серьезная спевка с Иго�
рем Панковым�Амурским и Андреем Ермако�
вым, маэстро современного бизнеса
Дальневосточной республики, и отчаянными
рыболовами в придачу.

Заскакивая далеко вперед, отмечу, что из
нашей разношерстной тусовки именно Ерма�
ков изловчил на моих глазах самого крупного
тайменя — на 7 кг 200 г. Пойман он был, прав�
да, на мою 15�граммовую ярко�оранжевую
вращалку, что есть первейший типель�тапель
против чавычи или кижуча на камчатских по�
лях сражений.

Если верить многочисленным научным кни�
жонкам, то сегодня тайменевый род (Hucho)
состоит из четырех полноценных видов: ду�
найского, обыкновенного (распространенно�
го повсеместно от Амура до Камы), корейско�
го и бедолаги сахалинского.

По размерам таймени могут вытягиваться
до 1.5 м, а по весу — до 60 кг. Хотя, конечно же,
таких гигантов сейчас вряд ли сыщешь — пре�
сноводные таймени были прилично подвыби�
ты всевозможными вертолетными вылазками
в 80�90�х гг., да и морских “братишек” повсе�
местно изрядно поддавливает местное насе�
ление, ведь тала (блюдо из мякоти сырого тай�
меня, сдобренной солью, перцем и уксусом с
луком и созревшее в холодильнике за 30�120
минут) — наипервейшая застольная приколка
на любом партсобрании или просто под обыч�
ную сорокоградусную водовку. Но то, что эта
рыбка — не пигмейского племени, можно выз�
нать даже из противоречивых правил Амур�
рыбвода, где статья 21 запрещает вылавли�
вать тайменей менее 70 см, если мерить от
вершины рыла до основания средних лучей
хвостового плавника.
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ва — Это наверное долго будет, — Лаймис лы�
бился хорошо начищенными зубами и провор�
но вращал шимановскую “Стеллу”, куда косог�
лазые конструкторы умудрились запихнуть
целых 13 подшипников, — давит знатно!

Я знаю Лаймиса не первый год и точно ска�
жу, что по пустякам он размениваться не бу�
дет. Естественно, целюсь объективом в нуж�
ном направлении, но вожделенный трофей
все никак не покажет ни головы, ни хвоста. Да
что там хвоста, ни одного буруна на поверхно�
сти мы не засекли, хотя литовец напрягал
мышцы без малого 40 минут. Была короткая
секунда, когда послушный кончик спиннинга
тыкнулся ну прямо нам под ноги, вроде симво�
лизируя, что оппонент подвыдохся и скорая
победа будет за красными колонизаторами.

Теми минутами Лаймис продвинулся уже
метров пожалуй на 50 пониже места, где не�
распознанный пока монстр прицепился на 7�
сантиметровый воблер, имитировавший
окунька  из российского Нечерноземья. На�
конец, что�то надрывно кликнуло в катушен�
ции — мы, видимо, донельзя разгневали уп�
рямую рыбину, она повернула на струю и
дала такого деру, что вспотевший Лаймис не
успел ахнуть, как вымотал напрочь всю шпу�
лю лески, а таймень и был таков.

В низовьях Коппи мы также впервые по�
встречались с удивительной рыбкой из се�
мейства кефалевых – пелингасом. Это чисто
морская рыба, обитающая в Японском море и
заходящая только в устья рек в конце весны —
начале лета для нереста. Они здорово выска�
кивали из воды и сперва наделали много пе�
реполоха в знатной компании, когда в предсу�
мерках то там, то сям принялись со всего
разгону плюхаться об воду после трех�, четы�
рехметрового полета.

Обратный путь до Хабаровска дался экспе�
диции большой кровью. Вертолет в обозна�
ченное время на базе не объявился. Прождав
до времени “Ч”, мы со всем скарбом погрузи�
лись на ульмаги и рванули, что есть мочи, к
лесовозному мосту. Спешка оправдывалась
тем, что корейский самолет на Америку лета�
ет всего раз в неделю, и не успей мы к сроку,
зоакеанщики принесли бы всем немало хло�
пот и материальных издержек. Путь вверх от�
нял уже не два, а четыре часа жизни. К мосту
мы подобрались в полной тьме, когда седоки
из лодки ороча Юры давно успели прийти в
себя, обсушиться, вдоволь напиться чаю и пе�
рекусить.

Третья лодка и вовсе не доползла до обо�
значенного пункта сбора — Сысою, Йонасу и
Игорю Панкову выдалась холодная ночевка
на гальке: даже орочи не рискуют идти ночью
под мотором.

Вслед за тем мы тряслись до Хабаровска
16 часов по таким дорогам, что кое�где меч�
тали о тягаче, но обошлись двумя японскими
полноприводниками (спасибо известному
тузу из Комсомольска — Коле Чупрову!).

Конечно, мы покидали Хабаровский край
со смешанными чувствами. С одного боку,
экспедиция удалась, хотя, бесспорно, прово�
дить такие мероприятия лучше в сплавном
режиме, что мы, видимо, и предпримем на
будущий год совместно с “КиЯ”.

С другого боку, было удивительно видеть в
центре Хабаровска монумент Владимиру Ле�
нину, в то время как музея исследователю
В.К.Арсеньеву не существует.

Успокаивало только то, что нет лучшего
монумента славно протопанной человечес�
кой жизни, нежели фантасмагорические Си�
хотэ�Алиньские вершины и чудные реки, куда
всегда будем теперь стремиться и я и ты, дос�
тойный подражания приятель, и даже непью�
щий наш сосед Спиридон Фадеевич.

Андрей Великанов, фото автора

— Это серая зона, давай не будем углуб�
ляться, — улыбаясь, отрезал американец.

Стало ясно, что кофеин мормоны не отри�
цают, главное — его подсластить и обозвать
лимонадом.

Если Лумис ловил как на муху, так и спин�
нингом, благодаря чему без рыбы не сидел и
дня, то дворяне с Аризонщины кудесили
только правильным нахлыстом, и, по большо�
му счету, все у них срасталось вкривь и вкось
по лососевой породе — ну как определишь
нужный стриммер, ежели никогда тут прежде

со шнуром и мушкой никто не появлялся.
Лишь в два последних дня им улыбнулась
фортунеция, когда они несколько подсполз�
ли со своих гордецких принципов и на пово�
док начали привязывать однограммовую
мушку с железным лепестком, что�то наподо�
бие маленькой вертушечки.

Я всегда грею у сердца такие выручалки —
их делает одна из лучших блесенных компа�
ний “Luhr Jensen and sons” из штата Орегон.
Хотя врать не стану — приличные поклевки
были у всех, но не вывели профессионалы
достойного тайменя на спокойную воду, а он
и был таков…

Никогда не забуду эпизода, когда чуть
выше левого притока — Сололи — мы с ли�
товским тореадором Лаймисом Микнисом
проворили рыбу повдоль скалы, где основная
струя Коппи понаделала достойных при�
стального внимания ям и карманов. Здесь
обычно и отдыхает поднимающаяся на не�
рест лососевая братия. Я, как уже принято,
ураганил нахлыстом 7�го класса, ну а литов�
ский Дон Педро испытывал всевозможные
воблеры, произведенные в славном городе
то ли немецкого, то ли русского происхожде�
ния, Клайпеде (по�немецки просто Мемель).

Горбуша брала в полный рост и рубилась
за жизнь почище тени отца Гамлета, причем
бойцы были под стать кремлевской охране —
все под метр восемьдесят. И если учебники
прописывают, что Oncorhynchus gorbuscha
(Walbaum) не вырастает более чем на 3 кило,
то мой гидовской безмен, который последнее
время всегда приходится таскать с собою, бес�
страстно зафиксировал рекорд в 5 кг и 200 г!

Впоследствии и другой литовский непрос�
так Йонас, умудрился в день нахлыстом вы�
мудрить 50 штук горбуш, вроде для размин�
ки и тренировки, причем все эти
3�4�килограммовые хвосты были абсолютно
серебряные, без единого темного пятнышка
или нерестового горба и клюва. Рыбины
только зашли в Коппи и проявили немало
упорства, оказавшись обдуренными мушкой
или блесной.

Иногда попадалась и сима. И хотя местные
поговаривают, что можно осчастливиться те�
лом под дюжину кило, но наши многочасовые
потуги увенчались цифиркой 5 с маленьким
хвостиком.

— Есть! — Воскликнул Лаймис совершен�
но без акцента, что само по себе уже обеща�
ло какую�то заковыристую интригу. Ведь дав�
но подмечено, что в сложных ситуациях все
прибалты замечательно изъясняются на ве�
ликом и могучем, безо всяких оглядок на Се�
веро�Атлантический блок.

Я тотчас прислонил дорогущий нахлыст к
насупленной над заводиной березе и выта�
щил фотокамеру.
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Страничка рыболова

С 20 по 22 сентября в Финляндии на родном для дедушек Рапала и Хак�

лина озере Паянеярви прошел второй этап общефинского чемпионата

“Kultainen lohi” “Золотой лосось II” (Salmon Trolling Masters II). На этот раз

здесь приняли участие 132 финские команды и одна русская (Yachting

Russia Team). В зачет принималась рыба длиной не менее 50 см: озерный

лосось, кумжа, палья. За два дня  соревнований было поймано 27 рыб.

Самый крупный пойманный здесь озерный лосось весил 4 кг 675 г. Сред�

ний же вес рыбы составлял 2 кг 100 г. На сегодняшний день основная мас�

са рыбы внутренних водоемов Фин�

ляндии разводная, да и ту постоянно

пытаются черпануть местные рыбо�

ловные артельки. Поэтому 109 экипа�

жей пришли к финишу ни с чем. Рус�

ские, успев изучить в тренировочный

день особенность этого озера, протя�

нувшегося на 40 км от  Лахти до горо�

да Ювескеле, заняли 21�е место. В

общекомандном за�

чете опять “Silver”

на первом месте, с

главным призом

этого этапа — двад�

цатисильной четы�

рехтактной “Яма�

хой”,

В период подго�

товки этого номера

журнала в городе

Турку должен был пройти третий, завершающий этап чемпионата по лов�

ле морской кумжи, но в связи с осенней непогодой и штормами, пришед�

шими с Балтики, он был отменен, хотя утром первого тренировочного дня

несколько рыб спортсмены успели поймать. Подведя итоги прошедших

этапов, команда “Silver” стала чемпионом 2001 г.

К.Л.

риса Бойко, Алексея Варгасова, Александра Ефимова, Сергея

Карпова, Дмитрия Левшина, Дмитрия Сытника, Алексея Яков�

лева, да и многих других “продюсеров”, стараниями которых

проводятся такие мероприятия и существует сам Клуб. Нельзя

не отметить спонсоров, предоставивших отличнейшие призы

для соревнований, причем многие из них делают это не в пер�

вый раз. Это магазины "Рыбак.Ru" (Москва),  “Альбакор”, “Клевое мес�

то”, фирмы “Petersburg Stainless”, “Raisio”, “Терра”, ночной клуб “Shейк”,

а также частные лица —членов Клуба, которые учреждали личные, как пра�

вило, секретные, призы!

Возвращаюсь к словам поэта:  “Есть в осени первоначальной корот�

кая, но дивная пора”... Приглашаю всех на интернет�сайт

www.fisher.spb.ru,  где можно не только подробнее ознакомиться с ре�

портажами и статистикой результатов “Хищника�2001”, но и познакомить�

ся с влюбленными в рыбалку людьми, неравнодушными к состоянию род�

ной природы. Уже началось обсуждение следующего клубного

мероприятия — “Лунки�2002”, и (говорю это под огромнейшим секретом!)

нахлыстовики нашего клуба потихонечку готовятся еще к одному, кото�

рое они называют “Под мухой—2002”! Добро пожаловать!

Юрий Зуев,
фото Ады Якуповой и Андрея Великанова

“Есть в осени первоначальной
Короткая, но дивная пора...”

А.С.Пушкин

Вот и опять пришла осень, и снова, как и в прошлом году, питерский

Клуб Рыбака (www.fisher.spb.ru) организовал соревнования по ловле хищ�

ной рыбы на спиннинг. Проходили они 29 сентября на о. Вуокса под При�

озерском и назывались “Хищник�2001”. Рыболовный Интернет�клуб — об�

разование вроде бы виртуальное, которое все больше проявляется в

“реальности”, Вуокса оказалась наиболее подходящим водоемом для

проведения клубом регулярных мероприятий. В соревнованиях “Хищник�

2001” участвовало уже более 160 человек! Приехали гости и из Москвы, в

их числе — Виктор Власенко, более известный в рыболовно�интернетов�

ских кругах как “Борода”, созда�

тель крупнейшего в России интер�

нет�ресурса, посвященного

любительской ловле рыбы на ис�

кусственные приманки.

Праздник удался! И рыбаки, и

их семьи, рискнувшие приехать,

— все остались довольны. Основ�

ная борьба на соревнованиях раз�

вернулась не за то, чтобы обойти

соперника, а чтобы не прийти к

финишу с нулем — рыба не хоте�

ла сдаваться! Но мастерство плюс удача — страшная сила, и щуки на кол�

лективную уху наловили предостаточно. Потом были баня, матч по волей�

болу, награждение победителей на фоне сине�розового закатного неба,

фейерверк и, конечно, общая уха у костра! Под треск “невской” катушки

был совершен “Обряд посвящения” в члены Клуба новобранцев, под пес�

ни у костра и вкуснейшую щуку в фольге отпраздновали день рождения

“Николаевича” — Алексея Варгасова.

На следующий день соревнования продолжились, но ловили только на

предоставленные магазином “Альбакор” воблеры “Сальмо”, набор кото�

рых из четырех штук был вручен каждому участнику. И снова была борьба

за “уход от нуля” на ледяном ветре.

Праздник не состоялся бы, если не самоотверженный труд Оргкомите�

та по его подготовке и организации, работа которого не была заметна,

что свидетельствует о наработанном опыте и профессионализме, ведь это

уже пятое совместное мероприятие Клуба. Особо хочется отметить Бо�
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«Золотой лосось II»«Золотой лосось II»

Щука весом 7.5 кг, пойманная командой “КиЯ”
за день до соревнований. Увы, хороша ложка
к обеду... Лодку для участия в соревнованиях

любезно предоставила фирма “Фрегат”
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Главный судья В.Бухарин провожает команду в поход по маршруту  Новосибирск
— Ханты�Мансийск — Омск. Новосибирские водномоторники регулярно
совершали подобные дальние плавания. Достаточно напомнить рейсы на тот же
Обь�Енисейский канал двух МЛ типа “Обь” (“КиЯ”№ 34) или четырех “Южанок”
(“КиЯ” № 38), либо поход Новосибирск — Москва на двух “Казанках”.

предыдущей публикации я так подробно остановился на описании нашего
с Сергеем похода по сибирским рекам на самодельной мотолодке “Мир” со�
всем не случайно. Хотя некоторое знакомство с водно�моторным спортом
я к этому времени имел, но только там — на заброшенном канале — по�на�

стоящему почувствовал себя водномоторником. Дальние спортивные плавания, уча�
стие в гонках (на скутерах класса 250 см3 и катерах К�2 и Е�01), тренерская и органи�
зационная деятельность, судейство водно�моторных соревнований и пропаганда этого
замечательного вида спорта стали занимать все более важное место в моей жизни.

Замечу, что в 1957 г. мне было уже 34 года, за спиной – война и тяжелые ранения.
А через десять лет я стал и мастером спорта СССР, и судьей всесоюзной категории по
водно�моторному спорту, больше того — первым председателем только что создан�
ной Федерации водно�моторного спорта РСФСР.

ПРЕДЛАГАЕМ ВАШЕМУ
ВНИМАНИЮ

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНУЮ ЧАСТЬ
ВОСПОМИНАНИЙ НАШЕГО

ПОСТОЯННОГО АВТОРА
ВЛАДИМИРА НИКОЛАЕВИЧА
БУХАРИНА О СТАНОВЛЕНИИ

ВОДНО�МОТОРНОГО СПОРТА
И ТУРИЗМА В СИБИРИ.

НАЧАЛО — В ПРЕДЫДУЩЕМ
НОМЕРЕ “КиЯ”
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В марте 1958 г. нас с Сергеем Сторо�
женко пригласили в Новосибирский
Морской клуб ДОСААФ. Начальник
Морского клуба Л.И. Шкловский и пред�
седатель оргкомитета Б.П. Олегин увле�
кательно рассказали о гонках на скуте�
рах, мотолодках, глиссерах и катерах,
катании на водных лыжах (этот вид
спорта в те времена культивировали вод�
но�моторные секции), ну и, конечно, о
дальних походах на моторных судах. Уже
тогда в спортивных клубах и секциях го�
рода было построено несколько мотоло�
док и скутеров, но все это было разроз�
ненно. Морской клуб решил объединить
под единое начало всех энтузиастов, со�
здав городскую секцию. Корпуса было
предложено строить своими силами,
а клуб обещал обеспечить моторами. Мы
проинформировали собравшихся о на�
шем походе и продемонстрировали кино�
фильм. Положительной реакцией на наше
выступление стало предложение: “Ребя�
та, давайте к нам в клуб! Будем вместе
строить спортивные суда, бороться за ско�
рости на воде, ходить в походы!” Нас с Сер�
геем увлекли эти перспективы, и мы реши�
ли для начала построить два скутера.

Берясь за какое�нибудь дело, я всегда
старался вникнуть в его суть, ознакомить�
ся с его основами. Так обстояло дело и на
этот раз. О водно�моторном спорте я имел
доселе самые общие представления: знал,
что есть скутера и глиссеры, даже один
глиссер с авиационным мотором “Осави�
ахим�1” еще мальчишкой не только видел,
но и трогал своими руками на берегу Оби.
На этом мои познания заканчивались.

Информации о водно�моторном спорте
оказалось до обидного мало. В Морском
клубе был лишь один альбом чертежей
для строительства скутеров и мотолодок
своими силами. В городской технической
библиотеке мне разыскали правила сорев�
нований по водно�моторному спорту,
а в одном книжном магазине города я об�
наружил брошюру о судействе соревно�
ваний. Изучение этих материалов выве�
ло меня на нормативный документ —
“Единая всесоюзная классификация ви�
дов спорта”, а из данных, полученных в
Горспортсоюзе, уяснил порядок, структу�
ру и организацию водно�моторного
спорта в стране. Примерно с месяц вече�
рами я штудировал эти документы. Ког�
да в начале апреля собрался оргкомитет
в Морском клубе, я поделился с собрав�
шимися полученными познаниями. Вот
тогда меня и избрали председателем вод�
но�моторной секции.

1960�й стал годом становления водно�
моторного спорта в Новосибирске. Рас�
скажу о тех событиях поподробнее.

Спортсмены�водномоторники двух но�
восибирских авиационных научно�иссле�
довательских институтов и авиатехнику�
ма объединились в клуб “Высота”. В нем
насчитывалось 160 энтузиастов. Спорт�
смены своими силами построили на бере�
гу Оби водно�моторную базу “Высота”.

В июле на Оби, в центре города были
проведены первые соревнования, в кото�

рых участвовало шесть мотолодок и семь
скутеров. Между заездами свое спортив�
ное мастерство демонстрировали водно�
лыжники. Эти соревнования привлекли
тысячи зрителей.

Я выступал тогда в классе скутеров
СА�250. И запомнились мне эти сорев�
нования на всю жизнь! Стартовав с опоз�
данием на одну секунду, я вырвался в ли�
деры. Когда, выйдя на третий круг
и огибая второй поворотный буй, я ог�
лянулся, то увидел, что мотор охвачен
пламенем. Мелькнула мысль — рядом
бензобак! Что делать? По судоходной
правой части реки шел навстречу мощ�
ный буксир. Мне повезло — его шкипер
не обращал внимания на сигналы катера
судоходной инспекции, требующие
уменьшить скорость, — за кормой букси�
ра катилась упругая полутораметровая
волна. Выручила мгновенная фронтовая
реакция — я направил горящий скутер
под углом в эту волну, она захлестнула и
перевернула его. За мгновение до этого
я нырнул в воду. Спасательный жилет не
дал уйти глубоко. Вынырнув, огляделся.

Скутер вверх днищем покачивался не�
вдалеке, вода сбила пламя. Я подплыл
к перевернутому скутеру и поднял руку
— это сигнал “Все в порядке”.

Причиной пожара был лопнувший
шланг подачи бензина. Через час, сменив
все шланги и высушив на солнце одежду,
я завел мотор — он работал нормально. На
транце корпуса слегка обгорела краска. И
это все. “Повезло, легко отделался”, — го�
ворили мне все на берегу.

Представители Горспортсоюза, присут�
ствовавшие на этих соревнованиях, пос�
ле их окончания собрали энтузиастов.
Пришло около 30 человек. Вел совеща�
ние представитель Горспортсоюза Бес�
счастный, курирующий водные виды
спорта. Он рассказал, что кроме нашего
клуба, скутера начали строить сразу в не�
скольких ПТУ города и на водной базе
“Локомотив”. Группа спортклубовцев
авиазавода им.Чкалова организовала са�
модеятельное КБ по проектированию мо�
толодок, а на турбогенераторном заводе
создали водно�моторную базу “Бугринс�
кая роща” и тоже собираются строить ску�

В. Бухарин
и В. Красюк на
катере “К�02”.
Первенство
Новосибирска,
1963 г.

Первые
в Новосибирске

соревнования
по водно�

моторному спорту,
июль 1960 г.

Построенная
своими руками
база водно�
моторного
клуба “Высота”,
1960 г.
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тера. То есть шел разрозненный процесс,
который целесообразно было ввести в об�
щее русло. И присутствующие высказа�
ли мнение о необходимости создания об�
щегородской водно�моторной секции.
Здесь же на берегу был выбран оргкоми�
тет, возглавить который попросили меня.

По роду производственной деятель�
ности мне приходилось часто бывать
в командировках в столице. Я исполь�
зовал эту возможность для установле�
ния контактов с ЦМК ДОСААФ, разра�
батывающим чертежи спортивных
судов и моторов, а также с Федерацией
водно�моторного спорта СССР, которая
только год как была создана и находи�
лась в периоде становления.

Вот как это было. Зимний день кло�
нился к вечеру, когда, поплутав среди
бесчисленных переулков в центре Мос�
квы, я, наконец, нашел нужный мне Ска�
тертный, где в доме № 14 размещался
Союз спортивных обществ и организа�
ций. Среди многочисленных закоулков
старинного особняка не сразу обнаружил
двери с табличкой “Федерация водно�
моторного спорта СССР”. В комнате си�
дела за столом блондинка и что�то писа�
ла. Оказалось, что это — секретарь
президиума Федерации, в дальнейшем
прекрасно известная всем водномотор�
никам страны Галина Борисовна Жиро�
ва. Она не только внимательнейшим об�
разом выслушала меня, но и дала всю
необходимую информацию и от себя —
ряд очень ценных советов. Такая
поддержка просто окрылила нас.

Мы с Борисом Петровичем Олегиным
— моим единомышленником и помощни�
ком во всех водно�моторных делах — зап�
ланировали “встряхнуть” Новосибирск
необычным образом: организационное
отчетно�выборное собрание водномотор�
ников города провести как торжествен�
ное и по�настоящему массовое меропри�
ятие, с выставкой техники и красочными
стендами, демонстрацией документаль�
ных фильмов, музыкой у входа, концер�
том и танцами.

Авиатехникум предоставил большой
зал и просторный холл для расстанов�
ки экспонатов. Студенты помогли
оформить помещение стендами, плака�
тами. 500 пригласительных билетов
были разосланы чуть ли не поименно
всем энтузиастам водно�моторного
спорта. Не были забыты пресса, радио
и телевидение.

...И вот наступил день проведения это�
го собрания, которое дало мощный им�
пульс развитию водно�моторного и вод�
но�лыжного спорта вперед на многие
годы. Количество присутствующих пре�
взошло все ожидания. Выставка пользо�
валась огромным успехом.

Экспозицию техники открывал пер�
вый в городе скутер класса СИ�175, по�
строенный чемпионом города, урало�си�
бирской зоны и призером первенства
ДОСААФ СССР Виктором Стрельнико�
вым. Скутер был оснащен гоночным мо�
тором “Дельфин” (18 л.с.) производства
ГДР. Рядом стоял мой скутер класса
СА�250 с форсированным мотором “Мос�
ква�10”, на котором в зональных соревно�
ваниях ДОСААФ в Свердловске я завое�
вал 2�е место. Следующей стояла
мотолодка М�250 с мотором “Москва”,
в кокпите которой лежали два шлема
и два спасательных жилета. Венчал этот
участок вертикальный стенд с фотогра�
фиями грамот и дипломов, завоеванных
нашими спортсменами, крупными фото�
графиями команды, а также скутера со
спортсменом В.Ф.Стрельниковым на ди�

станции гонки. В центре экспозиции сто�
ял наш ветеран полуглиссер “Мир”,
а рядом — монтаж с 35 фотографиями, ил�
люстрирующими плавание по сибирским
рекам на Обь�Енисейский канал. Затем
располагались два недостроенных и напо�
ловину обшитых фанерой деревянных
корпуса глиссера ГА�250 и катера К�02 под
автомобильные стационарные двигатели.
На каждом из них стояла фотография го�
тового вида данного судна. Завершали
экспозицию аквапланы и пара водных
лыж. Десятки людей толпились у этих эк�
спонатов, расспрашивали дежурных, кру�
тили штурвалы, подолгу разглядывали
фотографии.

Зал был полон. Сразу после утвержде�
ния повестки дня собравшимся были про�
демонстрированы два короткометражных
фильма. В прениях выступило 15 человек,
которые обсудили доклад председателя
Горспортсоюза и мой содоклад “О состоя�
нии водно�моторного спорта в Новоси�
бирске и путях его дальнейшего развития”.
Был избран состав городской водно�мо�
торной секции и ее председатель —
В.Н.Бухарин.

Было это сорок с лишним лет назад…
Сейчас, увы, все не так. И очень хоте�

лось бы надеяться, что в будущем воспря�
нет водно�моторный спорт, и извечное
стремление молодежи к скорости, сорев�
нованиям и приключениям даст новый
виток его развитию. Тогда, быть может,
будет востребован и опыт ветеранов.

Май 2000 г., г.Новосибирск

Команда водно�моторного
клуба “Высота”
на первенстве СССР
в г.Таллинн, 1964 г.

Скутера водно�моторного
клуба “Румб”,
г.Каменск�Уральский,
1965 г.
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етти Кук — одна из десяти номинантов
Зала славы мирового водно�моторно�

го спорта в разделе “оффшор”. Обладатель�
ница двух титулов чемпиона мира по UIM, она
входила также в число чемпионов Американ�
ской ассоциации APBA, уверенно делила по�
чести с такими известными в спортивном
мире именами, как Гар Вуд, Карл Кикфейхер
и Дон Аронау. Если говорить о женщинах, то
она и поныне считается наиболее сильной
гонщицей на катерах “оффшор”.

Но, как эта женщина, занявшаяся водно�
моторным спортом в возрасте “за пятьдесят”,
смогла развить в себе такое мастерство, что�
бы завоевать столько почетных трофеев
в сфере, где доминируют мужчины?

Семья Янгов жила в небольшом сугубо “су�
хопутном” городке Гленс�Фолс (шт.Нью�Йорк).
Бетти Джейн родилась 4 февраля 1923 г. Ее
мать мечтала, чтобы Бетти стала балериной,
и в возрасте пяти лет отдала ее в балетную
школу, постоянно оберегала ее от любых ви�
дов отдыха, связанных с физической нагруз�
кой. Поэтому, например, Бетти села на вело�
сипед впервые в 16 лет. Ее отец больше
симпатизировал занятиям дочери спортом.
Это он разрешил ей участвовать в соревнова�
ниях по пляжному бейсболу, где она впервые
почувствовала дух спортивного состязания
и смогла проявить свое истинное “Я”.

По окончании школы Бетти поступила в Бо�
стонский университет на отделение полити�
ческих наук, а в дальнейшем получила рабо�
ту в лаборатории радиации Массачусетского
технологического института. Там она встре�
тила студента Пола Кука, вскоре вышла за
него замуж. Новоиспеченная семья перееха�
ла в Калифорнию. Здесь Бетти принимала
активное участие в президентской выборной
кампании Джона Кеннеди и вообще не чуж�
далась политической жизни вплоть до смер�
ти Боба Кеннеди.

Чета Куков любила прогулки на собственном
катере. Пол оказался заядлым болельщиком
катерных гонок, поэтому Куки часто помогали
организаторам соревнований – патрулировали
на дистанции, следили за порядком и оказыва�
ли помощь пострадавшим.

Вскоре Пол по случаю купил пару подер�
жанных одноместных гоночных катеров, имен�
но пару — для себя и для Бетти, которая сразу
почувствовала себя комфортно за штурвалом.
Однако лишь знакомство с известным гонщи�
ком Доном Пруетом, обратившим внимание
на ее способности водителя, позволило ей
впервые официально принять участие в со�
ревнованиях. Это произошло в мае 1974 г.
К тому времени ей был 51 год и она была уже
бабушкой. Да, тогда она выиграла свою пер�

вую гонку на дистанции Лонг�Бич — Ньюпорт�
Бич, и ей стало ясно, что больше не сможет
жить без большого водно�моторного спорта.
В декабре 1974 г. она уже впервые приняла
участие в профессиональных гонках (Rum
Run XIV) и выиграла их, выступая на 32�футо�
вом катере “Mongoose” (марки “Bertram”), ос�
нащенном парой 500�сильных моторов
“MerCruiser”. Бетти сразу после старта зах�
ватила лидерство и уверенно удерживала его
на протяжении 95 миль дистанции. Больше
того: она и установила рекорд скорости на
этой дистанции (67.9 стат. мили в час) при
значительном волнении.

На следующий год она купила 38�футовый
катер “Kaama” (марки “Scarab”), и началось ее
головокружительное восхождение на между�
народный “оффшорный” Олимп.

В течение 1975 г. Бетти Кук участвовала в
четырех больших соревнованиях; все четыре
раза она доходила до финиша, но ни разу не
добилась абсолютной победы. В это самое
время на ее железный характер и агрессив�
ный стиль вождения обратили внимание два
специалиста — ветеран�механик Джон Кон�
нор и штурман Дон Холлоуэй. Они без колеба�
ний приняли ее предложение и составили
с ней гоночную команду “Kaama”.

5 марта 1977 г. Кук, Коннор и Холлоуэй
первыми прошли под клетчатым флагом
в гонке за Гран�при Ньюпорта. Затем они по�
вторили свой успех в Сан�Франциско, при�
чем на этот раз удерживали лидерство с са�
мого начала и до конца гонки. Всякие
сомнения в том, стоит ли считаться с коман�
дой Кук, развеялись. И помогла этому побе�
да в мировом чемпионате в ноябре следую�
щего года в Ки�Уэст (Флорида): они обошли
18 катеров из Северной и Южной Америки,
Европы, Австралии и Южной Африки, причем
гонка шла при волне 3—3.6 м.

В том же году Кук учредила фирму “Kaama
Marine Engineering” по выпуску принадлеж�
ностей для гонок “оффшор”. Это не помеша�
ло ее выступлениям. Она приняла участие
в гонке Каус–Торки и выиграла ее с рекорд�
ной средней скоростью 77.42 стат. мили
в час, что было на 2 мили в час выше рекорда
дистанции, установленного годом раньше.
К другим ее достижениям 1978 г. следует от�

нести пятую подряд победу в гонке на озере
Эри и завоевание титула чемпиона США
в гонке на Золотой кубок Ломбардо во Фри�
порте (шт.Нью�Йорк).

20 октября 1979 г. Кук и ее команда во вто�
рой раз выиграли мировой чемпонат в Вене�
ции, получив кубок Сэма Гриффита в каче�
стве чемпионов мира. Так Бетти попала
в компанию таких звезд, как Джим Винн (чем�
пион 1964 и 1966 гг.), Дон Аронау (1967
и 1969 гг.), Винченцо Балестриери (1968
и 1970 гг.) и Карло Бономи (1973 и 1974 гг.).
Заслуги гонщицы были отмечены Почетной
золотой медалью UIM.

В сезон 1981 г. ее команда заняла три пер�
вых места, два вторых и одно третье. Бетти Кук
было тогда уже 59 лет. Она понимала, что пора
заканчивать карьеру, но ее неукротимый дух
жаждал победы — ей хотелось уйти с арены
победительницей. И победа была одержана.
Последней ее гонкой стала “Нью�Орлеан —
200”, где ее горячо приветствовала огромная

толпа болельщиков со всего мира.
Уйдя на покой, Бетти не расставалась

с миром любимого спорта: писала на темы
безопасности вождения катера. Неутомимая
труженица — она заслужила уважение муж�
ского большинства в жестоком гоночном
мире, где никогда не просила поблажек и не
давала их другим. Она была настоящим
Спортсменом.

Бетти Кук умерла 23 декабря 1990 г. в воз�
расте 67 лет после тяжелой и длительной
борьбы с раком. Она оставила катерному
миру наследство, которое научило и вдохно�
вило многих: “Каждый должен оставить свой
собственный кильватерный след в жизни”, —
это ее слова.

Сокр. перевод статьи Кена Крайслера из
“Power and Motoryacht” (2000, IX)

Это девятая в ряду из
двенадцати прославленных
гонщиков, чей вклад сделал

катерные гонки “оффшор” тем,
чем они являются сейчас

люди большого спорта

Победный
финиш
команды Бетти
Кук в гонке
Каус — Торки,
1978 г. Новые
чемпионы
мира: слева —
Дон Холлоуэй,
справа — Джон
Коннор

Б

П Р О С Л А В Л Е Н Н А Я

БЕТТИ КУКБЕТТИ КУК
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оревнования по фанбордингу, как
обычно, следовали сразу за чемпио�
натом России в олимпийских классах

яхт. Тот, кто был в то время в Анапе, мог заме�
тить, как изменился яхт�клуб с началом гонок.
Вместо тележек с яхтами, которые каждый
день исправно и дружно разворачивали лес
белых парусов, теперь тут стояли ряды микро�
автобусов и легковых машин, заваленных и
обвешенных разнообразными чехлами с сер�
фовым инвентарем. Подтянутых и строго оде�
тых яхтсменов сменили серфисты в мокрых
гидрокостюмах или в длинных шортах с тропи�
ческой расцветкой. Что же, это другая культу�
ра, так уж сложилось.

Два дня, отведенные на регистрацию уча�
стников, прошли быстро. В первый же гоноч�
ный день задул ветер. Анапа по ветровым ус�
ловиям имеет свои особенности. Дует чаще
всего с северо�востока, востока или с юга,
юго�запада. Северные ветра — это “отголо�
сок” новороссийской боры (от Анапы до Но�
вороссийска недалеко), знаменитой тем, что
холодный воздух с огромной скоростью спус�
кается с сопок.  Как говорят местные жители,
этот ветер дует четыре дня. Если он не конча�
ется, то будет дуть еще четыре, и еще…

Для серфистов — хождение в норд�ост не�
просто. Ветер дует от берега, и в случае ка�
кой�либо поломки можно попасть в серьез�
ную переделку, ведь разгоняет сравнительно
короткую крутую волну, которая увеличивает�
ся по мере отдаления от берега.

Южный ветер не такой. Он теплый и гонит
длинную морскую волну. Чаще всего катать�
ся можно на “пятерках”, а это, по мнению
большинства серфистов, самое комфортное
и приятное.

В первый день гонок задул восточный ве�
тер. Конечно, не полноценный норд�ост, но
для гонщиков и этого хватило. В классе “Фор�
мула” спортсмены не смогли нести самые
большие паруса, благодаря которым они мо�
гут устойчиво глиссировать и ходить в лави�
ровку при скорости ветра 3.5–4 м/с. Но и с
маленькими парусами мало ветра не было.
Всем приходилось тяжело. В “Формуле” ли�
дерство сразу захватили украинцы Макс Обе�

ремко и Дима Соловьев. Только третьим ока�
зался Володя Куликов из Анапы. Но, как пока�
зали дальнейшие гонки, надолго его не хвати�
ло. А в классе “Фанборд” лидировали
гонщики, использующие… матчасть класса
“Формулы” Михаил Пожидаев и Виктор Гла�
дышев.

Настало время рассказать о классах досок,
участвующих в этих соревнованиях. Начну с
молодого класса “Формула виндсерфинг”.
Это свободный класс, т. е. для гонок можно
брать одну доску любого производителя, но
только серийную, и три паруса. При таких ус�
ловиях борьбы, да еще и очень низком ветро�
вом минимуме — всего 3.7 м/с в течение
всей гонки — пришлось расширить корпуса
досок и увеличить размеры паруса и плавни�
ка. Ширина досок и длина плавников были
ограничены 1005 и 700 мм соответственно.
Таким образом, допустимая длина плавника
доски для гонок в “Формуле” уже на 5 см
больше, чем длина шверта у олимпийского
Мистраля! Если она выходит на глиссирова�
ние, то идет с той же остротой к ветру, что и
Мистраль, но быстрее, а на полных курсах
разница еще больше.

В классе “Фанбординг” ветровой минимум
больше, и такие большие паруса не требуют�
ся. Количество досок не ограничено (что яв�
ляется одним из аргументов сторонников
“Формулы” — на серьезных соревнованиях
тут процветает “борьба кошельков”).

На этих гонках перед организаторами сто�
яла задача, с одной стороны, не препятство�

вать прогрессу в виндсерфинге и дать поме�
ряться силами уже многочисленным вла�
дельцам новых широких досок и огромных
парусов, а с другой — постараться, чтобы
люди с меньшими амбициями не заскучали “в
отрыве от лидеров” на их длинной дистанции.
Поэтому всех участников разделили на два
класса — “Формула” и “Фанборд”. Они долж�
ны были стартовать раздельно и идти по чуть
различающимся дистанциям. Для “Формулы”
нижний знак поставили далеко вниз по ветру,
чтобы получились длинные лавировки и фор�
девинды. А для фанбордистов их расположи�
ли поближе и преимущественно со скорост�
ными курсами. И расчет организаторов
оказался верным — в классе “Формула” зая�
вилось 26 человек и еще 66 в “Фанборде”.
Практически все оказались “в своем классе”.
Не понадобилось проводить отдельные ква�
лификационные заезды, которые практико�
вались ранее для разделения на флоты.

Следующие два дня дул слабый южный ве�
тер. Его хватало для гонок, но не для прове�
дения заездов в дисциплине фристайл, кото�
рые были предусмотрены программой и
которых все ждали с нетерпением. Многие
спортсмены, в том числе и именитые Олег
Остриков, Михаил Ершов и Алексей Чибизов,
заявились на участие только в этой дисцип�
лине. Судьи уже составили так называемые
таблицы выбывания для заездов, вывесили
гоночную инструкцию, но все тщетно — ветер
работал по своему расписанию.

Расскажу коротко об этой, относительно
новой дисциплине, которая, конечно, пред�
ставляет собой дальнейшее развитие wave�
perfomance. Просто слишком мало мест в
мире, где есть хороший прибой с постоянны�
ми ветрами и хорошим обзором для зрите�
лей и прессы. Фристайл — это просто испол�
нение трюков, не обязательно на воде. Если
wave — результат развития чистого серфин�
га, то на фристайл оказали большое влияние
сноуборд и скейтборд. Во фристайле приме�
няют более широкие и объемные доски, кото�
рые глиссируют при меньшем ветре и легко
ходят задом.

За два следующих дня организаторы успе�
ли провести еще пять гонок в “Формуле” и
две гонки в классе “Фанбординг”. Лидеры
поменялись местами. На первое место в клас�

С

С 29 сентября по 7 октября
в городе Анапа, расположенном

на Черноморском побережье
России, прошел очередной

чемпионат России по
фанбордингу. Эти гонки

проходят здесь больше десяти
лет и являются одними из

наиболее массовых среди
известных российских

соревнований
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ОСЕННЯЯ РЕГАТА
22–23 сентября на просторах

Пироговского водохранилища
проходила ежегодная осенняя

парусная регата —
открытый чемпионат

Московской области,
приуроченный к закрытию

парусного сезона 2001 г.
Соревнования проводились под

руководством Московского
парусного турклуба. В них

принял участие 21 экипаж из
Москвы, Санкт�Петербурга,

Щелково Московской области
и Нижнего Новгорода

се “Формула” вышел М.Оберемко, а в “Фан�
бординге” — В.Добрянский. У женщин пока в
“Формуле” лидировала О.Малышева, а в
“Фанбординге” — Е.Соловьева. Однако в
классе “Формула” посыпались протесты. Обе�
ремко выиграл протест, поданный на Соловь�
ева: между ними произошло касание при оги�
бании знака, когда идущий впереди Оберемко
остановился после резкого огибания, вызван�
ного упавшим неподалеку “чайником”. Соло�
вьев решил проскочить между ним и знаком,
но при этом задел своего соперника, что зап�
рещено правилами. Другой протест был подан
Дмитрием Овсянниковым на Владимира Кули�
кова из Анапы. Тут возникла ситуация, понят�
ная для любого парусника — правый�левый
галс. Дима выиграл протест безоговорочно:
“Не подставляй правый бок!”

Необходимо сказать и о культурной про�
грамме соревнований, которую подготовила
компания “Контрфорс” из Питера. Каждый
вечер на берегу рядом с яхт�клубом или в го�
родских клубах проходили музыкальные ак�
ции. Все было поставлено на профессиональ�

ном уровне — сцена, звук, светотехника. На
открытии музыка сопровождала показ на
большом экране серфовых видеофильмов. В
ночном клубе “Лунный свет” прошел карна�
вал, на котором некоторые серфисты были
замечены в женских нарядах.

В целом соревнования произвели хорошее
впечатление. Гонки проходили постоянно,
проблем с катерами и другим оборудовани�
ем не было. Их комментировали со сцены на
берегу с помощью мощной звуковой аппара�
туры, так что зрители могли разобраться, что
происходит в море. Многое здесь было впер�
вые. Первый раз была выделен класс “Фор�
мула виндсерфинг” со своими дистанцией и
ветровым минимумом. Первый раз в Оргко�
митет ввели должность пресс�секретаря, и
катер обеспечения в свободное от постанов�
ки буев дистанции и спасения на море возил
фотографов.

Отлично прошла церемония закрытия. По�
бедителей награждали подарками фирмы
“Neil Pryde”, сувенирами и денежными приза�
ми. В завершение состоялись выступления

группы “Койотас” и танцы при луне и свете ко�
стров.

В итоге, в классе “Формула” первые шесть
мест выглядят так: М. Оберемко, Крым; Д. Со�
ловьев, Киев; А. Менделенко, Днепропет�
ровск; Д. Давиденко, Севастополь; В. Куликов,
Анапа; Д.Овсянников, Санкт�Петербург.

Первое место среди женщин у О. Малыше�
вой из Анапы.

Чемпионом России объявлен Д. Давиден�
ко как первый из участников с российской
пропиской.

В классе “Фанборд” шестерка лидеров та�
кова: В. Добрянский, Москва; В. Гладышев,
Москва; М. Пожидаев, Владивосток; А. Ра�
жев, Тюмень; С. Канька, Анапа.

Первое место среди женщин в этом клас�
се заняла Е. Соловьева, Москва.

Перечислю тех, благодаря кому стали воз�
можны эти соревнования:

Организаторы соревнований — Виндсер�
финг�клуб “Драйв” СПб, Федерация экстре�
мальных видов спорта СПб.

Алексей Ноздрин, Москва

огода радовала. Последние солнеч�
ные и теплые деньки “бабьего лета”
вселяли оптимизм в спортсменов и

болельщиков, но из�за почти полного отсут�
ствия ветра (0 —1 балла) удалось провести в
первый день только две гонки. Старты малых
и больших судов давались с перерывом в 10
минут. Стоит заметить, что при штилевых гон�
ках становятся очевидны недостатки и пре�
имущества конструкций парусников, проявля�
ются мастерство капитанов и матросов, их
умение принимать тактически точные реше�
ния, поэтому на призовых местах каждый раз
оказывались совершенно новые экипажи. Для
выявления явных лидеров необходимо было
провести еще несколько стартов.

Во второй день соревнований парусники
выходили на воду трижды. Ветер немного
усилился (2 — 3 балла), и призеры определи�
лись по результатам пяти гонок (худший ре�
зультат не учитывался).

Самым многочисленным на чемпионате
Московской области оказался класс много�
корпусников с площадью парусности 13 м2.
Восемь экипажей, два из которых представ�

ляли северную столицу, упорно боролись за
место на пьедестале. Почетное звание чем�
пиона по праву досталось слаженной коман�
де катамарана М�99 под руководством
К.П.Федорова. Второе и третье места соот�
ветственно были завоеваны В.Н.Успенским и
М.Н.Успенским (М�761) и экипажем рулевого
В.И.Святенко (М�81).

Интересно, что в осенних соревнованиях
участвовало три представителя класса ката�
маранов с площадью парусности 5 м2. Хочет�
ся надеяться, что в следующих гонках сопер�
ников у нынешних призеров (среди которых
на третьем месте Т.Кашина из Н.Новгорода)
прибавится, ведь эти суда вполне доступны
многим благодаря своей относительной лег�
кости и массовому производству санкт�пе�
тербургской фирмой “Тритон”.

Бесспорным лидером чемпионата стал
москвич П.Морозов. С самого старта он был
недосягаем для своих соперников и прихо�
дил к финишу в общей массе с 13� и 10�мет�
ровиками.

В классе последних за победу боролись
пять катамаранов. Первое место уверенно

завоевал уже не раз побеждавший в этом
классе представитель С.�Петербурга С.Но�
вицкий (СП�5). Далее расположились М�208
(В.Долматов, Д.Богачев) и катамаран под ус�
ловным номером 111 (К.Волков, Д.Рязанцев).
Кстати, судьи обратили внимание соревную�
щихся на необходимость иметь четкие номера
на парусах.

Состоялся и заезд в классе “Простор”
(8.5 м2). Пять экипажей вышли на воду с жела�
нием победить. На призовых местах оказа�
лись москвичи (М�279, М�180, М�445), все три
команды — семейные. А чемпионами стали
сын (рулевой) и отец (матрос) Илленко
(М�279). Младший Илленко участвовал в тра�
диционной гонке рулевых и пришел первым,
оставив позади всех соперников, несмотря на
то, что был самым младшим капитаном. Ста�
ло очевидно — подрастает достойная смена.

Особое внимание было оказано сборной
команде Питера, которая, преодолев трудно�
сти, приехала в Пирогово и активно участво�
вала в чемпионате Московской области.

Алина Миникаева,
Москва

П

на Пироговском
водохранилище
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Десять лет, которые потрясли нас

— Владимир, что вы расцениваете как
наиболее тяжелую потерю для российс#
кого парусного спорта за эти годы?

— Наиболее тяжелым ударом я считаю
потерю старого тренерского состава, факти�
чески потерю тренерской школы как тако�
вой. Поймите, ведь материальную базу
спортивного парусного флота даже в самом
худшем случае всегда можно восстановить
– пусть за годы. На возрождение школы в
целом и связанных с нею традиций понадо�
бятся уже десятилетия. А пока такой шко�
лы нет, невозможно говорить ни о массовос�
ти спорта, ни о серьезных достижениях в нем.

Сейчас же, к сожалению, детские парус�
ные школы — сама основа основ массового
парусного спорта — влачат довольно убогое
существование. Пожалуй, лишь тренерам
Сергею Семенову, Алексею Архипову и
Сергею Лапкину  удалось не растерять бы�
лое. И в них — надежда на завтрашний день.

— Какие крупные парусные соревнова#
ния Парусному союзу удалось сохранить
или возродить за прошедшие 10 лет?

— Без сомнения, первой в этом списке
должна стоять Балтийская регата, она про�
водилась в этом году уже в шестой раз. В ней
приняли участие свыше 300 спортсменов в
8 классах яхт, включая “Дракон” и “Звезд�
ный”. В следующем году мы планируем рас�
ширить число участвующих классов до 10.
Крупным спортивным событием постепен�
но становится и Санкт�Петербургская Па�
русная неделя, практически единственная
сейчас регата с дальними крейсерскими эта�
пами.

Потихоньку возрождается, казалось, со�
всем “умерший” “Кубок Ладоги”. Регата, на
которую несколько лет подряд заявлялись
буквально две�три яхты, вдруг обрела вто�
рое дыхание, и 15�я по счету регата прошла
весьма успешно.

— А имеет ли шансы быть возрожден#

ным так неожиданно канувший в лету
полтора десятка лет назад “Кубок Бал#
тики”?

— Не сейчас и не в таком объеме. Мы ве�
дем переговоры с финскими коллегами о
ежегодной крейсерской регате, которая смо�
жет поочередно принимать старт в России
и Финляндии. Видимо, это будет одна длин�
ная гонка плюс одна�две прибрежных. Но
пока все же рано говорить о каких�то под�
робностях.

— Известно, что проведение крупных
парусных соревнований без серьезных
спонсоров затруднительно. За рубежом
в роли таковых выступают известней#
шие компании. Что#то подобное начина#
ет происходить у нас в России и Санкт#
Петербурге?

— Пока, к сожалению, нет. Практически
единственное исключение — фирма “Ahmad
Tea”, которая полностью спонсировала про�
веденную этим летом одноименную регату.
Надеемся, что эта гонка станет ежегодной,
поскольку фирма�спонсор осталась доволь�
на ее уровнем организации и проведения.

Также нельзя не отметить, что некоторые
петербургские фирмы (как правило, связан�
ные тем или иным образом с яхтингом) час�
то помогают организаторам в создании при�
зового фонда.

— Насколько затрудняет проведение
гонок (в том числе – крейсерских) нали#
чие пограничного режима в ряде районов
Невской губы и Финского залива?

— Да, определенные трудности имеются.
Однако и с военно�морской базой, и с по�
граничниками достигнута предварительная
договоренность об открытии для яхт проли�
ва Бъерке�Зунд. Думаю, постепенно будут
ослаблены и некоторые иные ограничения.

— Вначале вами была затронута тема
о материальной базе парусного флота.
Это и клубы (гавани), и сами яхты, ко#
торые зачастую находятся в “подвешен#
ном” состоянии и потихоньку ветшают,
ибо владеющим организациям содержать
всю инфраструктуру не по карману, а
экипажи клубных яхт уже опасаются
вкладывать в них собственные средства.
Какие могут быть выходы из этой ситу#
ации?

— Практика последнего десятилетия по�
казала, что как только яхты переходят в ча�
стные руки, вопрос об их сохранности сни�

мается. Реальный собственник не даст суд�
ну погибнуть. Полагаю, что рано или поздно
все, от кого это зависит, придут к осознанию
необходимости передачи яхт их нынешним
экипажам, пусть даже и за символические
деньги. В противном случае флот просто
исчезнет, поскольку любые планы извлечь
из него хотя бы мало�мальски значимую
прибыль, учитывая средний возраст судов,
абсолютно эфемерны.

— На сегодняшний день в Петербурге
прекратили свое существование практи#
чески все верфи спортивного судострое#
ния, оставшиеся с советских времен. Что
появилось взамен?

— Отсутствие платежеспособного спроса
на внутреннем рынке ставит под сомнение
возможность существования подобных вер�
фей,  именно верфей с развитыми производ�
ственными площадками. То, что приходит
им на смену, скорее нужно называть конст�
рукторскими бюро. На внутреннем рынке
сейчас находят более или менее устойчивый
спрос лишь спортивные суда детских и юно�
шеских классов — “Оптимисты”, “Кадеты”,
“Лучи” и им подобные. Состоятельные же
люди в большинстве своем пока предпочита�
ют заказывать и строить свои суда за рубежом
и там же их и эксплуатировать.

— В начале нашего разговора вы назва#
ли потерю старого тренерского состава
одной из самых тяжелых потерь. Что
предпринимается Союзом для возрожде#
ния тренерской школы?

— С этого года в Государственной Акаде�
мии физической культуры им. П.Ф.Лесгаф�
та впервые в стране начала работать кафед�
ра парусного спорта. Мы надеемся, что уже
в ближайшем будущем она станет не толь�
ко центром практической подготовки трене�
ров, но и своеобразным теоретическим “шта�
бом”, способным и прогнозировать
дальнейшее развитие парусного спорта в
мире, и определять те или иные перспекти�
вы его восстановления в России. Сегодня
существование столь сложного и дорогого
вида спорта, каким является парусный, без
такой базы просто немыслимо, и мы возла�
гаем на эту кафедру большие надежды...

На этом и позвольте закончить нашу бесе�
ду. Будем надеяться, что результаты пред�
стоящего спортивного сезона оправдают ос�
торожный оптимизм нашего собеседника...

Вел беседу Артур Гроховский

огда мы работали над этим выпуском, то решили, что он, в общем�
то, может рассматриваться как некий завершающий номер
уходящего “смутного десятилетия”. Десятилетия, начавшегося

распадом СССР и “предчувствием гражданской войны”, а
закончившегося едва ли не вступлением России в НАТО. Десятилетия,
в течение которого граждане бывшей империи мучительно пытались
осознать, что же они потеряли и что приобрели взамен...
Вот с этим вопросом редакция и обратилась к президенту Санкт�
Петербургского Парусного союза, известному петербургскому
яхтсмену и предпринимателю Владимиру Логинову.

Десять лет, которые потрясли нас
К
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28 октября 2001 г. в 6 ч 30 мин утра по местному времени в Центральной больнице
г.Абу�Даби остановилось сердце самого перспективного российского гонщика в вод�
но�моторной Формуле 1 последних лет 37�летнего Виктора Кунича.
Смерть последовала от опухоли головного мозга – последствия травмы, полученной
19 октября  через несколько секунд после старта последнего этапа Чемпионата мира
Формулы 1 по водно�моторному спорту этого года.
Мы потеряли настоящего друга, талантливого спортсмена, веселого, классного парня.
Витя, ты не дожил до вашего с Севой 38�летия всего 33 дня… Мы знаем, что после
гибели брата ты старался делать все за двоих: и жить, и веселиться, и гоняться. Мы
сделаем все возможное, чтобы помочь сейчас и в будущем твоим близким: дочери
Кристине, жене Татьяне, матери Таисии Алексеевне и брату Паше.
Мы скорбим вместе с ними о проигрыше твоей самой важной гонки.

От лица водномоторников России и Советского Союза
Атаманов Сергей

К соболезнованиям друзей Виктора присоединяется и редакция  “КиЯ”. В нашей памяти
навсегда сохранится образ этого талантливого гонщика.

Памяти ВИКТОРА КУНИЧА

Я опишу вам свою точку зрения на происшед�
шее с Виктором Куничем на втором этапе Чем�
пионата мира Формулы 1 в ОАЭ. Но сначала не�
много о Викторе.

Свою карьеру в водно�моторном спорте братья�близне�
цы Виктор и Всеволод начали в СТК “Родина” г. Химки в
1980 г. Через пару лет эти двое молодых всегда веселых пар�
ней появились в сборной Москвы. А еще через несколько
лет они уже начали выигрывать чемпионаты и кубки СССР.
Ближе мы познакомились в 1988 г., когда братья успешно
стали гоняться в международных классах. Всеволод, напри�
мер, имел все шансы выиграть Чемпионат мира 1990 г. в
классе О�500, но лишь недостаток опыта не позволил реа�
лизовать свой потенциал. А лучшим из советских гонщиков
тогда оказался латыш Агрис Калнциемс, который впослед�
ствии создал свою команду Формулы 1.

После гибели Всеволода в автомобильной аварии в 1993 г.
Виктор сел в его лодку и завоевал несколько подиумов на
чемпионатах мира и Европы в Формуле 500 и классе О�
700. Так при активном содействии своего друга Агриса Кал�
нциемса Виктору была открыта дорога в высшие Форму�
лы, где он и стал выступать за “Kalnciems Racing Team”. С
2001 г. команда называется “Vivid Team” (Vivid, в переводе
с англ. – яркий, живой). Такова эта команда. Вторым гон�
щиком в ней является Стас Курценовский из Питера.

Три предыдущие перед трагедией в Абу�Даби аварии со
скутером Виктора заканчивались лишь незначительными
травмами и поломками техники. Две из аварий произошли
в первом повороте после старта.

В отличие от автогонок на воде видимость очень плохая
– за каждым скутером образуется длинная струя воды. Это
влияет на прохождение именно первого поворота, когда все
идут очень плотно и происходящее впереди хорошо видит
только лидер. К тому же на старте сухопутной Формулы 1
гонщик имеет преимущество от следующего за ним мини�
мум в длину машины, у нас же – максимум один метр, что
значительно уплотняет группу скутеров, подходящую к пер�
вому повороту. А трасса гонки в Абу�Даби по сравнению с
другими еще более опасна, поскольку расстояние до перво�
го буя всего 500 м и гонщики не успевают растянуться.

В этой ситуации громадное значение имеет интуиция,

приходящая только с опытом, которого в Формуле 1 (на
мой взгляд) Виктор пока не имел. Он очень быстро про�
грессировал и даже после аварии остался четвертым по сум�
ме всех этапов, а вот для первого поворота опыта не хвата�
ло. Думаю, из�за недавних послестартовых аварий UIM
просто обязан пересмотреть правила стартовой процедуры.

А в Абу�Даби все происходило, как обычно. В четверг в
борьбе за позицию на старте Виктор занял неплохое шестое
место. Вечером механики проверили технику и изменили на�
стройки на гоночные. Мы провели реабилитационную тре�
нировку – это имеет особое значение, поскольку темпера�
тура воздуха в тени в это время была за 35° С. В пятницу
утром на свободной тренировке Виктор показал второе вре�
мя. И мы поехали на пляж, где обсуждали проблемы перво�
го поворота и технику его безаварийного прохождения.

Сейчас я думаю, что мы ошиблись тактически – эта гон�
ка в худшем случае могла переместить Виктора с четвер�
того на пятое место, не более (стать третьим уже всё равно
было невозможно), но так хотелось остаться четвертым….

Перед стартом мудрый Гвидо Капеллини (которому для
очередной чемпионской короны хватало и шестого места)
сказал Виктору, чтобы тот сразу со старта смело занимал
его “дорогу” – для гарантии безопасности он сам будет стар�
товать с небольшой задержкой.

И вот роковой старт – через несколько мгновений на тор�
можении перед поворотом Авад Куабаси (№ 2 команды
Emirates) задевает правую рулевую тягу на скутере Викто�
ра и перелетает через него. Виктора резко разворачивает
вправо и уже почти на встречных в него врезаются Энди
Эллиот (№ 28 команды Finlandia) и Франко Лейди (№ 12
команды Maremagnum).

Четыре лодки были разрушены, трое пилотов получили
травмы.  Куабаси вечером уже вышел из больницы, Лейди
с травмой глаз улетел домой, а вот Витя еще девять дней
продолжал борьбу в своей самой главной гонке за жизнь,
но победить не смог...

Сергей Атаманов (Чук)

СМЕРТЕЛЬНАЯ
КОЛЛИЗИЯ



нас через бухту на расписном баркасе с двух�
метровым румпелем, даже не пытался скрыть
удивления: “На моей памяти еще ни одна час�
тная яхта не стояла в самом городе!”

Несмотря на то, что набережные бук�
вально забиты яхтами, соответствующей
инфраструктуры не видать — те же кра�
ны с бесплатной водой, от которых можно
протянуть шланг на лодку, мы видели толь�
ко в Превезе. В других городах вдоль набе�
режной разъезжают грузовички�цистерны
(не только с водой, но и с дизельным топ�
ливом), и за удовольствие пополнить баки
придется раскошелиться. Если хочешь по�
мыться не в тесноте яхтенной кабинки, а в
более цивильных условиях, ищи незатей�
ливо написанное от руки фломастером
объявление типа “Горячий душ, 1500 драхм”
и направляйся в указанном направлении со
своими полотенцами и мылом. Все будет
очень мило и по�семейному. В общем, част�
ная инициатива процветает.

Специальных общественных туалетов я
тоже не встречал. Мы, соблюдая морскую
культуру, своими прокачными гальюнами
в порту никогда не пользовались — выкру�
чивались, как могли, однако, судя по харак�
терному хлюпанью помпы, отдельные наши
соседи из западных стран были не столь ще�
петильны (может, сказывалось отсутствие
инспектора со штрафной книжкой?). Про�
стите за столь интимную тему, но автоном�
ную фекальную цистерну можно встретить
лишь на сверхдорогой лодке, каковых у ме�
стных причалов не так много, так что не со�
ветую поутру, для аппетита перед завтра�
ком, прямо с борта окунаться в портовые
воды — лучше спустить на воду динги, за�
вести моторчик и отъехать на приличное
расстояние.

Что лучше: бесплатно, но ничего, или
много всего за свои деньги? Я так и не на�
шел ответа. Кому что нравится — в той же
марине Гувия на Корфу есть буквально все.
Это настоящий “город в городе”, в котором
можно навеки поселиться. Тут тебе и удоб�
ные причалы, и свой супермаркет (правда,
довольно дорогой), и свой ресторан, и
ремонтные мастерские, и заправка, и
подъемные краны, и слипы, и куча всячес�
кой мыслимой всячины, включая предста�
вительства операторов мобильной связи…
Местные таксисты заезжают сюда “просто
так, на всякий случай” и никогда не оста�
ются внакладе. Однако все, кроме душевых
и туалетов, вам включат в прейскурант —
место недешевое.

Посовещавшись, мы решили, что ка�
кой�то минимум береговых услуг при лет�
нем наплыве яхт прелестным ионическим
городкам все же нужен.

СТРОЙКА ВЕКА
Понимают это и местные власти. Одна�

ко одного понимания мало — для реали�
зации подобных проектов нужны деньги,
и деньги немалые.

— Мы прекрасно понимаем, что наша
живописная набережная — не совсем то,
что способно удовлетворить нужды серь�
езного яхтсмена, — говорит Костас Арва�
нис, заместитель префекта Левкады, ко�
торому по причине упомянутой
прибрежной мели пришлось переправ�
ляться на “Ариэс” на неустойчивом надув�
ном динги. — Мы любим гостей, особен�
но тех, кто пришел с моря, и хотим
обеспечить им комфортные условия. По�
смотрите на противоположную сторону
бухты — там строится настоящая совре�
менная марина, и всем нам пришлось при�
ложить немалые усилия, дабы этот про�
ект состоялся.

Костас — из тех начальников, коих вы�
бирают простые люди, и убедиться в этом
мы могли неоднократно. Когда мы всей тол�
пой направились в мэрию Левкады, рыба�
ки, яхтсмены, уличные торговцы, ремеслен�
ники, опирающиеся на палочку усатые
пенсионеры, мальчишки на роликовых
коньках — все обитатели острова привет�
ливо окликали его по имени. Каждому из
встречных у Костаса нашлось доброе сло�
во и обаятельная улыбка.

Честно говоря, лично мне впервые при�
шлось посещать муниципалитет доста�
точно большого портового города в пляж�
ных тапочках, шортах и прочем
яхтсменском обмундировании. Однако на
формальности здесь не принято обращать
внимания — был бы, как говорится, чело�
век хороший.

Погрузившись в старенький “БМВ”
Крсты, мы отправились на стройку.

— Ребята, приходите сюда на “Ариэсе”
поздней осенью, а еще лучше, на будущий
год — увидите, что мы тут отгрохаем! —
хлопнул меня по плечу генеральный ме�
неджер строительства Янис Кужинус, ко�
торому по окончании стройки предстоит
взять на себя бразды правления новой ма�
риной. — Экипажу “Катеров и Яхт” вку�
пе с “Неоплантой” обещаю льготное об�
служивание, как специальным гостям!

МАРШРУТ И ЗАХОДЫ
В начале путешествия планировалось

пройти от Корфу до Кефалонии и обрат�
но, заложив петлю и по островным, и ма�
териковым городам. План был выполнен
на все сто. Переходы не превышали 30�50
миль, так что каждый день к вечеру мы
оказывались в новом городе, а несколько
раз делали заходы в приглянувшиеся ме�
ста и днем — например, чтобы искупать�
ся на знаменитых пляжах с белоснежным
песком и лазоревой, словно светящейся
изнутри прозрачнейшей водой.

Чтобы рассказать обо всем в подробно�
стях, не хватит места и в нескольких жур�
налах, так что постараюсь изложить лишь
самую суть.

Все города и городки, которые нам до�
велось посетить, невероятно красивы и
очаровательны, но ничуть не похожи друг
на друга — у каждого свой характер, свой
норов. Услугами специализированной ях�
тенной марины Гувия мы воспользова�
лись лишь на Корфу — во всех городках
по маршруту швартовались прямо у го�
родской набережной, и найти там свобод�
ное место порой непросто. Денег за это не
берут, зато и удобств минимум.

В Фискардо на Кефалонии и в Левкаде
нам не удалось встать вплотную к набе�
режной из�за мели, и сходить на берег
пришлось при помощи тузика. В Спарто�
хори на острове Меганиши мы простоя�
ли недолго — оставшийся после шторма
накат дико раскачивал пришвартованные
у наплавного причала яхты, и мы пред�
почли перейти в соседнюю Сивоту, где из�
за отсутствия места у набережной встали
на якорь на открытом рейде в окружении
множества парусных и моторных яхт, ко�
торых загнал сюда шторм. В невероятно
красивой Парге мы вначале остановились
в маленькой тесной бухточке, отведенной
для частных яхт, и километра три до цен�
тра плелись пешком.

Облаченный в белоснежную униформу
капитан порта сперва был непреклонен: в
центре стоять яхтам запрещено. Однако
после изучения визитки “КиЯ” и знаком�
ства с нашим экипажем, “в порядке исклю�
чения” выделил нам место у служебного
пирса. Местный водный таксист с шикар�
ными висячими усами, переправлявший
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— Новая марина позволит нам достой�
но принять и участников, и болельщиков
этапа “Формулы�3”, который, как я наде�
юсь, будет традиционно стартовать в Лев�
каде каждый год. Приезжайте! — вторил
ему президент местного Морского клуба
Спирос Карвунис.

Предложения, действительно, заманчи�
вые. Если судить по проекту, намечается
“город в городе” покруче, чем мы видели
на Корфу — со всем мыслимым сервисом,
который только придет в голову и просто�
му, и непростому яхтсмену. Правда, как
признался Янис, каждый день ему прихо�
дится воевать с архитекторами, которые
“нарисовали” марину исключительно с
точки зрения эстетики — действительно,
что за лодка влезет в красивый, но совсем
не практичный канал, который пересека�
ет будущую марину поперек?

Тут же, среди цементной пыли, бульдо�
зеров и экскаваторов, мы случайно натолк�
нулись и на самого префекта Левкады Спи�
роса Маргелиса, который в сопровождении
симпатичной секретарши и обширной сви�
ты клерков совершал обход стройки.

— Построить современную марину —
очень дорогое удовольствие, — заметил
Спирос Маргелис, когда мы выстроились
в ряд, дабы сфотографироваться на память.
— Однако я уверен, что муниципальные
расходы вернутся сторицей во благо всех жи�
телей нашего острова, тем более что  турис�
ты�парусники, посещающие Левкаду, замет�
но пополняют городской бюджет. К счастью,
Европейский Союз, в который не так давно
вступила Греция, взял на себя ровно поло�
вину расходов в размере пяти миллиардов
драхм.

чала, а чуть позже Панос подбросил Крсту
до парома на великолепном мотоцикле “эн�
дуро” — из тех, что делаются по спецзаказу
для истинных ценителей скорости.

“BIKERS? SAILORS!”,
ИЛИ КОЕ�ЧТО О  ЯХТСМЕНСКОМ

МЕНТАЛИТЕТЕ
Вы никогда не обращали внимания, на�

сколько волшебно преображается чело�
век, попавший с берега даже на самую
захудалую лодчонку? Дабы профессио�
нально и всесторонне описать подобное
преображение, нужен не журналист, и
даже не дипломированный психиатр —
скорее просто опытный санитар из “дур�
ки”. Поскольку ваш покорный слуга к та�
ковой категории не относится, ограничусь
одним�единственным комментарием: на�
род на лодке РАСКРЕПОЩАЕТСЯ. Да
так, что не остановишь — вот вам и оче�
редное проявление магии моря!

Люди, способные приобрести или взять
в чартер яхту, как правило, публика дале�
ко не бедная — и, соответственно, зани�
мающая определенное положение в обще�
стве. А таковое положение обычно
связано с кучей всяких социальных ус�
ловностей и “табу”. Однако стоит оказать�
ся на палубе, взяться за штурвал или шко�
ты, как все эти условности словно
морской волной смывает. Давайте, напри�
мер, бросим мимолетный взгляд с борта
“Ариэса” на соседей по причалу — вернее,
набережной, по которой под вечер прогу�
ливаются и местные жители, и “обычные”
туристы, прибывшие на пароме, автобусе
или самолете.

Дело к вечеру. Борт о борт — “Bavaria”
под швейцарским флагом, экипаж — се�
мейная пара. Глава семьи в “семейных”
трусах дрыхнет в кокпите, выпятив жи�
вотик, а супруга его, ничуть не стесняясь
укоризненных взглядов чопорных сооте�
чественников на набережной, развешива�
ет на гике собственноручно постиранное

ПРЕВЕЗА
“Алло, где вы?” — “Мы у набережной,

как раз на траверзе кормы старого ржаво�
го парохода “Капитан Спирос”, наша яхта
называется “Ариэс”. — “Пароход вижу, а
вас нет.” — “Мы все в желтой униформе.” —
“Минутку, ага… Привет!” — И в ту же се�
кунду водитель подлетевшего к транцу на�
шей яхты крошечного мопеда убрал “мо�
бильник” в карман и протянул мне руку.

Павлос Александру — вице�мэр круп�
ного портового города Превезы и, поми�
мо всего прочего, курирует водно�мотор�
ный спорт. Кроме того, Павлос является
президентом городского Морского клуба.
Муниципалитет Превезы, кстати, распо�
ложен прямо на набережной, у которой
мы ошвартовались, так что все морские
дела у местных властей, что называется,
как на ладони.

Тоза, колдовавший у плиты, в тот день
превзошел сам себя. Принимая высокого
гостя, мы в очередной раз не ударили в
грязь лицом — стол в кокпите ломился от
яств одно другого изысканней.

— Можно, конечно, говорить о денеж�
ной стороне вопроса, о привлечении ту�
ристов, но это не главное: в нашем горо�
де, как и в соседней Левкаде, и как у вас в
Санкт�Петербурге, просто любят водно�
моторные гонки, — говорит Павлос. — Я
уверен, что “Формула�3” и национальные
гоночные классы прописались в нашем го�
роде надолго. Надеюсь, что когда�нибудь
на наших трассах мы увидим и российс�
ких гонщиков.

Местный народ действительно любит
воду и скорость. Панос, владелец неболь�

шого ресторанчика на набережной, ко�
торый мы посетили поздно вечером,
оказался отчаянным мотоциклистом,
водномоторником и дайвером. После
изучения репортажа о гонках “24 часа
Петербурга” в “Катерах и Яхтах” нам
был тут же продемонстрирован мощ�
ный РИБ, покачивающийся у при�
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и далеко не пара�
дного вида бель�
ишко. Бегающий
по палубе спани�
ель с интересом
принюхивается к
доносящимся из
нашего камбуза
ароматам. Через
корпус — немцы.

Дядечка, физионо�
мия которого укра�

шена дорогущими
очками в золотой оп�

раве, в другой ситуации
и в другом наряде явно по�

тянул бы на президента трансконтинен�
тальной корпорации или, на худой конец,
на директора банка. Однако в данный мо�
мент он восседает прямо на камнях набе�
режной, босиком и в драных шортах, раз�
ложив перед собой детали разобранного
топливного насоса и задумчиво почесы�
вая седой ежик на затылке испачканной
в солярке рукой. Чуть дальше слышится
уже третья или четвертая попытка испол�
нить “Правь, Британия, морями” с неиз�
бежным вставанием (гимн, как�никак).
Однако и певцы с занудным постоян�
ством забывают слова на одном и том же
куплете, и вставать уже здоровья нет —
звон стаканов с красным греческим вином
это подтверждает.

Даже в центре города опознать собрата�
яхтсмена, пусть и переодетого, отнюдь не
проблема — например, по манере ходить
исключительно по проезжей части, не об�
ращая внимания на светофоры, автомоби�
ли и мотоциклы, привычке курить сигаре�
ту огнем внутрь кулака при полном
отсутствии ветра и вообще множеству по�
добных примет. А уж если экипаж яхты и
одет одинаково, как наш — то в униформу
“Катеров и Яхт”, то яхт�клуба “Неоплан�
та” — тут и сомневаться нечего: яхтсмены
идут. В смысле “командного духа”, коему
во многом способствует та же униформа,
мы выглядели гораздо достойней прочих.

В плане раскрепощенности наша компа�
ния, надо сказать, давала сто очков вперед
даже самым отвязанным западным собра�
тьям (не выходя при этом за рамки обще�
принятых приличий). В городе�конфете
Парге, на узкой ночной улочке наш экипаж`
нос к носу столкнулся с какими�то мрач�
ного вида детинами в черной коже, заклеп�
ках, банданах, цепях и прочих мотоциклет�
ных атрибутах — “ангелы ада”, не иначе!

— Я всегда думал, что это у нас, байке�
ров, не все дома, но парусники, гляжу, нас
переплюнули, — заметил мой визави,
опасливо косясь на нашу малость отпус�
тившую тормоза компанию.

Познакомились, обменялись визитка�
ми, присели на горячий после дневного
солнца каменный парапет потрепаться.
Мой собеседник, австриец Петер Люкас,
несмотря на свой грозный вид, оказался
типичным “яппи” — “в миру” парень со�
держит солидную маклерскую контору в
Вилдоне, имеет, как и положено, длинно�
ногую секретаршу, большой штат клер�

ков, на службу ходит при галстуке… Но
надо же когда�нибудь оттянуться? Сейчас
вся интернациональная мотоциклетная
гоп�компания возвращается со слета люби�
телей “Харлей�Дэвидсон” на Левкаде с ос�
тановками во всех более�менее населенных
пунктах с целью дегустации местных на�
питков и женского народонаселения. Поку�
да мы с Петером беседовали, наши экипа�
жи успели окончательно побрататься.
Зазвучали призывы взять еще пивка и по�
казать этому городишке, где раки зиму�
ют. С превеликими трудами удалось пре�
сечь затеваемые безобразия в самом корне
— мы обещали накрахмаленному капита�
ну порта освободить причал к десяти утра,
а нашим новым знакомым завтра за руль.

“Гладкой дороги, байкеры!” — “Счаст�
ливого плавания, парусники!”

Короче говоря, поутру здоровья у близ�
нецов хватило ровно настолько, чтобы
выкатить лодку за пределы гавани, после
чего автора этих строк бесцеремонно раз�
будили. Встав на руль, я покатил по бере�
говым ориентирам под дизелем — ветер
стих окончательно. Часа через три�четы�
ре, на подходе к Керкире, я стал плотнее
прижиматься к побережью Корфу — пер�
спектива залезть в албанские воды и
объясняться с тамошними погранцами
отнюдь не прельщала. Как позже выясни�
лось, действия были совершенно правиль�
ные, однако опасаться следовало отнюдь
не пограничников.

ПИРАТЫ
Какой морской рассказ обходится без

истории про пиратов? Увы, мрачное скали�
стое побережье Албании, находящееся в
прямой видимости, представляет для мир�
ных и гостеприимных обитателей Корфу
вполне реальную угрозу, и ничего опереточ�
ного в образе современных “джентльменов
удачи” нет. Рассказов о бесчинствах морских
разбойников с “того берега” мы наслушались
на Корфу изрядно. Так, например, у многих
до сих пор свежо в памяти беспрецедентное
событие трехгодичной давности, когда бан�
да головорезов на нескольких мощных ка�
терах прямо через центр города ворвалась
в хорошо знакомую нам марину Гувия, учи�
нила стрельбу (при этом погибли безоруж�
ный офицер портовой полиции и малень�
кий мальчик), ограбила несколько стоящих
в марине яхт и безнаказанно отбыла восво�
яси. Кстати, организованная Крстой уже
после моего отъезда гонка катеров класса
“оффшор” по маршруту Меганиши–Левкас
была посвящена памяти погибшего в ходе
албанского налета офицера портовой поли�
ции Мариноса Зампатиса.

Опасность подстерегает яхтсменов и в
море — к лодке, чересчур отклонившейся
к албанскому берегу, может подлететь
скоростной РИБ с вооруженными до зу�
бов молодцами. В лучшем случае экипаж
яхты после такой встречи останется без
денег, ценностей и прочего имущества
вплоть до носильных вещей, в худшем —
возможны человеческие жертвы.

Нам показалось, что дружелюбные и
приветливые обитатели Корфу относят�

ся к этой проблеме чересчур беспечно.
Действительно, на этом благословенном
острове не принято запирать дома и ав�
томобили, а холодильник с напитками
при уличном ларьке расположен так, что
продавец зачастую и не видит, что вы там
из него берете. Полицейского на улице
практически не встретишь, а за все время
пути по морю мы не видели ни одного сто�
рожевика или патрульного катера.

Однако нас заверили, что ситуация под
контролем: портовая полиция (предпочи�
тающая не щеголять униформой, а дей�
ствовать скрытно) имеет несколько бере�
говых постов наблюдения, и на перехват
любого подозрительного судна — напри�
мер, не отметившегося при входе или вы�
ходе — будет немедленно направлен быс�
троходный катер или вертолет. Хотя на
полицию надейся, а сам не плошай: к ал�
банскому берегу не приближайся, а при
виде скоростной лодки без опознаватель�
ных знаков держи рацию наготове, чтобы
вовремя дать сигнал бедствия.

КОРФУ
ПРОЩАЛЬНАЯ ЦЕРЕМОНИЯ

Увы, незаметно подкралось время рас�
ставания с моими сербскими друзьями и
сотоварищами. Наша прощальная вече�
ринка совпала с церемонией награждения
победителей регаты Бриндизи�Корфу, со�
стоявшейся на лужайке самого шикарно�
го на острове “Палас�отеля”. Эти гонки,
которые традиционно организуют братс�
кие яхт�клубы итальянского Бриндизи и
греческой Керкиры, проводились уже
пятнадцатый раз, и в нынешнем году был
установлен очередной рекорд — в регате
приняли участие 80 экипажей из пяти
стран! Кстати, после основной гонки от�
крытого моря намечался еще и олимпий�
ский треугольник, на котором и мы соби�
рались попробовать свои силы, но из�за
отсутствия ветра гонка не состоялась.
Однако на заключительную церемонию
нас все же пригласили, и ваш покорный
слуга даже произнес короткий спич под
прицелами итальянских и греческих те�
лекамер. А уж обо всех полезных контак�
тах даже упоминать не буду — достаточ�
но сказать, что мои карманы буквально
распухли от визиток, и не исключено, что
в “КиЯ” вскоре появятся новые авторы
из�за рубежа, готовые поделиться своими
парусными знаниями.

КЛУБНАЯ ЖИЗНЬ
Яхт�клуб на Корфу настолько напоми�

нает типичный питерский клуб, что иной
раз просто головой мотаешь, дабы осоз�
нать, что все это не сон. Никакой гиган�
томании, как в Афинах — все очень ком�
пактно и по�семейному уютно. А вот в чем
островной клуб дает сто очков вперед
даже самым навороченным афинским ма�
ринам, так это своим местоположением:
его опрятная гавань раскинулась у само�
го подножия знаменитой старинной кре�
пости. Это место называется Мандраки,
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и в старину располагался здесь королев�
ский яхт�клуб Корфу (это когда Грецией
правил самый что ни на есть всамделиш�
ный король).

— Официально свою историю клуб ве�
дет с 1976 года, когда группа корфиотов,
влюбленных в море и волшебство пару�
сов, решила основать местное отделение
Греческого гоночного клуба открытого
моря, — рассказывает президент яхт�клу�
ба Корфу Спирос Лазаропулос. —
Средств было маловато, зато энтузиазма
в избытке, и вскоре новоиспеченный клуб
провел свои первые гонки и подготовил
своих первых шкиперов. Сейчас мы дос�
таточно известны, но не собираемся ос�
танавливаться на достигнутом: надо дви�
гаться дальше, расширять горизонты,
готовить молодую смену.

Действительно, молодая смена на пя�
терке “Оптимистов” как по расписанию
выходит каждое утро в бухту и, подчиня�
ясь строгим откликам тренера в моторке,
совершает стройные эволюции у входа в
клубную гавань.

Членов клуба хватает, однако членских
взносов все же маловато для осуществле�
ния всех намеченных программ (содержа�
ние зданий, клубных лодок, детский спорт
и т.д.). Как и у нас в Питере, приходится
подпитывать клубную жизнь дополни�
тельной коммерческой деятельностью: на�
пример, содержать бар�ресторан (весьма,
доложу вам, недорогой), куда время от вре�
мени заглядывают посещающие крепость
туристы и где между столиками бродит
здоровенная, но добродушная клубная ов�
чарка Иок с высунутым от жары языком.

“ЛИГО�ЛИГО”
Жить на Корфу в крепости — все равно

что для коренного петербуржца поселить�
ся внутри Петропавловки. Хотя крепость
здесь, что греха таить, и гораздо больше,
и гораздо древней. Кто ее только не стро�
ил, кто только не захватывал!

Ныне это музей, и пускают сюда тури�
стов за деньги. С “пробитого” яхтсмена,
живущего на лодке, денег за вход, есте�
ственно, не берут, иначе лишний раз и за
пачкой сигарет в город не сходишь. Би�
летеры на воротах моментально узнают

нашего брата по просоленным шортам,
палубным тапкам на босу ногу, походке
вперевалочку и вообще разгильдяйскому
поведению. Подобный имидж — уже сам
по себе нечто вроде пропуска.

Воспользовавшись любезным пригла�
шением президента клуба Спироса Лаза�
ропулоса и вообще плохо переваривая
отели, я поселился в ожидании самолета
на клубной лодке под названием “Лиго�
Лиго”, яхте, в некотором роде легендар�
ной: вот уже несколько лет подряд она не�
изменно выигрывает все местные регаты.
Комфортом, как на “Ариэсе”, тут и не пах�
ло — типичный рейсер! Никакой обивки
на потолке, никаких плюшевых диванов,
зато полным�полно погонов, кареток,
блоков, талрепов и всяческих иных при�
способлений для выжимания скорости на
ходу. Вместо носовой каюты — огромный
форпик, заваленный парусным гардеро�
бом. Матрасы на лодке нашлись, спаль�
ный мешок и простыни мне выдали, так
что и мечтать о лучшем не приходилось
— крыша над головой есть, а все удобства
(душ, сортир, салон, бар и т.п.) всего лишь
в пяти метрах от транца. Социализм!

Правда, при второй ночевке на “Лиго�
Лиго” возникла небольшая проблема.
Около двух часов ночи я был разбужен
необычайно стройным, красивым, про�
фессиональным, но и, черт возьми, весь�
ма громким пением!

Дело в том, что в крепости, прямо над
яхт�клубом, располагается музыкальное
училище и, просыпаясь поутру, можно ус�
лышать мягкое воркотанье виолончели,
пронзительный призыв трубы или отры�
вок из оперной арии. Когда я поселился
на “Лиго�Лиго”, будущие музыканты сда�
вали экзамены и получали дипломы. Тут
тебе и смех, и слезы. Успокаивая одну ры�
дающую девчушку (она провалилась из�
за лопнувшей струны на скрипке), автор
этих строк успешно обучил русской сту�
денческой присказке “ни пуха, ни пера”
без малого сотню местных студиозусов,
столпившихся у входа в училище. Отпла�
тили они за науку по�своему — сняли для
“обмывания” дипломов клубный бар и ус�
троили небольшой ночной концерт.

Согласитесь, не всякий раз предостав�

ляется возможность послушать на�
стоящие греческие песни на приро�
де, да еще и в дипломированном испол�
нении! Так что когда я вылезал из
кокпита “Лиго�Лиго” на причал, разбу�
женный часа в два ночи, то вовсе не на�
меревался устраивать скандала. Однако
человек пятьдесят студентов, устроив�
шихся за сдвинутыми столиками, тут же
примолкли и виновато уставились на
меня. Я помахал всей компании рукой,
вытащил из стеклянного холодильника
бутылку местного пива “Мифос” и уст�
роился за единственным свободным сто�
ликом.

В наступившей тишине, как нарочно,
сработал прицепленный к поясу мобиль�
ник, слабеньким голоском исполнивший
мелодию из “Щелкунчика”. “Чайковс�
ки!” — обрадовано вскочил со стула зад�
ремавший было старичок�преподаватель,
шевелюрой несколько похожий на Аль�
берта Эйнштейна. Примолкнувшая ком�
пания грохнула аплодисментами и кри�
ками “Браво!” Через пару секунд
несколько рук ударили по струнам, а
пять десятков молодых тренированных
глоток затянули удивительно красивую
греческую песню с припевом “Лиго�Лиго”.
“Издеваются, — подумал Штирлиц”. Как
бы не так! Как объяснила мне повариха,
официантка и яхтсменка в одном лице,
настоящая просоленная морячка Мария,
“лиго�лиго” по�гречески означает нечто
вроде “чуть�чуть” или “потихоньку�пома�
леньку”. Неплохое название для самой
быстрой яхты на Ионике!

ВМЕСТО ЭПИЛОГА
Есть такое расхожее выражение: “на�

родная дипломатия”, и в Греции мы не раз
слышали его в отношении нашего экипа�
жа. Море и паруса позволяют обойтись
безо всяких дипломатических ухищре�
ний, объединяя представителей самых
разных стран и народов и позволяя им
лучше понять друг друга. Надеюсь, и мы
внесли свой скромный вклад в то, чтобы
на расцвеченном парусами море пореже
маячили ощетинившиеся пушками лин�
коры.

Артем Лисочкин
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В дальнейшем, с ростом размеров су�
дов, росло и число людей, необходимых
для приведения судна в движение и уп�
равления им. Началось естественное раз�
деление труда, когда каждый стал отве�
чать за свое конкретное дело и все вместе
— за благополучный исход плавания. Так
в среде мореплавателей началась града�
ция и специализация — появились долж�
ности, звания, специальности.

История не сохранила первых наиме�
нований тех, чьим уделом стало мореп�
лавание, но можно полагать, что уже за
тысячелетия до нашей эры у приморских
народов существовали термины, опреде�
ляющие принадлежность людей к морс�
кой профессии.

Одной из семи сословных каст в Древ�
нем Египте была каста кормчих. Это были
отважные люди, по египетским понятиям
— почти смертники. Дело в том, что, поки�
дая пределы страны, они лишались покро�
вительства отечественных богов...

Первые достоверные сведения о систе�
ме морских званий относятся ко временам
Древней Греции; позднее она была заим�
ствована римлянами. Своя система морс�
ких знаний сформировалась у арабских
мореплавателей. Так, во все европейские
языки прочно вошло слово “адмирал”, об�
разованное от арабского “амир аль бахр”,
что означает “повелитель морей”. О мно�
гих из этих арабских терминов европейцы
узнали из восточных сказок “Тысяча и
одна ночь”, в частности, из “Путешествия
Синдбада�Морехода”. Да и само имя Син�
дбада — собирательного образа арабских
купцов — является искаженным индийс�
ким словом “синдхапути” — “властитель
моря”: так индийцы называли судовла�
дельцев.

После XIII века возникла самобытная
система морских званий и у южных сла�
вян: судовладелец — “бродовластник” (от
“брод” — корабль), матрос — “бродарь”
или “ладьяр”, гребец — “весляр”, капитан
— “главарь”, команда — “посада”, глава
морских сил — “воевода поморский”.

В допетровской России морских званий
не было и не могло быть, поскольку стра�

на не имела выхода к морю. Однако реч�
ное судоходство было весьма развитым,
и в некоторых исторических документах
тех времен встречаются русские названия
судовых должностей: капитан — “глава”,
лоцман — “водич”, старший над командой
— “атаман”, сигнальщик — “махоня” (от
“махать”). Матросов наши предки назы�
вали “сар” или “сара”, так что в грозном
кличе волжских разбойников “Сарынь на
кичку!” (на нос судна!) “сарынь” следует
понимать как “судовую команду”.

На Руси судовладельца, капитана и
купца в одном лице называли “корабель�
щик”, или гость. Первоначальное значе�
ние слова “гость” (от лат. hostis) — “чу�
жой”. В романских языках оно прошло
такой путь смысловых изменений: чужой
— иноземец — враг. В русском же языке
развитие семантики слова “гость” пошло
по противоположному пути: чужой —
иноземец — купец — гость. (А. Пушкин в
“Сказке о царе Салтане” употребляет сло�
ва “гости�господа” и “корабельщики” как
синонимы.)

Хотя при Петре I слово “корабельщик”
было вытеснено новыми, иноязычными,
в качестве юридического термина оно
просуществовало в “Своде законов Рос�
сийской империи” до 1917 г.

Первым документом, в котором наряду
со старыми русскими словами “корабель�
щик” и “кормщик” встречаются иностран�
ные, были “Артикульные статьи” Давида
Бутлера, возглавившего команду первого
боевого корабля "Орел". Этот документ
представлял собой прообраз Морского ус�
тава. На переводе его с голландского ру�
кой Петра I написано: “Статьи правиль�
ныя, против которых достоит всяким
корабельным капитанам или начальным
корабельным людям применяться".

В царствование же самого Петра I в
Россию хлынул поток новых, до той поры
неизвестных названий должностей и зва�
ний. “Того ради” он и счел необходимым
“учинить” Морской устав, чтобы на каж�
дом большом и малом корабле “всякий
знал свою должность, и неведением ник�
то б не отговаривался".

Попробуем бросить хотя бы беглый
взгляд на историю происхождения ос�
новных терминов, относящихся к соста�
ву судового экипажа — команды яхты
или катера.

БАТАЛЕР — тот, кто заведует веще�
вым и продовольственным снабжением. К
“баталии” слово никакого отношения не
имеет, так как происходит от голландско�
го bottelen, что означает “разливать по бу�
тылкам”, отсюда bottelier — виночерпий.

БОЦМАН — тот, кто следит за поряд�
ком на палубе, исправностью рангоута и
такелажа, руководит общесудовыми ра�
ботами, обучает матросов морскому делу.
Образовано от голландского boot либо
английского boat — “лодка” и man —
“мужчина”. В английском наряду с
boatsman, или “лодочный (судовой) че�
ловек”, есть слово boatswain — так назы�
вают “старшего боцмана”, имеющего в
подчинении нескольких “младших боц�
манов” (boatswain’mate, откуда наше ста�
рое “боцманмат”).

В русском языке слово “боцман” впер�
вые встречается в “Артикульных стать�
ях" Д.Бутлера в формах “ботсман” и “бут�
ман”. Там же впервые определен круг его
обязанностей. В торговом флоте это зва�
ние официально введено только в 1768 г.

ВАХТЕННЫЙ — это поначалу “сухо�
путное” слово попало в русский язык из
немецкого (через Польшу), в котором
Wacht имеет значение “стража, караул”.
Если же говорить о морской терминоло�
гии, то в Морском уставе Петра I фигу�
рирует заимствованное из голландского
слово “вахтерс”.

ВОДИТЕЛЬ — рулевой на катере. В
данном значении это русское слово по�
явилось недавно как прямой перевод ан�
глийского draiver. Однако в отечествен�
ном морском языке оно не такое уж и
новое: в допетровскую эпоху словами того
же корня — “водич”, “корабельный вож”
— называли лоцманов.

“Судоводитель” — ныне существующий
и сугубо официальный термин (напри�
мер, в морском праве), как и “судоводи�
тель�любитель” — в значении “капитан”,
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тех пор, как челны наших далеких предков стали вмещать не одного,
а нескольких человек, среди них стал выделяться тот, кто с рулевым веслом
управлял челном, в то время как остальные, исполняя его указания, гребли или

ставили парус. Этот человек, пользовавшийся неограниченным доверием команды,
поскольку был способен вести судно, опираясь на собственный опыт и интуицию, и был
первым рулевым, штурманом и капитаном в одном лице

Кто есть кто на борту?Кто есть кто на борту?
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“шкипер” маломерного прогулочно�тури�
стского флота.

ВРАЧ — вполне русское слово, являет�
ся однокоренным слову “враль”. Проис�
ходят они от древнерусского глагола
“врать” с первичным значением “болтать
вздор, пустословить, говорить” и вторич�
ным — “заговаривать”, “лечить”.

КАПИТАН — единоначальник на суд�
не. Слово это пришло к нам сложным пу�
тем, войдя в язык из средневековой латы�
ни: capitaneus, которое образовано от
caput — “голова”. В памятниках письмен�
ности оно встречается впервые в 1419 г.

Воинское звание “капитан” появилось
вначале во Франции — так называли ко�
мандиров отрядов численностью в не�
сколько сот человек. В военный флот
звание “капитан” вошло, вероятно, из
итальянского capitano. На галерах капи�
тан был первым помощником “сапроко�
мита” в военных вопросах; он отвечал за
выучку солдат и офицеров, руководил в
абордажных схватках, лично защищал
флаг. В дальнейшем эта практика была
перенята на парусных военных и даже
торговых судах, нанимавших вооружен�
ные отряды для охраны. Даже в XVI веке
на должность первого лица на корабле
часто назначали тех, кто мог лучше за�
щитить интересы короны или судовла�
дельца, поскольку военные качества це�
нились выше морских знаний и опыта.
Так звание “капитан” с XVII века стало
обязательным на военных кораблях по�
чти всех наций. В дальнейшем капитанов
стали делить на ранги в строгом соответ�
ствии с рангом корабля.

В русском языке звание “капитан” из�
вестно с 1615 г. Первыми “корабельными
капитанами” были Давид Бутлер, возгла�
вивший в 1699 г. экипаж корабля “Орел”,
и Ламберт Якобсон Гельт, возглавивший
экипаж построенной вместе с “Орлом”
яхты. Затем звание “капитан” получило
официальный статус в Потешных войсках
Петра I (сам Петр был капитаном бомбар�
дирской роты Преображенского полка).
В 1853 г. звание капитана в военном фло�
те было заменено на “командир корабля”.
На судах РОПиТ с 1859 г. и Доброволь�
ного флота с 1878 г. шкиперов из офице�
ров военного флота стали неофициально
называть “капитанами”, а официально это
звание на гражданском флоте было вве�
дено в 1902 г. взамен “шкипера”.

КОК — повар на судне, именуется так
с 1698 г. В русский язык слово попало из
голландского. Образовано от лат. cocus —
“повар”.

КОМАНДОР — начальник яхт�клуба,
руководитель совместного похода не�
скольких яхт. Первоначально это была
одна из высших степеней в рыцарских
орденах, затем, во времена крестовых по�
ходов, — звание командующего армией
рыцарей. Слово образовано от латинско�
го: предлог cum — “с” и глагол mandare —
“приказывать”.

В военном флоте России в начале XVIII
века было введено офицерское звание

“командор” (между капитаном I ранга и
контр�адмиралом; в иностранных флотах
существует и сейчас). Командоры носи�
ли адмиральскую форму, но эполеты —
без орла. С 1707 г. вместо него присваи�
валось звание “капитан�командор”, окон�
чательно упраздненное в 1827 г. Это зва�
ние носили выдающиеся мореплаватели
В.Беринг, А.И.Чириков, а одним из пос�
ледних — И.Ф.Крузенштерн.

КУПОР (англ. cooper, голл. Kuiper —
“бочар”, “бондарь”, от kuip — “кадка”,
“чан”) — очень важная должность на де�
ревянных судах. Он не только поддержи�
вал в исправности бочки и кадки, но и
следил за водонепроницаемостью судово�
го корпуса. Иностранное слово “купор”
быстро вошло в обиходную русскую речь,
образовав производные “закупоривать” и
“откупоривать”.

ЛОЦМАН — человек, знающий мест�
ные условия плавания и принимающий
на себя безопасную проводку и швартов�
ку судна. Обычно это немолодой судово�
дитель, о котором моряки в шутку, помня
об установленных для лоцманского суд�
на огнях, говорят: “Волос белый — нос
красный”. Первоначально лоцмана были
членами экипажа, однако в ХIII�ХV ве�
ках появляются те, кто работает только
каждый на своем определенном участке.
Такой “пилот” у голландцев и получил
название “лоцман” (loodsman, от lood —
“свинец”, “грузило”, “лот”). Первый до�
кумент, регламентирующий деятель�
ность лоцманов, появился в Дании
(“Морской кодекс” 1242 г.), а первая го�
сударственная лоцманская служба была
организована в Англии в 1514 г.

На Руси лоцмана называли “корабель�
ный вож”, а его помощник, меривший глу�
бину на носу лотом, нередко назывался
“носовщик”. В 1701 г. указом Петра I был
введен термин “лоцман”, но до середины
XVIII века можно было встретить и тер�
мин “пилот”. Первая в России государ�
ственная лоцманская служба была созда�
на в 1613 г. в Архангельске, а первым
руководством для них стала изданная в
1711 г. адмиралом К. Крюйсом инструк�
ция для лоцманов Петербургского порта.

МАТРОС — едва ли не самое “темное"
по происхождению слово. Достоверно из�
вестно лишь, что к нам оно попало в XVII
веке из голландского морского языка в
форме “матроз”. И хотя в Морском уста�
ве 1724 г. встречается уже форма “матрос”,
до середины XIX века более распростра�
ненным было все же “матроз”. Можно
предположить, что это слово произошло
от голландского mattengenoot — “товарищ
по койке”: matta — “рогожа”, “циновка”,
а genoot — "товарищ".

В середине века слово mattengenoot в
усеченном виде matten попало во Фран�
цию и преобразовалось во французское
matelot — матрос. А спустя некоторое вре�
мя это же самое “матло” вновь вернулось
в Голландию и, не узнанное голландцами,
превратилось сначала в matrso, а затем
в более удобопроизносимое matroos.

Есть и иное толкование. Одни этимоло�
ги в первой части слова видят голландс�
кое matt – “товарищ”, другие – mats – “мач�
та”. Некоторые ученые усматривают в этом
слове наследие викингов: в исландском,
например, mati — “товарищ” и rosta —
“бой”, “драка”. А вместе “матироста” озна�
чает “боевой друг”, “товарищ по оружию”.

МАШИНИСТ — слово относительно
молодое. Появилось оно в те времена, ког�
да паруса на флоте стали вытесняться па�
ровой машиной, и заимствовано из нем.
Mashinist (от др.�гр. machina), но впервые
в русском языке отмечено в 1721 г! Есте�
ственно, тогда эта специальность морской
еще не была.

МЕХАНИК — происхождение анало�
гично слову “машинист”, но в русском
языке в форме “механикус” отмечено еще
раньше — в 1715 г.

МОРЯК — человек, избравший уделом
морскую профессию. Полагают, что про�
фессии этой около 9000 лет. Наши предки
называли ее представителей “моренинъ",
“морянинъ" или “мореход”. Корень “ход”
очень древний. Выражение “ходить по
морю” встречается уже в летописи при
описании похода князя Олега на Констан�
тинополь в 907 г. Можно вспомнить и
“Хождение за три моря” Афанасия Ники�
тина.

В современном языке корень “ход" зак�
репился в терминах “мореходность”, “су�
доходство”, “ходкость” и др. Петр I пытал�
ся привить иноязычное
итало�французское название военного
моряка — “маринер” (от лат. mare — море).
Оно встречается с 1697 г. в формах “мари�
нир”, “маринал", однако к концу XVIII
века выходит из употребления, оставив
лишь след в слове “гардемарин". Та же
участь постигла и другой  голландскнй
термин — “зееман” или “зейман”. Он про�
существовал лишь до конца первой чет�
верти XIX века.

ПИЛОТ — водитель (реже — штурман)
гоночного катера; явное заимствование из
авиации “в знак уважения” к высоким
скоростям. Во времена раннего средневе�
ковья это было персональное звание лоц�
мана, сопровождавшего судно на всем пе�
реходе от порта отправки до порта
назначения. К нам это слово попало че�
рез итальянское pilota, а корни его древ�
не�греческие: pedotes — “кормчий”, обра�
зованное от pedon — “весло”.

РУЛЕВОЙ — тот, кто непосредствен�
но управляет ходом судна, стоя у штур�
вала. Слово восходит к голландскому pyp
(“руль”) и в этой форме упоминается в
Морском уставе 1720 г. (“Осматривать
рур прежде похода”). К середине XVIII
века слово “рур" окончательно вытесни�
ло древне�русское “кормило”, однако зва�
ние “кормщика” официально сохранялось
в русском галерном флоте до последнего
десятилетия того же века.

САЛАГА — неопытный матрос. Вопре�
ки оригинальным “интерпретациям”, на�
пример, на тему исторического анекдо�
та о мифическом острове Алаг (“Откуда

85



К
РУ

ГО
ЗО

Р

86

ты?” “С Алага”), ближе к истине прозаи�
ческая версия, связывающая это слово с
“салакой” — мелкой рыбешкой. “Салагой”
в некоторых русских говорах, в основном
в северных губерниях, долгое время на�
зывали мелкую рыбу. На Урале зафикси�
ровано употребление слова “салака” как
прозвище, то есть в значении “салага”.

СИГНАЛЬЩИК — матрос, передаю�
щий сообщения с корабля на корабль или
на берег посредством ручного семафора
или подъема сигнальных флагов. Слово
“сигнал” пришло к нам при Петре I через
немецкое Signal из латыни (signum –
“знак”).

СТАРПОМ — обе части этого слова
происходят от старославянских основ.
Старший (от основы “ста”) здесь имеет
смысл “главный”, потому что это должен
быть самый опытный из помощников ка�
питана. А “помощник” ведет начало от ут�
раченного ныне существительного “мога”
— “сила, мощь” (сохранились его следы в
словах “подмога”, “вельможа”, “немочь”).

ШКИПЕР — капитан гражданского
судна. Слово представляет собой “тезку”
“корабельщика” — “щипор”, а затем и голл.
schipper (от schip — “корабль”). Некоторые
этимологи усматривают образование от
слова из норманнского (др.�сканд. Skipar)
или датского (skipper) с тем же значени�
ем. Другие указывают на близость слова к

немецкому Schiffer (от schiff(s)herr — “гос�
подин, начальник судна”).

В русском языке слово впервые встре�
чается в начале XVIII века как младший
офицерский чин. Согласно Морскому ус�
таву шкипер должен был “смотреть, дабы
канаты были хорошо свернуты и чтоб оп�
рятно лежали в интрюйме”; “в бросании
и вынимании якоря повинен быть при би�
тинге [битингах] и смотреть над завязы�
ванием якорного каната”.

В торговом флоте судоводительское зва�
ние шкипер было введено только в 1768 г.
с обязательной сдачей экзаменов в Адми�
ралтействе. В 1867 г. звание было разделе�
но на шкиперов дальнего и каботажного
плавания, а в 1902 г. отменено, хотя долж�
ность “подшкипера” — содержателя судо�
вого снабжения по палубной части — на
больших судах существует и сейчас, как и
слово “шкиперская кладовая”.

ШКОТОВЫЙ — матрос, работающий
на шкотах (от голл. schoot — пола). Сло�
во “шкот” (снасть для управления шкото�
вым углом паруса) впервые встречается
в Морском уставе 1720 г. в форме "шхот".

ШТУРМАН — специалист по судо�
вождению. Слово это в русском языке
впервые отмечено в форме “стурман” в
“Артикульных статьях" Д.Бутлера, затем
в “Росписи припасам на барколон..."
К.Крюйса (1698 г.) в формах “стюрман” и

“штюрман” и, наконец, в Морском уставе
1720 г. встречается современная форма
слова. А происходит оно от голландского
stuur — “руль", “править”. В эпоху расцве�
та мореплавания, когда суда голландской
Ост�Индской компании уже бороздили
воды Индийского океана и роль штурма�
нов чрезвычайно возросла, голландское
слово “штурман” стало международным.
Так и в русском языке оно пришло на сме�
ну древнему “кормчий” или “кормщик”
(от “корма”, где издревле находился пост
управления судном). Согласно “Арти�
кульным статьям”, штурман должен был
сообщать капитану “обретенное высоту
полуса (полюса) и свою записную про ко�
рабельное хождение книгу и книгу морс�
кого ходу показывати, чтоб наилучше усо�
ветовать к сохранению корабля и
людей...".

ЮНГА — мальчик на корабле, обуча�
ющийся морскому делу. В отечественной
лексике слово это появилось при Петре I
(от голл. jongen — мальчик). В ту пору су�
ществовали “кают�юнги”, набираемые в
качестве прислуги, и “дек�юнги" — для па�
лубных работ. Юнгами начинали флотс�
кую службу многие известные адмиралы,
в том числе и “адмирал адмиралов” — Го�
рацио Нельсон.

Александр Альбов
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 подъегорихи
 норд�остШтормовой

и рецепт  рыбацкой

из воспоминаний яхтсмена

ДЕЛАЕТСЯ ОНА ТАК:
на дно кастрюли укладывается слой картошки, потом слой
рыбы с пряностями и солью, потом — опять картошка и так
доверху. Все это заливается водой чуть ниже верхнего слоя
картошки и тушится на маленьком огне около часа. Рассып�
чатая лужская картошка, вобравшая в себя аромат рыбы,
чудесна и в горячем, и в холодном виде!

Нам пришлось долго доказывать пограничникам, что
запись в их бортжурнале “маломерная цель со скоростью
9 узлов приближается к Финской границе”, с морской точки
зрения, есть глупость, о чем мы написали в акте “особое
мнение”.*

Мы простояли еще день и ночь. Норд�ост не утихал.
Температура воздуха упала ниже нуля. За ночь на палубе
намерз слой льда. Так мы и вернулись 20 октября с тем же
норд�остом и морозцем, да еще и с добрым воспоминанием
о дружеской помощи рыбаков.

Замечательным рецептом подъегорихи мы продолжали
пользоваться, когда удавалось. Только до сих пор неизвестно,
из�под руки какого кока Егора вышла такая вкуснятина?

Что касается смены норд�оста, то обычно в наших широтах
этот холодный арктический воздушный поток встречается
с относительно теплым зюйд�вестом, идущим с Атлантики.
В районе встречи этих двух разнородных воздушных масс —
на полярном фронте — образуются циклоны, столь сильно
влияющие на переменчивую погоду. В данном случае поляр�
ный фронт проходил гораздо южнее: по�видимому, холодные
массы воздуха растекались тогда на несколько сотен миль
дальше обычного.

Асаф Оскольский

та история — об учебном походе яхты “Хортица”
в Таллинн, который состоялся в 1974 г. Спроектиро�
ванная в конце 50�х гг. группой студентов (Д.А.Курба�

тов, В.В.Волостных, В.В.Зубрицкий и др.) яхта только что
прошла дооборудование: старый бензиновый двигатель
“ГАЗ�51” был заменен на дизель “4ЧСП 8.5”.

К началу октября мы подготовились к походу и ожидали
лишь попутного норд�оста; при этом мы надеялись, что его
сменит очередной циклон, так что и вернуться можно будет
с попутным ветром. Пока ждали благоприятного ветра,
сделали водяной радиатор из медных труб и дюритового
шланга, который был присоединен к внутреннему контуру
охлаждения дизеля. Труды нашего умельца и отличного
механика Вадима Цвиркунова не пропали даром — в кормо�
вой каюте получилась отличная сушилка для ватников
и сапог.

9 октября мы оформились на КПП в Морском порту
и пошли на выход из Невской губы. Пока оформлялись,
свежий северо�восточный ветер согнал воду, и мы подсели
прямо на втором колене Корабельного фарватера. Конечно,
если бы мы заранее предвидели такой быстрый сгон воды, то
могли бы с большей безопасностью выйти через порт между
дамбами Морского канала. Хорошо, что вахта вовремя
заметила буксир с двумя баржами, который вошел на
фарватер за нами. Мы успели быстро уступить дорогу,
поставив побольше парусов — яхту закренило и вынесло
с песчаного бара.

До Таллинна мы дошли за сутки и за три дня завершили
все наши дела. А норд�ост продолжал дуть вопреки всем
нашим расчетам. Но время поджимало, и, несмотря на то,
что тяжелая “Хортица” — плохой лавировщик, пришлось
уходить, не дожидаясь попутных западных ветров.

После целого дня борьбы со все усиливающимся ветром
мы к вечеру прошли Гогланд и попали в зону развитого
волнения, которому способствовало как усиление ветра
до  6�7 баллов, так и большой разбег волн и по расстоянию,
и по времени развития. По нашим оценкам, высота волн
достигала 2.5�3 м. Естественно, при лавировке в таких
условиях необходимо было делать галсы как можно длиннее,
чтобы поменьше трепать паруса и не мочить команду
наверху.

Эта штормовая ночь была, однако, необычно красива:
прозрачный арктический воздух приближал огни дальних
маяков. Если на яхте все надежно и отлажено, то и такая
погода — одно удовольствие. Но вдруг в глаза ударил луч
прожектора: прямо по курсу неожиданно появился погра�
ничный катер. С большим трудом нам удалось свернуть
и избежать навала.

Пограничникам, не знакомым с тем, что такое лавировка,
показалось крайне подозрительным направление, которым
мы шли на длинном галсе — а шли мы курсом на вход
в финские воды, и они потребовали, чтобы мы немедленно
изменили курс и пошли вслед за ними на о.Мощный для
разбора “инцидента”. Однако для движения этим курсом
против волны и ветра “Хортице” был бы нужен двигатель
мощностью 100�150 л.с. — у нас же было всего 20�25  и хилые
лавсановые паруса. Кое�как удалось объяснить все это
пограничникам. И надо отдать должное командиру погра�
ничного катера: всю ночь он следовал за нашими галсами.

К утру мы были у военного пирса Восточной гавани
о.Мощный, где уже отстаивались рыболовные траулеры из
Луги и Нарвы, прервавшие лов до более спокойной погоды.
Среди рыбаков нашлось несколько знакомых.

На одном из траулеров работал Павел — сын известного
ленинградского яхтсмена Николая Михайловича Ермакова.
Он появился в нашей кают�компании очень эффектно:
сжимая в каждом кулаке по хвосту здоровенной рыбины.
Нет худа без добра: на этой непредвиденной стоянке Павел
научил нас готовить рыбацкую подъегориху.

* Однако пограничное начальство наложило резолюцию “наказать”. По слу�
хам (явно не лишенным основания), капитана “наказывали” насмерть перепу�
ганные “серьезностью поступка” старушки домкома по месту жительства. —
Прим. ред.

Э
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орпус мореходной лодки “Бриз�46Р” большой грузоподъемности, с просторным
кокпитом строится из фанеры, что делает ее легкой, удобной для переноски.

Кроме водостойкой (лучше березовой, авиационной) фанеры (ГОСТ 102–75) для его
изготовления применяют сосновые рейки. Шпангоуты, продольный набор, обшивка
склеиваются на эпоксидной смоле. Корпус снаружи оклеивается стеклотканью на по�
лиэфирной смоле.

На лодке можно устанавливать сравнительно недорогие отечественные подвесные
моторы “Ветерок�12”, “Нептун�23”, “Вихрь�20” и “�30”, что позволяет эксплуатиро�
вать ее в широком диапазоне режимов движения и развивать разную скорость вплоть
до 50 км/ч.

Сочетание гидролыжи и килеватого днища позволяет создать значительную подъем�
ную силу и повысить мореходность корпуса при ограниченной мощности мотора.
Удовлетворительная остойчивость на стоянке обеспечивается благодаря большой
площади ВЛ.

Подъем линии батоксов в носу, развал бортов у форштевня предотвращают залива�
ние лодки на волнении, а благодаря малой осадке она пригодна для плавания по мел�
ководью.

Непотопляемость ее обеспечивается объемом пенопласта, уложенного вдоль всего
корпуса под боковыми пайолами, и герметичной переборкой на 2 шп. По периметру
лодки, под планширем, можно “пришнуровать” кранец диаметром 50–70 мм, изготов�
ленный из легкого эластичного материала (например, пеноплена). Такой кранец не
только надежно защищает борт, но и повышает безопасность эксплуатации лодки.
При случайном крене кранец входит в воду и эффективно препятствует ее опрокиды�
ванию. Если лодку залить водой, кранец обеспечит дополнительную плавучесть, что�
бы экипаж мог держаться за лодку на плаву.

Постройку лодки начинают с приобретения материалов, т. е. фанеры, сосновых реек
и брусков, стеклоткани, эпоксидной и полиэфирной смолы, крепежа. Используя ра�
бочие чертежи и спецификацию, приступают к сборке шести шпангоутов, переборки
и транца.

Из полос фанеры, склеенной “на ус”, изготовляют по две детали 2 и 3 для левого и
правого борта (см. рис.). На них прочерчивают контрольные линии (КЛ) и наносят
положение теоретических шпангоутов. Затем по линиям шпангоутов от КЛ вверх и
вниз откладывают указанные на чертеже ординаты контрольных линий. Гибкой рей�
кой по полученным точкам проводят линии контура и детали обрезают (оконтурива�
ют). Разметку рекомендуется делать на внутренней поверхности листа обшивки —
так легче контролировать правильность сборки листов относительно друг друга, сов�

«БРИЗ�46Р» — РАБОЧАЯ ЛОДКА, ПРЕДНАЗНАЧЕННАЯ ДЛЯ
ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ, ТУРИЗМА, РЫБАЛКИ И ОХОТЫ

«Бриз�46Р»«Бриз�46Р»
Это уже третья модель в семействе лодок “Бриз”. Если малютка
“Бриз�26” – “на два с половиной человека” – была рассчитана
только на плавание под веслами при небольшом удалении от берега
(см. “КиЯ” №166), “Бриз�42” – на эксплуатацию под маломощным
мотором от 2 до 8 л.с. (см. “КиЯ” №177), то старшая в этом ряду
модель “Бриз�46Р” уже  допускает установку вполне серъезных
отечественных моторов от 12 до 30 л.с. включительно. Тем не менее
всех их объединяет схожий характер – они спроектированы для
непростых условий эксплуатации в таких водоемах, как суровая
Ладога с ее внезапными ухудшениями погоды, крутой битой волной,
каменистым мелководьем при подходе к берегу.
Если вы решите строить “Бриз�46Р”, то полезным будет
ознакомиться с описанием изготовления и двух предыдущих
проектов

К

для самостоятельной постройки
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ:
Длина наибольшая, м ......................... 4.60
Ширина наибольшая, м ...................... 1.80
Высота борта, м:

нос ................................................. 0.900
мидель ........................................... 0.625
корма ............................................ 0.550

Вес корпуса, кг ................................. ок. 90
Пассажировместимость, чел. .................. 4
Мощность подвесного мотора, л.с. .. 12÷÷÷÷÷30

«Бриз�46Р»
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СПЕЦИФИКАЦИЯ

1 — лыжа, фанера 6�8 мм;
2 — днище, фанера 4�6 мм;
3 — борт, фанера 4 мм;
4 — палуба (планширь), фанера 4�6 мм;
5 — транец, фанера 4 мм;
6 — рецесс, фанера 4 мм;
7 — диван (кормовой);
8 — банка (“островная”);
9 — переборка, 2 шп.;
10 — стрингер, 4 мм;
11 — пайолы, фанера 6 мм;
12 — волнолом�фальшборт,

фанера  4 мм;
13 — флор, 30×60;
14 — флор, 30×100;
15 — флор (борт.), 20×60;
16 — бортовая ветвь шп., 20×40;
17 — палуба (2 шп.), 20×30;
18 — брус (8 шп.), 20×187;
19, 20 — брус (тр.), 20×130;
21, 59 — заполнитель, 20×60;
22 — кница, палуба, 4 мм;
23 — кница, борт, 4 мм;
24 — зашивка транца,  фанера 4 мм;
25 — кница (7 шп.), 4 мм;
26 — кница (под планширь), 4 мм;
27 — стойка (тр.), 20×30;
28 — ветвь шп. (тр.), 20×30;
29 — стойка (7 шп.), 20×30;
30 — рейка (8 шп.), 20×30;
31 — рейка (7 шп.), 20×30;
32 — стойка (2 шп.), 20×20;
33 — рейка (стрингер), 20×20;
34, 35 — рейка, 20×30;
36 — рейка (борт), 10×20;
37 — РЖ (палуба), 20×20;
38 — банка, 6×400×600;
39 — лист, 6×400×350;
40 — лист, 4×580×360;
41 — рейка, 20×20;
42 — рецесс, фанера 4 мм;
43 — ребро жесткости, 20×20;
44 — настил, 4 мм;
45, 46 — подушка съемная, 4 шт.;
47 — болт, ∅8;
48 — рым�утка, 3 шт.;
49 — уключина;
50 — комингс, АМг, фанера;
51 — люк, АМг, фанера;
52 — релинг, АМг, нерж.,

труба ∅20–25;
53 — заполнитель;
54 — бензобак;
55 — тент;
56 — дуга, труба, АМг;
57 — редан�1, 35×13;
58 — редан�2, 35×13;
60 — обойма блока, ролик;
61 — рым (на двигателе);
62 — опора (на транце);
63 — опора (на палубе);
64 — труба, 2 шт., нерж. ст.,

АМг (по ∅ штуртроса);
65 — штуртрос, ∅2.5–3.0 мм;
66 — барабан;
67 — опора (на двигателе);
68 — ролик на поддоне двигателя;
69 — боуденовская оболочка;
70 — рычаг газа (“Вихрь”);
71 — рукоятка (привод дроссельной

заслонки карбюратора);
72 — кнопка “Стоп”;
73 — штурвал;
74 — пульт управления;
75 — кранец, ∅40–60, пеноплен.

(КОРПУС,
ОБОРУДОВАНИЕ)

«Бриз�46Р»
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мещая линии соответствующих шпанго�
утов. Деталь 1 из полос фанеры склеен�
ных “на ус”, размечают и оконтуривают.
Секцию палубы склеивают из частей, за�
тем размечают шпангоуты и по ним при�
бивают бруски (временно). К палубе и
борту (для ПБ и ЛБ) надо приклепать
рейки (детали 34, 35, 36). С кромок лис�
тов обшивки (дет. 2 ПБ и ЛБ) снимают
фаску — сострагивают их на угол для пол�
ного прилегания (см. сеч. А–А). После за�
готовки всех деталей и узлов можно со�
бирать корпус.

Делают это килем вниз, изготовив про�
стейший стапель; собранный из отфугован�
ных досок щит размерами 600×3500 мм
(плита под гидролыжу) ставят строго гори�
зонтально на прочные козлы на высоте 300–
500 мм от пола. На щит укладывают дет. 1 и
прибивают гвоздями к стапелю. Далее уста�
навливают транец с уклоном 80 мм. Днище�
вую обшивку размещают по КЛ (дет. 1), на
расстоянии 300 мм от ДП, проверяют при�
легание к дет. 1 по шпангоутам и транцу.

Устанавливая бортовые листы, нужно
совместить по шпангоутам, затем уло�
жить секцию палубы и проверить общий

монтаж корпуса. После этого на клею и
гвоздях (шурупах) фиксируют сбороч�
ные пазы. Корпус по пазам и стыкам ок�
леивают “мокрым угольником” на эпок�
сидной смоле изнутри в два�четыре слоя.
По разметке на обшивке подгоняют и ус�
танавливают шпангоуты и поперечную
переборку. На расстоянии 300 мм от ДП
устанавливают стрингеры, приформовы�
вают “мокрым угольником”. Объем от
стрингера до борта заполняют легким пе�
нопластом, оклеивают стеклотканью или
зашивают фанерой.

После этого можно приступить к за�
шивке рецесса, кормового дивана.

Корпус переворачивают и устанавлива�
ют реданы. Скуловой брызгоотбойник об�
разуется заполнением пространства меж�
ду днищем и выступающей кромкой борта
плотным пенопластом.

Остается тщательно прошпаклевать
корпус, зачистить и подготовить к оклей�
ке стеклотканью.

На лодке размещают для гребца “ост�
ровную” банку — коробку из фанеры, ко�
торую крепят к стрингерам болтами.

Леерное ограждение выполняют из

труб ∅20÷25 мм, отстоящим от палубы на
170 мм. В носовой части лодки оно пере�
ходит в волнолом. На палубе необходи�
мо разместить три рым�утки.

Простой компактный пульт управле�
ния мотором размещают в корме по лево�
му борту. На пульте кроме штурвала — ры�
чаг управления газом и кнопка “Стоп”.
Штуртрос проходит через две трубки
(надо смазать густой смазкой!) к ролику
на правом борту, от рыма на двигателе
через барабан. Трубки фиксируют на
транце и пульте. (Схему и чертежи при�
вода дроссельной заслонки карбюратора
— см. в популярной книге “15 проектов
судов для самостоятельной постройки”,
Судостроение, 1976, с. 87.)

Уключины и весла можно купить или
изготовить самому (см. ту же книгу).

Тент крепится к трем дугам, изогнутым
по одному радиусу, но имеющим разную
длину. Устанавливают на 4 шп., в сложен�
ном состоянии укладывают на палубу, за
волноломом.

На лодке “Бриз�46Р” необходимо пре�
дусмотреть пару весел, якорь и концы.

Юрий Зимин
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Идея постройки катера
родилась в середине 70�х гг., после

публикации в “КиЯ” (№ 21)
проекта стального “Кальмара”.

Он же и был принят за основу.
Работа началась в 1978

и завершилась к 1980 г. Еще через
десять лет был построен

аналогичный катер

После того как шпангоуты были набра�
ны и выставлены, приваривали брызгоот�
бойник (рис. 4). Его внутреннюю кромку
от шпангоута к шпангоуту лучше прово�
дить по прямой линии, а после подгонки
днищевых листов излишки зачистить.
Подгонку днищевых листов целесообраз�
но начинать с кормы (рис. 5). Листы не
требуют предварительного изгиба.

Для сборки обшивки применялись два
вспомогательных уголка 40×40 и пять�
шесть шпилек диаметром 10÷12 мм
(рис. 6). С помощью этого приспособле�
ния листы притягивались к набору и под�
гонялись их кромки. Шпильки привари�
вались к листу и вытягивались через
уголок. Таким образом обшивка прижи�
малась к шпангоутам, а в местах образо�
вания бухтин делались технологические
разрезы (рис. 7). При подгонке листов 1, 2,
3 и 4 особых сложностей не возникало.
Трудности может вызвать подгонка носо�
вых листов 5 и 6. Делать это можно дву�
мя способами:
– разделив носовой лист на три равносу�
жающихся пояса;
– изготовив шаблон из древесноволокни�
стой плиты (ДВП) и разметив на нем тех�
нологические прорезы, которые затем
надо перенести на металл.

После предварительной подгонки лис�
ты обшивки днища сваривали сплошным
швом в направлении к брызгоотбойнику.

Шпангоуты изготовлялись из стальной
полосы регистровой марки РСД 32 тол�
щиной 4 мм. Более тонкий металл при
изгибе будет сильно деформироваться и
коробиться при сварке. Листы обшивки
притягивались шпильками, что потребо�
вало довольно прочного корпусного на�
бора. Шпангоуты, для изготовления ко�
торых использовалась наковальня
(рис. 2), сначала обваривали на разметоч�
ном листе, затем правили и приваривали
пояски 2×20 мм (рис. 3). На стапеле шпан�
гоутные рамы устанавливали в положе�
ние “вверх килем” и закрепляли как по
килю, так и по бортам.

С учетом опыта этих двух построек,
а также статьи “Какие обводы лучше?”
(“КиЯ” № 130) в 1999 г. мы начали стро�
ить новый катер, приняв в качестве ана�
лога модель № 1. Корпус этой модели
был развернут на плоскость для построй�
ки его из листового металла. Так появил�
ся “Амадеус”.

Умеренно�килеватые обводы корпуса
(с углом килеватости на транце 12.5°) при
проектировании рассчитывались на дви�
жение как в водоизмещающем, так и в пе�
реходном режиме. Выпуклость шпангоу�
тов (рис. 1) придает днищу повышенную
жесткость и обеспечивает комфортный
ход при волнении. Высокая линия скулы,
переходящей в брызгоотбойник, придает
не только оригинальность дизайну, но и
устраняет забрызгивание при движении
на волне в ветреную погоду. Брызгоотбой�
ники выполняют также роль стабилиза�
торов бортовой качки.

Катер оборудован дизельным двигателем
Д�245 с номинальной частотой вращения
2200 об/мин, а также угловым реверс�ре�
дуктором УРРП�25 с передаточным числом
1.55. Привод винта левого вращения диа�
метром 500 мм и шагом 550 мм осуществ�
ляется посредством вала длиной 1.5 м.

Конструкция корпуса
Корпус выполнен из стали марки

Ст.3сп г/к. Толщина обшивки днища —
2.5 мм, борта — 2.0 мм. Корпус разделен
водонепроницаемыми переборками на
три отсека: носовой, обитаемый и мотор�
ный, состоящий из трех частей. В средней
расположен двигатель, справа и слева от
него — топливные баки емкостью по 105 л.
Такой запас топлива обеспечивает даль�
ность плавания при крейсерской скорос�
ти до 400 км, а в водоизмещающем режи�
ме — до 600 км.

cтальной катер

 «АМАДЕУС» «АМАДЕУС»

Высоты от ОП
Шп 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Киль 563 232 110 70 50 36 36 36 36 36 36 36 36 36
1 680 338 149 92 69 49 45 43 41 40 38 37 36 36
2 800 445 204 126 95 70 63 57 50 46 44 42 40 38
3 917 552 287 168 127 97 84 74 62 57 53 50 47 45
4 � 657 388 223 166 127 110 95 79 72 65 59 56 52
5 � 763 490 292 214 162 141 120 101 89 80 74 69 64
6 � 868 591 375 273 207 179 154 128 115 105 97 90 84
7 � � 692 467 349 259 224 194 161 148 134 124 116 109
8 � � 793 563 430 320 277 240 203 187 170 158 148 141
9 � � 937 658 511 394 338 293 258 236 218 201 189 179
Ск1 1000 919 805 680 570 460 390 330 293 265 242 224 210 198
Ск2 996 914 797 672 560 446 380 320 283 255 232 214 200 188
Борт 290 370 480 570 690 780 820 870 890 930 950 965 980 990

Полушироты от ДП
Шп 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Ск1 370 647 810 922 970 978 973 965 960 955 952 949 947 946
Ск2 401 691 867 992 1054 1078 1073 1065 1060 1055 1052 1049 1047 1046
Борт 535 835 980 1100 1150 1180 1200 1190 1180 1170 1160 1150 1140 1130

Рис.1. Теоретический чертеж корпуса
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М А С Т Е Р С К А Я

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ
КАТЕРА:
Длина, м:

наибольшая ........................................... 7.5
по КВЛ ...................................................... 6.5

Ширина, м:
наибольшая ........................................... 2.4
по КВЛ ...................................................... 2.2

Осадка, м .................................................. 0.45
Высота борта на миделе, м ................. 1.2
Водоизмещение, т ................................... 2.0
Мощность двигателя, л.с. .............. 70�100
Крейсерская скорость, км/ч .................. 30
Пассажировместимость, чел. .................. 7

На деформированных после сварки уча�
стках вблизи брызгоотбойника делали
технологические разрезы. Подогнанные
листы бортовой обшивки сваривались с
брызгоотбойником сплошным швом с
обеих сторон (рис. 8). Затем устанавли�
вались и приваривались сплошным швом
к 3�му и 8�му шпангоутам водонепрони�
цаемые переборки, а далее — фундамент
двигателя. Его также приваривали к дни�
щу сплошным швом, а уже к нему крепи�
лись две продольные непроницаемые пе�
реборки, которые и разделяют машинное
отделение на отсеки для размещения топ�
ливных баков.

1. Двигатель

2. Угловой реверс�

редуктор

3. Корзина сцепления

4. Карданный вал

5. Топливный бак

6. Педаль сцепления

7. Рычаг включения

редуктора

8. Штурвал

9. Сиденье

10. Фундамент двигателя

11. Ветровое стекло

12. Мойка

13. Газовая плита

14. Спальное место

15. Люк каюты

16. Форлюк

17. Переборка форпика

18. Переборка машинного

отделения

19. П�образная мачта

20. Ходовые огни

21. Боковое окно

22. Кнехт

23. Кормовой трап

24. Привальный брус

Палуба была изготовлена из листа тол�
щиной 2.5 мм и приварена к борту снару�
жи сплошным швом. В ходе работ приме�
нялись судостроительные электроды
марки LB52U. Диаметр электродов для
сварки листов обшивки — 2.6 мм, для при�
варки обшивки к набору — 3.2 мм.

Отметим, что не следует бояться нали�
чия у обшивки корпуса сферических уча�
стков. Сферичность формы придается
листам с помощью технологических раз�
резов и простукивания .

Стальной корпус катера при правиль�
ном уходе выдерживает 15–20�летнюю
эксплуатацию, после чего обычно бывает
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К
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а и
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•

4 (178) 2001
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нужно заменить днище. Подобный ре�
монт выполнить несложно.

Конструкция рубки
При постройке рубки неоценимую по�

мощь оказала статья “Постройка “шиво�
рот�навыворот” из “КиЯ” № 166. Сначала
был изготовлен легкий алюминиевый кар�
кас, затем к нему изнутри крепилась ла�
минированная ценным шпоном дерева
фанера, поверх которой напылялся слой
пенополиуретана толщиной 50 мм. Пено�
полиуретан был подрезан и отшлифован
для придания нужной формы, после это�
го его оклеили стеклопластиком на осно�
ве полиэфирной смолы “Норпол”. Хоте�
лось бы отметить, что работать с этим
материалом, имеющим превосходные ха�
рактеристики, просто.

Длина каюты — 3.5 м, высота в подволо�
ке — 1.8 м, что позволяет взрослому чело�
веку стоять в полный рост. Каюта отделана
декоративным пластиком и ламинирован�
ной фанерой. В носовой ее части располо�
жены спальные места для четырех человек
(рис. 9). Ближе к миделю находятся шкаф,
мойка и газовая плита. Для вентиляции
помещения используется носовой люк.
Высокой степени шумоизоляции корпуса
удалось достичь с помощью оклейки бор�
тов пенопластом толщиной 50 мм. Такая
конструкция корпуса в сочетании с пено�
полиуретановым покрытием рубки позво�
ляет сохранять температуру внутри катера
не выше 20�25°С при наружной температу�
ре, превышающей 30°С.

Способ крепления рубки к корпусу по�
казан на рис.10.

Двигатель
Как упоминалось, на катере установлен

дизель Д�245 с двухконтурным охлажде�
нием. Вращение на редуктор передается
через устройство сцепления, включаемое
педалью. Рулевое управление штуртросо�
вого типа.

Кажется, что катер “Амадеус” в целом
получился удачным. В будущем хотелось
бы применить подходящую водометную ус�
тановку и несколько уменьшить габарит�
ную высоту судна, потому что при боковом
ветре ощущались некоторые трудности с
управлением из�за большой парусности.

Постройка подобного катера под силу
любителям. Себестоимость при использо�
вании импортных материалов и установ�
ке нового двигателя — 4000–4500 долл.

Константин и Анатолий Кураковы,
г. Нижний Новгород

Складная лодка�
ТРИМАРАН

Разрабатывая
конструкцию этой легкой
на ходу складной
одноместной лодки,
я исходил из того, что она
должна быть простой
и технологичной при
изготовлении из самых
доступных и дешевых
материалов. Какой она
получилась — судите сами,
а я ею доволен

одка состоит из четырех одина�
ковых секций — складывающих�

ся на плоскость отсеков, поэтому транс�
портировочный пакет имеет габариты
одного отсека. Тримаран — название чис�
то условное. С таким же успехом можно
называть ее трехкилевой четырехсекци�
онной лодкой. Лодка симметрична отно�
сительно миделя.

Принцип изготовления каждого отсека
предельно прост. Две одинаковые бокови�
ны, вырезанные в чистый размер из трех�
слойной фанеры, складываются вместе и по
трем сторонам периметра (нос, корма и низ)
обклеиваются полоской брезента или про�
резиненной ткани общей шириной 60 мм.
Длинная верхняя сторона остается свобод�
ной. Это борта отсека.

Разведенные в стороны и закрепленные
распоркой борта в плане, если смотреть
сверху, образуют ромб. Подводная же
часть каждого ромбовидного отсека име�

Схема общего вида
складной
четырехсекционной
лодки в сборе
I�I — два концевых отсека;
II�II — два бортовых отсека.
1 — центральная поперечина —
банка;
2 — концевая распорка�
поперечина;
3 — половинка весла,
уложенная в скобы на
распорке�поперечине;
4 — центральный болт М6×110,
соединяющий уложенные в
пакет четыре секции, банку 1
и две распорки�поперечины 2

Л ет плавные и обтекаемые — острые — об�
воды.

Четыре таких отсека, объединенные
средней банкой и двумя поперечными
распорками, образуют “тримаран” ромбо�
видной в плане формы.

В местах резкого “излома” борта сверху
пропиливаются ножовкой на глубину
130 мм. Пропилы заклеиваются с внеш�
ней стороны борта на всю глубину, а с
внутренней — на 40 мм тем же материа�
лом, которым обклеивались угловые со�
единения боковин. Это — наиболее напря�
женная и деформируемая часть отсека,
поэтому соединение ткани с фанерой
должно быть особо надежным. Дополни�
тельно тканевая накладка прошивается
через наколотые шилом (или просверлен�
ные) отверстия толстыми синтетически�
ми нитками.

Для соединения отсеков между собой
на их оконечностях приворачиваются
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ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
СКЛАДНОЙ ЛОДКИ�ТРИМАРАНА
Длина наибольшая, м ................ 2.69
Ширина наибольшая, м ............. 1.17
Высота борта на миделе, м ........ 0.42
Вес в комплекте с веслами, кг .... 17.5
Грузоподъемность

(при осадке 0.22 м), кг .............. 100
Размеры пакета, м .... 1.50×0.55×0.14

проушины — изогнутые под углом 24° дю�
ралевые пластины с отверстием диамет�
ром 9 мм под центральный болт. Проуши�
ны крепятся к одной боковине через
дюралевые накладки винтами с потайной
головкой.

Для изготовления лодки потребуются
три стандартных листа 3�4�миллиметро�
вой строительной фанеры. Листы разме�
ром 1500×1500 разрезаются на полосы
1500×500 наружными рубашками в про�
дольном направлении. Восемь таких за�
готовок укладываются в пакет и по углам
временно скрепляются гвоздями. На
верхней заготовке делается разметка: на�
носятся контуры заготовки и сверлятся
бортовые отверстия и отверстия для креп�
ления проушин (последние сверлят толь�
ко на четырех заготовках). Заготовки вы�
резаются все за один прием дисковой
пилой.

Склеивание отсеков желательно вы�
полнять под простейшим прессом, зажи�
мая обе заготовки и соединительную по�
лосу ткани между пластинами из ДСП,
вырезанными по размеру заготовок.
Между сторонками отсека и пластиной
ДСП не забудьте проложить полиэтиле�
новую пленку. Пресс может быть и лю�
бой другой конструкции. Для склейки
дерева применяется любой водостойкий
клей и ткани. Тщательно выполненная
склейка надежна и долговечна. Штевни
отсеков с соединительной полосой мож�
но дополнительно прошить через нако�
лотые отверстия или поставить по паре
форточных петель, как на лодке Е.Плас�
тинина (см. “КиЯ” № 170).

Для улучшения внешнего вида и защи�
ты фанеры от расслоения желательно сво�
бодные верхние кромки бортов оклеить
узкими полосками любой ткани.

Эскиз центрального узла крепления двух концевых (I) и двух средних (II)
отсеков через проушины и тканевые накладки

1 — центральный
болт М6×110
с гайкой�барашком;
2 — шайба
диаметром 32 мм
(дюраль 2.5 мм)

Пресс для склеивания отсеков
1 — угольник 36×36×4;
2 — плита ДСП толщиной 18�20 мм;
3 — стяжной болт М10×70

Лодка в уложенном
для транспортировки
виде

Эскиз боковины (8 шт.) отсеков
1 — оклейка соединения полосой
прорезиненной ткани или брезента;
2 — проушина на конце боковины,
дюраль 4 мм); с другой стороны
фанеры — подкладка, дюраль 1.5 мм,
крепить двумя винтами М5; 3 —
пропилы толщиной 1.5�2 мм; 4 —
накладка из прорезиненной ткани
или брезента на клею; 5 — прошивка
через тканевую накладку
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Эскиз половинки весла. А — дет. 3, соединительная пластина
1 — лопасть; 2 — веретено; 3 — соединительная пластина (2 шт.), дюраль. Веретено
фиксируется в “своей” пластине винтом М3. Конец полувесла вставляется в вырез d=16 в
пластине встречного полувесла и фиксируется в нем винтом М3

Эскиз центральной поперечины�банки
А — узел упора на концах банки.
1 — банка из доски 20 мм с фигурными скосами на концах; 2 — верхняя накладка,
фанера; крепить на клею и шурупами; 3 — наклонный фиксирующий штырь (шпилька
М8×32), входящий в отверстие ∅9 мм на внешних бортах

Эскиз концевой распорки�поперечины (2 шт.)
А — узел упора на концах распорки
1 — распорка, фанера 10 мм; 2 — упор, деревянный брусок со скосом; крепить на клею
и шурупами; 3 — фиксирующий болт М6×55 с гайкой�барашком, входящий в отверстия
∅9 мм в накладках концевых отсеков и проушинах средних отсеков; 4 — скоба для
подвески половинки весла, дюраль 2 мм

Готовые отсеки ошкуриваются, про�
питываются горячей олифой и окрашива�
ются снаружи и внутри эмалью ПФ�115
за два раза.

В оборудование лодки входит разборное
двухлопастное весло байдарочного типа,
изготовленное из дюралюминиевого лис�
та толщиной 1.5 мм и старых лыжных па�
лок (или дюралевой трубки 16 мм).

Порядок сборки таков. Ставятся рядом
боковые отсеки проушинами внутрь.

Между ними помещаются кормовой и
носовой отсеки так, чтобы бортовые от�
верстия боковых отсеков и отверстия
проушин кормового и носового отсеков
совпали. Через эти четыре отверстия
продевается центральный болт М6 с
шайбами и заворачивается барашковая
гайка.

Затем, упираясь левой ногой в проти�
воположный борт бокового отсека, ближ�
ний борт оттягиваем на себя и вставляем

штыри банки в бортовые отверстия. Сна�
чала крепим конец ближнего к себе бор�
та, а не наоборот; в противном случае, со�
рвавшись с ноги, пружинящий борт
свободным концом доски банки может
ударить вас.

Затем разводим борта остальных отсе�
ков (носового и кормового) и вставляем
распорки. На их болты надеваем проуши�
ны боковых отсеков и завинчиваем гай�
ки. Лодка собрана. Не следует туго завин�
чивать гайки, так как они лишь
фиксируют положение отсеков, не допус�
кая их расстыковки, и почти не несут ни�
какой нагрузки.

Разбирается лодка в обратном по�
рядке.

На скобы распорок навешиваются по�
ловинки байдарочного весла. Плоские от�
секи укладываются один на другой в па�
кет. В середину пакета, между отсеками,
вставляется банка. Снаружи, по бокам па�
кета, укладываются распорки. Совмеща�
ются бортовые отверстия отсеков с отвер�
стиями банки и распорок. Весь пакет
скрепляется центральным болтом с шай�
бами и гайкой.

Лодка используется уже в течение ше�
сти лет для выездов на рыбалку и плава�
ний во время отдыха на островах Волгог�
радского водохранилища в пределах
Саратова. В сильный ветер при большом
волнении плавать не приходилось, но
лодка свободно преодолевает волну вы�
сотой до 0.3 м и волны от проходящих
катеров, устойчива на курсе. При гребле
байдарочным веслом скорость ее выше,
чем лодок с распашными веслами. Высо�
кая посадка обеспечивает удобство греб�
ли, когда ноги опираются на дно боковых
отсеков, а руки с веслом находятся на
уровне пояса.

Упругие изгибы бортов и треугольная
система построения придают всей кон�
струкции жесткость и прочность, труд�
но достижимые для складных лодок тра�
диционного типа. Это ощущение
надежности еще более усиливается, ког�
да лодка на плаву — нет и малейшей под�
вижки отсеков.

Лодку можно собрать из трех отсеков,
оставив четвертый с распоркой на берегу.
В этом случае увеличиваются ее осадка и
остойчивость.

Аварийный запас плавучести можно
предусмотреть из двух мотоциклетных
или автомобильных камер: накачанные
и уложенные под распорки в оконечно�
стях лодки они не требуют дополни�
тельного крепления, а расположенные
горизонтально — не занимают большо�
го объема.

Вес лодки из 4�миллиметровой фанеры
вместе с веслами — 17.5 кг. Для ручной
переноски на значительные расстояния
это многовато. Поэтому я разработал раз�
борную двухколесную тележку на базе ис�
пользования деталей самой лодки, а
“лишние” — только колеса и соединяю�
щая их труба. Тележка также разбирает�
ся за считанные минуты.

П.Усов, г. Саратов
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таль и дерево – наиболее доступные
для любительской постройки судов
материалы. Однако применению ста�
ли чаще всего мешает устоявшееся

мнение, что при толщине листов 2�3 мм
делать корпуса длиной менее 9 м сталь�
ными нецелесообразно из�за значитель�
ного увеличения веса по сравнению с де�
ревянными. При этом не учитывают, что
стальной корпус обладает значительной
прочностью и надежностью при тяжелых
условиях эксплуатации, долговечнее де�
ревянного и проще в ремонте.

Большим недостатком стального кор�
пуса является необходимость установки
теплоизоляции и ее зашивки, если она вы�
полнена из волокнистых материалов (ко�
торая чаще всего и используется). Разме�
ры деталей оборудования и листов
зашивки определяются размерами палуб�
ных люков, через которые в корпус гру�
зятся эти детали.

Деревянные яхты чаще всего приходит�
ся снабжать твердым балластом (напри�
мер, в швертбот “ЛЭС�750” его погруже�
но 300 кг), который “съедает” весь
выигрыш в весе по сравнению со сталь�
ным вариантом.

Практически не используется компро�
миссный вариант — постройка малых су�
дов с композитными корпусами. Сочетание
стали и дерева позволит совместить основ�
ные преимущества и избавиться от некото�
рых недостатков, свойственных стальному
и деревянному вариантам конструкции.

Так, если говорить о малых яхтах, то вес
внутреннего балласта, типичного для дере�
вянных судов, можно использовать для из�

ОСНОВНЫЕ СТАТЬИ НАГРУЗКИ, кг
Металл корпуса ......................... 1129.81
Дерево корпуса ........................... 712.17
Металл. насыщение ................... 263.14
Оборудование ............................. 151.60
Парусное вооружение ............... 74.20
Судно порожнем ......................... 2329.1

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
морского швертбота “МШ 750”
Длина, м:

наибольшая .......................... 7.40
по КВЛ ................................... 6.90

Ширина, м: наибольшая ........... 3.03
по КВЛ ................................... 2.36

Осадка, м: корпусом ................. 0.45
швертом ................................ 1.55

Водоизмещение, т: по КВЛ ....... 3.12
обмерное ............................... 2.33

Площадь парусов
(грот+генуя), м2 ..... 27.80 (14.4+13.4)
Запас питьевой воды, л .............. 170
Число спальных мест ...................... 5

Общий вид морского
швертбота с композит�
ным корпусом

Автор — инженер�
кораблестроитель Эдуард

Романченко, известный читателям
“КиЯ” по многим публикациям

(первая его статья напечатана
у нас еще в 1965 г.), поднимает

интересную и перспективную тему
сочетания разнородных

материалов в одном корпусе со
стыкованием в районе ватерлинии.

Действительно, эта идея
представляется наиболее

заманчивой при постройке мини�
яхт, так как позволяет

и отказаться от днищевого набора,
и использовать увеличение веса

нижней части корпуса как балласт
для обеспечения остойчивости.
В принципе идея композитного

корпуса далеко не нова
(см. например, книгу П.С.Якшарова

“Малые стальные суда”).
Широкому применению варианта

“дерево+сталь” в любительском
судостроении, на наш взгляд,

мешала не малоизвестность идеи,
а возрастание объема технических

и организационных сложностей при
одновременном использовании двух

классических технологий.
Применение стали малых толщин

само по себе дело непростое.
Достаточно сказать, что сварка

стальных листов толщиной 2�3 мм
требует достаточно высокой

культуры производства
и квалификации рабочих,

а специалистов по клепке вообще
вряд ли удастся найти.

Судостроителей�любителей
будет настораживать и вывод

автора о необходимости
выпуска существенно более

подробной построечной
документации.

Стоило бы проработать
вариант яхты с двумя

тяжелыми скуловыми
килями (это позволит
несколько уменьшить
габаритную осадку

при увеличении
остойчивости

яхт)

готовления стальной нижней части корпу�
са. Чтобы исключить необходимость в изо�
ляции и зашивке бортов и палубы, сталь�
ную нижнюю часть надо выполнить
минимальной высоты, обрезав борт, а верх�
нюю часть борта, рубку, палубу и все обо�
рудование делать из фанеры по деревянно�
му набору. Эти части судна обычно плоские
и легко обшиваются листовым материалом.

Уменьшение стальной части до мини�
мума, исключение изоляции и зашивки
позволит резко уменьшить вес подобно�
го корпуса по сравнению с чисто сталь�
ным, сохранив его преимущества.

Для проверки этой концепции был раз�
работан проект прототипа — яхты длиной
5.5 м. Основным отличием этого судна яв�
лялось то, что корпус был разрезан гори�
зонтальной плоскостью примерно на по�
ловине высоты надводного борта.
Нижняя часть изготовлена из стали, верх�
няя — из фанеры по деревянному набору.
Так как прорабатывался прототип, ника�
ких «поблажек» не допускалось: стальная
обшивка бралась толщиной 2�3 мм, фане�
ра – толщиной 6�8 мм по набору общепри�
нятых норм. Проработка выполнена для
четырех вариантов: килевая яхта, комп�
ромисс, яхта с подъемным тяжелым ки�
лем и швертбот.

Проработка прототипа показала, что
при принятой конструкции вес корпуса
вполне приемлем и сравним с весом кор�
пусов из алюминия и стеклопластика, но
заведомо тяжелее чисто фанерных корпу�
сов. Нижняя стальная часть корпуса обес�
печивает повышенную остойчивость суд�
на, соответственно оптимальными при
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2.23/1.75 1.31

Ширина
наиб./по КВЛ, м

Водоизмещение
по КВЛ, т

Площадь парусов,
кв.м

Длина
наиб./по КВЛ, м

подобной конструкции корпуса варианта�
ми будут швертбот и яхта с подъемным
тяжелым килем. Возможен даже корпус
меньшей длины 4.2–4.5 м, но с транцевым
носом, однако стальной корпус длиной
4 м — уже экзотика.

Долговечность стали и фанеры не со�
поставима, поэтому желательно исполь�
зовать только наиболее долговечную фа�
неру – морскую или авиационную. При
применении строительной фанеры ее не�
обходимо оклеить одним или двумя сло�
ями стеклосетки. Вообще необходимо
принять все доступные меры по увеличе�
нию срока службы деревянных частей.

На основе данных прототипа был раз�
работан проект морского швертбота дли�
ной 7.5 м. Эта минимальная длина, при
которой уже разрешен выход в море. Зат�
раты на строительство и содержание суд�
на прямо пропорциональны его весу и
размерам, поэтому даже при минималь�
ных расходах на постройку этой яхты ее
район плавания будет “река�море”.

Общее расположение принято по дере�
вянному швертботу “ЛЭС�750” как опти�
мальному при подобных размерениях.
Оценка остойчивости при крене 90° пока�
зала, что ее запас при этом – около 360 кГм.

Из приводимой ниже таблицы видно, что
композитный корпус будет тяжелее “ЛЭС�
750” на 380 кг, но в нем не использованы
резервы уменьшения веса: борт обшит ста�
лью толщиной 2.5 мм (можно 2.0 мм), ску�
ла — 3.0 мм (можно 2.5 мм); переборки об�
шиты строительной фанерой 6 мм с обеих
сторон по слишком мощному набору; па�
луба обшита фанерой 10 мм (можно 8) и
т.д. Вес стали можно уменьшить примерно
на 100 кг, вес дерева — на 120 кг.

При расчете общей прочности подобных
композитных конструкций возможно ис�
пользование методов составных стержней
или приведения жесткостей. Первый бо�
лее точен и правилен с точки зрения стро�
ительной механики, но очень сложен. Учи�
тывая низкий уровень действующих в

корпусе малой яхты напряжений (десят�
ки кг/см2), более целесообразен второй ме�
тод, когда заменяются стальные детали на
условные деревянные или, наоборот, дере�
вянные — на условные стальные с коэф�
фициентами перехода, обратно пропорци�
ональными соотношению жесткостей (20
или 1/20). Подобный метод применяется
в железобетонном судостроении.

Местная прочность определяется обыч�
ными методами, так как нагрузка действу�
ет отдельно или на деревянную конструк�
цию или на стальную.

Положение линии стыка “сталь—дере�
во” на борту определяется двумя факто�
рами: желанием избежать установки изо�
ляции и зашивки и необходимостью того,
чтобы при нормальном крене 30�40° стык
не входил в воду.

Чтобы уменьшить высоту борта и по�
низить положение центра тяжести, сталь�
ное днище в средней части (в проходах)
выполнено увеличенной толщины и без
подкрепления его флорами. Линолеум
пайола приклеен прямо к обшивке. Это
позволило обеспечить высоту каюты у
камбуза 1700 мм.

Стальными выполнены нижние части пе�
реборок, продольная переборка гальюна, на
которой стоит мачта, дно ванны самоотлив�
ного кокпита, цистерна пресной воды.

Деревянные части соединяются со
стальными на герметике болтами и шуру�
пами. Герметик должен сохранять упру�
гость на весь период эксплуатации судна.

Для предотвращения деформаций
сближения — расхождения бортов при об�
щем изгибе корпуса – деревянные пере�
борки должны быть достаточно мощны�
ми, а кромка стального борта корпуса
подкреплена развитым ребром — шель�
фом, который опирается на стальные ча�
сти переборок.

В проектах стальных яхт часто дается
только общее расположение оборудования
без подробной проработки, что удешевля�
ет проект, но заставляет строителя само�

стоятельно решать массу вопросов при об�
стройке помещений — подгонять и кре�
пить детали по месту, а детали затаскивать
в люки габаритами 600–700 мм. При обо�
рудовании килевых яхт существенно ме�
шает и большая общая высота корпуса с
килем (яхта длиной 9 м имеет высоту око�
ло 1.9 м). Подобное положение дел часто
затягивает процесс достройки стального
корпуса на годы. Достаточно сказать, что
для оборудования помещений яхты “Гид�
ра” длиной 14 м необходимо разработать
14–15 чертежей формата А1. Объем доку�
ментации зависит не столько от размеров
лодки, сколько от состава оборудования,
для которого необходим выпуск докумен�
тации (столов, шкафов, рундуков и т.д.).
Состав оборудования швертбота длиной
7.5 м в принципе мало чем отличается от
такового для судна вдвое большей длины.
Расположение же этого оборудования в
меньшем судне намного сложнее, так как
приходится учитывать каждый дюйм внут�
реннего пространства.

Опыт показал, что в отличие от чисто
стального композитный корпус требует
подробной проработки и стальной, и де�
ревянной частей. Объем необходимой до�
кументации на корпус возрос в три раза
(сталь — 8 листов, дерево — 16 листов).
Вместе с тем постройка значительно уп�
рощается, так как конструктор вынужден
был заранее решать все вопросы. Кроме
того, оказался намного проще монтаж де�
ревянных узлов — стальная часть корпу�
са полностью открыта сверху для работы.
Готовые деревянные части переборок
вставляются и привинчиваются к сталь�
ным переборкам. Монтируется все внут�
реннее, заранее изготовленное по черте�
жам оборудование (койки, столы, шкафы
и т.п.). Выставляются рейки продольно�
го набора бортов и набор палубы. После
малковки борта обшиваются фанерой,
монтируются стенки рубки и палуба, ус�
танавливаются люки.

Если учесть, что стык “сталь—дерево”
проходит ниже уровня верхних коек – в
шкафах, то изоляции и зашивки бортов
не требуется. Изнутри корпус выглядит
как полностью деревянный.

Анализ проделанной работы показыва�
ет, что возможна постройка малых судов
длиной 4�8 м композитной конструкции
(“сталь—дерево”) при приемлемых весо�
вых характеристиках. Корпус при этом
будет иметь повышенную остойчивость.

Проектирование такого композитного
корпуса требует особо тщательной конст�
рукторской проработки всех без исклю�
чения его частей и узлов соединения
“сталь—дерево”.

Эдуард Романченко, г. Клайпеда

Типовые
узлы
соединения
стальных и
деревянных
конструкций
выше КВЛ

“ЛЭС�22” 7.87/6.70 3.0/2.12 0.35/1.57 1830 250
“ЛЭС�750” 7.50/— 3.0/— —/1.60 1950 300+120
Композитный 7.40/6.90 3.0/2.36 0.45/1.55 2330 нет

Проект Длина, м Ширина, м Осадка, м Вес порож�
нем, кг

СРАВНЕНИЕ ОСНОВНЫХ ДАННЫХ ТРЕХ ШВЕРТБОТОВ
Балласт, кг

Проект Материал Длина, м Ширина, м Вес порож�
нем, кг

“Норуа” Ал+фанера 5.45/4.90 2.0 560 150
“Пан�дюик 600” Ал 5.95/5.20 2.25 825 260
Мини�яхта Пластик 5.15 2.10 600 190

Вес баллас�
та, кг

СРАВНЕНИЕ ОСНОВНЫХ ДАННЫХ ТРЕХ ПОСТРОЕННЫХ МИНИ�ЯХТ

Килевая 1.25 865 150
Компромисс 0.60/1.20 790 150
Подъемн. киль 0.36/1.25 780 134
Шверт 0.36/1.20 700 12

Вариант Осадка, м Вес порожнем, кг Вес киля, кг
ПЕРЕМЕННЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРОТОТИПА
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аллоны выполнены двух�
слойными. Внутренний бал�

лон — из прорезиненной ткани “1542”
ярославского производства. Наружная
оболочка сделана из рюкзачного капро�
на неизвестной мне марки (купил самый
плотный из имевшихся в магазине). Все
трубки, из которых собирается рама ка�
тамарана, приведены к единой длине
(1600 мм) и различаются только по тол�
щине. Всего я использовал 7 алюминие�
вых бесшовных трубок диаметром 30 мм
с толщиной стенки 2.5 мм и 3 трубки диа�
метром 42 мм с толщиной стенки 3 мм.

На концах трубок просверлены по два
отверстия диаметром 3 мм. Они служат
для связывания трубок между собой,
крепления шверцев, установки лопасти
весла и прочих целей, поэтому отверстия
дополнительно раззенкованы, чтобы не
перетирались пропущенные через них
капроновые концы.

Понятно, что целью подобной унифи�
кации было сделать детали взаимозаме�
няемыми. При сборке катамарана можно
не ломать голову, какую трубку исполь�
зовать в качестве веретена рулевого вес�
ла, какую ставить на продольную жест�
кость баллонов, какую — для сборки
мачты. Удобно это и в случае поломки
одной из труб.

Стыковать трубки между собой прихо�
диться лишь при сборке мачты. Я исполь�
зовал для этого вставляющуюся внутрь
труб втулку, выточенную на станке из хо�
рошо выдержанной рябины и выварен�
ную затем в олифе.

Детали рамы скрепляются между собой
капроновыми концами. Для надежности

узлы можно укрепить проволокой. Или
же использовать появившиеся недавно в
продаже резиновые муфты (те муфты, что
лично я видел, рассчитаны на соединение
между собой трубок диаметром 20 и
30 мм).

От диагонального сжатия (“паралле�
лограммного складывания”) раму преж�
де всего предохраняют продольные тру�
бы. В карманы каждого баллона
заправляются по две трубы. После напол�
нения баллонов стенки карманов растя�
гиваются и обжимают трубы с таким уси�
лием, что те уже никуда не смещаются. В
результате выходит, что четыре составля�
ющие раму продольные трубы (к которым
крепятся более толстые поперечные) по�
парно зафиксированы — этого, как пока�
зывает мой опыт, вполне достаточно. Если
требуется особая надежность, можно ве�
ревкой растянуть раму по диагоналям.

Лопасти весел и шверцы изготовлены из
бакелизированной фанеры толщиной
7 мм. Парус сшит был из приглянувшего�
ся куска нейлона “rip�stop”. Такелаж наре�
зал из подходящих капроновых веревок.
Не бельевых, конечно же, которые легко
растягиваются, ведь четыре ванты не толь�
ко держат мачту, но и обеспечивают общую
жесткость катамарана, удерживая его от
“складывания” по диагонали.

Подробности сочленения всех деталей
между собой и точные размеры их приво�
дить не буду. Иначе это целая книжица
выйдет. Да и потом катамаран этот я стро�
ил без чертежей, как некогда поморы
строили свои корабли — лишь очертив
контуры будущего судна на песке... При�
мерные пропорции видны из схемы. При�

веду только размеры лепестков наружно�
го баллона (шесть таких лепестков обра�
зуют близкую к параболической носовую
оконечность).

Теперь о эксплуатации. На сборку ка�
тамарана уходило порядка двух�трех ча�
сов, иногда больше. Думаю, если балки
крепить между собой резиновыми муфта�
ми и не тратить времени на вязание уз�
лов, времени на сборку будет уходить не
более часа.

Порядок действий приблизительно
следующий: на ровном месте раскладыва�
ют защитную "шкуру", в нее аккуратно
закладывают и расправляют внутреннюю
оболочку. Все это хозяйство чуть надува�
ют, слегка похлопывая по бокам для рас�
правления складок, закладывают в карма�
ны “шкуры” продольные трубки рамы и
трубки, фиксирующие шверцы, после
чего надувают почти до конца.

Кладут оба баллона рядом, укладыва�
ют поперечные трубы и связывают всю
конструкцию — сначала перекрестья, по�
том углы и диагонали. (Знатокам морс�
ких узлов напомню известный “питонов
узел” — для этой цели он подходит как
нельзя лучше). Когда это сделано, оста�
ется только собрать рулевое весло, мачту,
и установить их на свои места.

построено читателями

Этот катамаран был спроектирован
и построен мной для одного�
единственного плавания. Впрочем,
описание этого плавания выходит
за рамки данной публикации.
Остановиться подробнее хотелось бы
на самой конструкции катамарана,
которая представляется мне
оригинальной и довольно удачной.

НАДУВНОЙ ПАРУСНЫЙ КАТАМАРАН
СО СТАКСЕЛЬНЫМ ВООРУЖЕНИЕМ

НАДУВНОЙ ПАРУСНЫЙ КАТАМАРАН
СО СТАКСЕЛЬНЫМ ВООРУЖЕНИЕМ

ББ

Так вяжется “питонов узел”
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Разбирается катамаран намного быст�
рее — за полчаса.

Боковое сопротивление достигается
четырьмя шверцами, которые легко уста�
навливаются в рабочее положение сразу
после отхода от берега (задвигаются
сверху между баллоном и закрепленным
на баллоне “хлястиком”, а затем крепят�
ся к кончику поперечной трубы); снимать
их при подходе к мелководью нужно тоже
заранее, причем при отсутствии ветра они
успешно исполняют роль весел.

Надежность такого способа крепле�
ния шверцев против всяких ожиданий
оказалась очень хорошей. Площади бо�
кового сопротивления также хватает. К
тому же, разделенная на четыре части и
разнесенная в крайние точки, она "упи�
рается" и препятствует боковому дрей�
фу достаточно хорошо. Устойчивость на
курсе под парусом тоже оказалась впол�
не достойной.

Для управления использовалось кор�
мовое весло. Оно позволяет очень удоб�
но сделать боковой гребок, чтобы даже
при полном отсутствии хода развернуть
катамаран на нужный курс и поймать ве�
тер, например, при смене галса на лави�
ровке. Обычным рулем такое проделать
сложно. Кроме того, установка традици�
онного руля сильно усложняет и утяже�
ляет конструкцию.

Парусное вооружение стаксельное. На
мой взгляд, оно наиболее полно сочетает
эффективность и простоту — есть только
парус, фал и шкот. Галсовый угол крепит�
ся карабином прямо к петле на баллоне,
и нареканий по надежности этого узла не
возникло. При смене галса второму чле�

ну экипажа не составляет труда вручную
перенести угол паруса с одного баллона
на другой. Делается это за несколько се�
кунд. Хотя на практике, при коротких гал�
сах, этого и вовсе не делалось, идти впол�
не возможно и при “обратном” наклоне
паруса.

При расчете центров парусности и бо�
кового сопротивления поначалу я остано�
вился на парусе четырехугольной формы.
Закреплять четвертый угол планирова�
лось длинной латой. Но потом, для про�
стоты, я все же предпочел треугольный
вариант. Помимо простоты плюс симмет�
ричного треугольного паруса, как я выяс�
нил, оказался еще и в том, что подобный
парус можно применять и как прямой,
раскрепляя нижние углы на носовых око�
нечностях баллонов.

Ходовые качества оказались неплохи�
ми. Во время первого испытательного
выхода при слабом ветре катамаран лег�
ко развивал 5�6 км/ч, устойчиво держась
на курсе. А в гребном варианте, с убран�

ной мачтой и снятыми шверцами — на�
оборот, оказался очень маневренным.
Правда, скорости больше 4 км/ч на вес�
лах развить так и не удалось. При отсут�
ствии весел, кстати, можно с успехом ис�
пользовать шверцы, которые прекрасно
заменяют гребки.

Испытания перед основным походом
проходили в конце апреля нынешнего
года на Карельском перешейке, на озере
Ройка, что километром южнее Лемболов�
ского озера.

Денежные затраты на строительство в
пересчете на доллары составили немно�
гим больше сотни, а временные — около
двух месяцев работы по вечерам (особо я
не торопился). Вот вкратце все, что хоте�
лось рассказать о моем катамаране.

Если у кого возникнут вопросы —
пишите по адресу:  siwerly@mail.ru,
обращайтесь телефону (812) 510 0240
или по ICQ 34230138.

Сергей Зимницкий,
Санкт�Петербург
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Основные характеристики надувного
парусного катамарана “Rainbow”
Длина, м ........................................................................ 2.8
Ширина,м ..................................................................... 1.6
Диаметр баллона, м ................................................ 0.4
Объем баллона, л ................................................... 300
Площадь паруса, м2 ................................................................ 3.5
Площадь бокового сопротивления, м2 ............. 0.18
Вес в комплекте, кг .................................................... 20
Габариты упаковок, м: .................. 0.10х0.15х1.60

0.20х0.30х0.60

Общий вид
надувного парусного
катамарана

Эскиз развертки наружной оболочки на оконечностях
баллонов. Каждая из оконечностей формируется из
шести одинаковых деталей (условно показаны две)

l h
1 26 331
2 52 438
3 78 505
4 105 551
5 131 586
6 157 614
7 183 638
8 209 660
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М А С Т Е Р С К А Я

прошлом сезоне редакция приоб�
рела “Нептун�23” 1999 г. выпус�
ка. Мотор был абсолютно новый,

но, как видно, “несчастливый”. Для нача�
ла нас насторожил тот факт, что на заво�
де не было залито масло в редуктор. Но
главные беды ждали впереди: мотор с тру�
дом запускался, на ходу давал перебои и
вибрировал. Когда мы отвинтили свечи,
то обнаружили на них белесую эмульсию
— вода из системы охлаждения каким�то
образом попадала в цилиндры. Замена
прокладок под крышками водяной ру�
башки ситуацию не улучшила, и мотор
отправили в специализированную мас�
терскую. Диагноз поставили быстро —
гильза одного из цилиндров была запрес�
сована в блок не до конца, отчего при за�
тяжке болтов покоробилась головка бло�
ка. Однако и после ремонта мотор вел
себя не лучшим образом — вода по�пре�
жнему попадала в цилиндры, хотя
и в меньшем количестве.

Кроме того, после включения заднего

При слове “тюнинг”
большинству наверняка

представится автомобиль,
увешанный накладными

обтекателями,
спойлерами, порогами,

“кенгурятниками”
и множеством

противотуманок. Спору
нет, такая доработка

тоже тюнинг, но основное
значение этого слова

в переводе с английского
— “настройка”. То есть

главные изменения
обычно не распознать

невооруженным глазом:
вместе с наружностью

серьезным переделкам
подвергаются

и двигатель, и подвеска.
В общем, можно провести

тюнинг практически
любой техники — от

тепловоза до бензопилы.
Как показывает опыт

тюнинговых “ателье”,
стремление улучшить
серийную продукцию

возникает даже
у владельцев

“Мерседесов”. Что же
тогда говорить

о подвесных моторах, а
тем более отечественных?

тюнинг в домашних условиях

Цветом на этой схеме выделены
детали, подвергающиеся обработке:
красным – поверхности камер сгорания, головки
поршней, внутренние поверхности каналов, по которым топливная
смесь подается в цилиндры, плоскость стыка блока цилиндров и картера,
входной патрубок картера. Синим цветом выделены узлы и детали,
подлежащие замене: коренные подшипники коленвала, калибровое и
регулировочные кольца, поршневые кольца, направляющий ролик пускового
шнура, карбюратор. Шланги и гайка отстойника бензонасоса, также
подлежащие замене, на схеме не показаны.

«НЕПТУН,23»«НЕПТУН,23»
хода редуктор намертво заклинивало в
этом режиме даже на самых малых обо�
ротах, и, чтобы включить “нейтраль”, при�
ходилось глушить мотор. Внешне наш
“Нептун”, хоть и с гордой наклейкой “Но�
винка” на капоте, тоже не радовал глаз —
на моторах, изготовленных 10�15 лет тому
назад, качество литья и чистота наружных
поверхностей были на порядок выше; не
столь быстро облезала и краска.

Таким образом, редакционный мотор
нуждался в тюнинге, что называется, “по
жизненным показаниям”. На наше счас�
тье, в редакции появился знаток и люби�
тель “Нептунов” москвич Александр Кра�
сильников, предложивший для
публикации свою статью о тюнинге мо�
торов этой марки. Только взглянув на
наше злосчастное приобретение, он сра�
зу предложил проиллюстрировать поло�
жения своей статьи на практике и парал�
лельно с описанием процесса довести до
ума редакционный “Нептун”. Передаем
слово специалисту.

в
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ТЮНИНГ ДВИГАТЕЛЯ
Прежде чем перейти к непосредствен�

ному описанию процесса, попробуем оп�
ределить цели предстоящей работы.

Так, например, многие наверняка слы�
шали о форсировании серийных мото�
ров. Цель такого тюнинга — мощность
любой ценой. Мотор при этом подверга�
ется достаточно кардинальным передел�
кам — увеличивается степень сжатия, ме�
няются фазы газораспределения...
Платить за дополнительные лошадиные
силы приходится значительным умень�
шением моторесурса: у профессиональ�
ных спортсменов “заряженный” двига�
тель может “сгореть” буквально за одну
гонку.

Главная цель того вида тюнинга, о ко�
тором я хочу рассказать, иная — задача
в том, чтобы устранить все те факторы,
которые мешают нормальной работе мо�
тора. Естественно, при этом можно рас�
считывать и на некоторое улучшение
мощностных характеристик, но ничуть не
в ущерб моторесурсу — наоборот, за счет
более благоприятных условий работы
срок износ двигателя протекает гораздо
медленней.

Серьезный тюнинг, к которому можно
отнести и уже упомянутое форсирование,
можно осуществить только в специализи�
рованной мастерской, где есть соответ�
ствующие станки, инструменты и приспо�
собления, в том числе измерительные.
Как правило, большинство водномотор�
ников располагает лишь обычным набо�
ром слесарного инструмента, а мастерс�
кой им служит городская квартира или
гараж. Именно на таких “простых людей”
и рассчитана данная публикация: все опи�
санные в ней работы можно провести в
домашних условиях. (Во время первого
визита в “КиЯ” Александр достаточно
быстро разобрал наш “Нептун” прямо
в холле редакции, обойдясь минимумом
инструмента. — Прим. “КиЯ”).

Тюнинг можно осуществить практи�
чески на любом этапе “жизни” мотора, но
большей частью приходится иметь дело
с изрядно походившими двигателями,
так что попавший мне в руки практичес�
ки новый редакционный “Нептун” — в
некотором роде исключение из общего
правила. Однако в любом случае — и на
старом, и на новом моторе — сначала
нужно провести диагностику, чтобы оп�
ределить состояние отдельных деталей
и узлов.

ДИАГНОСТИКА
Первое, на что надо обратить внимание,

— это зазоры в движущихся деталях и уз�
лах. Если они не соответствуют нормам,
нагрузка на детали увеличивается, наря�
ду с неизбежной силой трения детали на�
чинают испытывать удары, которые спо�
собны быстро их разрушить (та же
вибрация — это серия микроударов). По�
нятно, что двигатель при этом изнашива�
ется гораздо быстрее, а кроме того, на эти
удары зря тратится и часть мощности дви�
гателя.

Некоторые диагностические операции
можно провести не только не разбирая
мотор, но и даже не снимая его с лодки.

Во�первых, косвенными показателями
являются и срок эксплуатации мотора, и
его “поведение” — как правило, после че�
тырех�пяти сезонов интенсивной (по
50–100 ч) эксплуатации у двигателя под�
весного мотора падает мощность, ухуд�
шается запуск, увеличиваются вибрация
и шум, а порой появляются и посторон�
ние стуки. Все это говорит о повышен�
ных нагрузках на его детали и узлы и
ускоренном процессе износа, результа�
том которого при худшем стечении об�
стоятельств может стать заклинивание
двигателя. То, что после подобного сро�
ка работы как минимум требуется заме�
на поршневых колец, не вызывает ника�
ких сомнений.

Если есть компрессометр (достаточно
полезный прибор не только для водномо�
торника, но и для автомобилиста), состо�
яние поршневой группы можно оценить
достаточно точно. У прогретого мотора
отворачивают свечи и поочередно заме�
ряют компрессию каждого из цилиндров,
энергично прокручивая коленвал штат�
ным ручным стартером. Если полученные
показатели ниже нормы — как минимум,
6�7 кг/см2, поршневой группе придется
уделить повышенное внимание. Не ис�
ключено, что на моторе с большим “про�
бегом” одной только заменой колец не
отделаться — придется заменить поршни,
а то и вовсе блок цилиндров.

Однако может понадобиться замена
и иных деталей. Очень важный показа�
тель — осевой (по вертикали) и радиаль�
ный (по горизонтали) люфт коленвала,
который во многом и является причиной
разрушающих мотор вибраций. Кроме
того, осевой люфт вызывает повышенные
точечные нагрузки на верхние и нижние
шатунные подшипники, а также на порш�
невые пальцы и сами поршни — посколь�
ку в этом случае шатуны начинают пере�
мещаться с перекосом.

Причиной осевого и радиального люф�
тов коленвала являются изношенные или
некачественные коренные пошипники.
Дополнительно к этому осевой люфт мо�
жет вызываться недостаточной толщиной
регулировочных шайб коленвала.

Оценить люфты в первом приближе�
нии можно без разборки мотора. Для это�
го попросту упираемся ладонями в стар�
тер, а пальцами пытаемся приподнять
маховик и покачать его вверх�вниз. Если
при этом слышен стук и ощущается осе�
вое перемещение, осевой люфт явно пре�
вышает допустимый (0.05–0.3 мм).

Превышение нормы радиального люф�
та “поймать” руками не столь просто, од�
нако при очень больших его величинах
стук будет слышаться при попытках по�
качать маховик относительно горизон�
тальной плоскости и вправо�влево.

Более точно замерить люфты можно
при помощи специального прибора — ин�
дикатора, однако в случае с осевым люф�
том можно обойтись и набором пластин�

чатых щупов. Для этого блок цилиндров
необходимо отсоединить от картера и за�
мерить щупом зазор между регулировоч�
ной шайбой на верхней шейке коленва�
ла и внутренней обоймой подшипника,
как показано на рис. 1. Должен заметить,
что на практически новом редакционном
моторе подтвердился предварительный
диагноз, поставленный при вертикаль�
ном покачивании маховика руками —
зазор между кольцом и подшипником со�
ставил 0.5 мм.

ПОДШИПНИКИ КОЛЕНВАЛА
Необходимости замерять радиальный

люфт в принципе нет, особенно на мало
эксплуатировавшемся моторе, поскольку
в случае тюнинга я советую в любом слу�
чае заменить оба коренных подшипника
на заведомо лучшие, т.е. имеющие более
высокий класс точности, чем штатные,
которые устанавливают на заводе.

Коленвал “Нептуна” вращается на двух
подшипниках размерности 305 по отече�
ственной системе условных обозначений
(аналогичные подшипники зарубежного
производства имеют маркировку 6305).
Но подшипники с одним и тем же обозна�
чением размерности могут сильно отли�
чаться друг от друга по ряду других по�
казателей.

Первый из таких показателей — класс
точности. О нем говорит цифра перед по�
казателем размерности, написанная через
дефис. Например, подшипник 6�305 изго�
товлен по 6�му классу точности. Подшип�
ники № 305 имеют следующие классы
точности: 0, 6, 5 и 4. Самая высокая точ�
ность в данном случае — у четвертого
класса, самая низкая — у класса “ноль”.
Кстати, в условном обозначении этот

Рис. 1. Так измеряется зазор между
регулировочной шайбой и внутренней
обоймой коренного подшипника
коленвала. На редакционном моторе
зазор оказался недопустимо большим
— 0.5 мм
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класс не указывается, на обойме подшип�
ника просто нанесена размерность 305.
Бывают еще и более низкие классы точ�
ности, чем нулевая, — 8 и 7, но лично мне
такие подшипники не попадались.

Важность этого показателя трудно пе�
реоценить, ведь чем выше точность изго�
товления подшипника, тем меньше поте�
ри на трение и вибрация, способная
быстро разрушить не только сам подшип�
ник, но и прочие детали двигателя. Конеч�
но же, стоимость подшипника с ростом
точности возрастает в геометрической
прогрессии, но затраты того стоят.

Различаются и материалы, из которых
изготовлены детали подшипника. Если за
номером стоит обозначение “Б”, это зна�
чит, что сепаратор изготовлен из безоло�
вянистой бронзы, “Л” — из латуни. Буква
“Ю” свидетельствует о том, что детали
подшипника изготовлены из нержавею�
щей стали, “А” говорит о том, что подшип�
ник повышенной грузоподъемности, “У”
— что он изготовлен с дополнительными
техническими требованиями к чистоте
обработки деталей, радиальному зазору и
осевой “игре”.

Кроме того, подшипники № 305 могут
быть радиальными (рассчитанными на
радиальные нагрузки) и упорно�радиаль�
ными — способными воспринимать и осе�
вые нагрузки.

Взгляните на рис. 2. Что выбрать из все�
го это многообразия? Попробуем сформу�
лировать несколько основных принци�
пов, которыми стоит при этом
руководствоваться.

1. Чем выше точность, тем лучше. Мак�
симум в нашем случае — 4�й класс. Ог�
раничены вы при этом лишь величиной
семейного бюджета и временем, потреб�
ным для поиска особо редкостных образ�
цов. Так, например, очень дорогие спец�
подшипники 4�го класса точности и с
обозначением “У” вряд ли удастся при�
обрести официальным порядком, хотя не
факт, что подобное изделие вдруг не по�
падется вам на какой�нибудь рынке по
совершенно смехотворной цене. Спра�
ведливо это утверждение и по отноше�
нию к подшипникам с бронзовым сепа�
ратором — подумайте, стоит ли

переплачивать за повышенную коррози�
онную стойкость и несколько меньшее
сопротивление качения?

2. Подшипник с обозначением “Ю” (из
нержавеющей стали), тоже недешевый, в
верхнюю часть картера устанавливать
нет необходимости. А вот внизу ему са�
мое место, поскольку нижний подшип�
ник при износе сальников быстро корро�
дирует из�за попадания смешанной с
выхлопными газами воды и пара и теря�
ет свои свойства.

3. Подшипники советую использовать
только радиальные, хотя некоторые ав�
торитетные специалисты, с которыми
мне доводилось советоваться, допускают
установку подшипника радиально�упор�
ного типа на нижнюю шейку коленвала
(при этом, естественно, подшипник ори�
ентируют таким образом, чтобы сторона,
предназначенная для восприятия упора,
была наверху). Во�первых, на мой
взгляд, с создаваемой весом коленвала
осевой нагрузкой вполне справляются и
обычные радиальные подшипники, а во�
вторых, при необходимости демонтиро�
вать радиально�упорный подшипник вы
можете столкнуться с тем, что при вып�
рессовке будет удалена лишь внутренняя
обойма, в то время как наружная оста�
нется в картере.

4. При покупке подшипника в “сомни�
тельном” месте, например на рынке, об�
ратите внимание на его внешний вид.
Если на обоймах имеются следы ржавчи�
ны, а консервирующая смазка отсутству�
ет, подшипник наверняка уже ни на что
не годен.

Покрутите обоймы друг относительно
друга и “поломайте” подшипник в руках.
Если зазоры в нем ощущаются наощупь,
а при прокручивании слышится хруст или
скрежет, с таким приобретением — даже
с заманчивой маркировкой и по низкой
цене — связываться не стоит.

Как правило, в домашней мастерской
нет специального пресса, и запрессовка
подшипников производится при помощи
молотка. Не погубите свои дорогостоя�
щие приобретения! Запрессовывать под�
шипники в картер следует только при
помощи оправки, в качестве которой мож�

но использовать, например, отрезок тру�
бы, совпадающей по наружному и внут�
реннем диаметру с наружной обоймой
или же попросту наружную обойму от�
служившего свой срок подшипника.

Удары по внутренней обойме, переда�
ющиеся на наружную непосредственно
через шарики, разрушают подшипник.
Подобный метод применим только при
обратной выпрессовке “убитого” подшип�
ника, место которого в мусорном ведре.

Запрессовывать подшипник следует
легкими ударами молотка по оправке, не
допуская перекосов.

После предварительной сборки пары
“коленвал—картер” необходимо привес�
ти в норму осевой люфт коленвала. Вы�
ставляется он при помощи калибровой
и регулировочных шайб (номера этих из�
делий по каталогу запчастей —
160240095 и 16024008400 соответствен�
но). Кроме калибровой шайбы, которая
имеет толщину 1.5 мм, допускается ус�
тановка не более чем трех регулировоч�
ных шайб толщиной по 0.3 мм, но лично
я советую изготовить или заказать зна�
комому токарю одну шайбу необходимой
толщины. Бывали случаи, когда одна из
тонких шайб “пакета” обрывалась и по�
падала во вращающиеся детали двигате�
ля со всеми вытекающими последствия�
ми. Новая калиброво�регулировочная
шайба, толщина которой определяется
по результатов замеров плоским щупом,
изготавливается из стали 60 С2А или
30ХГСА, причем в последнем случае го�
товую деталь необходимо подвергнуть
закалке. Из стали этих марок делают со�
ответственно регулировочные и калиб�
ровые шайбы на заводе�изготовителе, а
вообще�то выточить новую шайбу мож�
но из любой твердой стали.

После окончательной сборки еще раз
проверяем зазор, который должен быть
ближе к нижней границе допустимой
“вилки”, т.е. в пределах 0.05–0.1 мм. За�
зор на холодном моторе может быть и ну�
левым — поскольку при прогреве картер
расширяется сильнее коленвала, при ра�
боте двигателя зазор появится сам собой.
Правда, при полном отсутствии зазора
трудно определить, не пережаты ли под�

Рис. 2. Несколько вариантов подшипников
размерности 305:
1 — радиально�упорный подшипник ГПЗ�3 (Саратов).
Может быть установлен только на нижнюю шейку
коленвала.
2 — подшипник 6�го класса точности московского ГПЗ�1
с бронзовым сепаратором, все остальные детали — из
нержавеющей стали. Буквенное обозначение “Т”
говорит о том, что температура отпуска деталей
составляет 200°С.
3 — подшипник, изготовленный по высшему 4�му классу
точности. В нашей стране подшипники размерности 305
по этому классу изготавливает только ГПЗ�1. Приобрести
их можно в заводском отделе сбыта.
4, 6 — подшипники ZKL (Чехия) и SKF (Швеция) можно
приобрести в представительствах соответствующих
фирм. Цена — в пределах 10 долл.
5 — спецподшипник производства ГПЗ�1 с бронзовым
сепаратором, изготовленный по 5�му классу точности.
В розничную продажу не поступает

1 2 3

4 5 6
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шипники — излишняя осевая нагрузка
может вызвать их интенсивный износ.
Напоминаю, что перед сборкой нужно
обязательно заменить сальники № 310
(один вверху и два внизу).

КАРТЕР
Однако перед тем, как приступать

к окончательной сборке узла “картер—ко�
ленвал”, советую оценить состояние само�
го картера. Главное, на что надо обратить
внимание — это золотники. Если на их
рабочих поверхностях имеются царапины
или канавки, золотники необходимо за�
менить. Новые золотники, надо сказать,
тоже могут иметь дефекты, так что при
покупке обязательно обратите внимание
на состояние их рабочих поверхностей —
они должны быть идеально ровными (без
коробления). Ведь чем плотнее они при�
легают к соответствующим плоскостям
картера, тем точнее соблюдаются зало�
женные конструкторами фазы газорасп�
ределения и тем меньше потери топлив�
ной смеси при продувке.

После длительной работы может быть
изношена и ответная цементированная
поверхность в средней части картера.
В этом случае, увы, картер придется по�
менять на новый.

Единственная доработка, которой сто�
ит подвергнуть заведомо рабочий картер
— это снятие неровностей, шлифовка и
окончательная полировка внутренней
поверхности входного патрубка, на кото�
рый ставится карбюратор. В результате
такой операции будет устранено торможе�
ние топливной смеси на пути от карбю�
ратора к картеру и, соответственно, уве�
личатся мощность и экономичность.

БЛОК ЦИЛИНДРОВ И ПОРШНИ
В случае со старым мотором может воз�

никнуть необходимость замены и цилин�
дро�поршневой группы — если износ
гильз превышает 0.15 мм. Такой способ
ремонта, как расточка, в нашем случае не�
применим, поскольку поршни ремонтных
размеров для “Нептуна” не выпускаются.
Чтобы точно замерить износ гильз, пона�
добится нутромер, которым вначале изме�
ряют диаметр неизношенного буртика
в верхней части гильзы, а затем чуть ниже
— где износ, как правило, максимальный.
В этом месте “ножки” нутромера нужно
вначале расположить вдоль оси коленва�

ла, а затем перпендикулярно ей:
разница показаний укажет на
эллипсность цилиндра, которая
не должна превышать 0.05 мм,
а разница между диаметром
верхней неизношенный части
гильзы и максимальным показа�
нием нутромера ниже буртика —
величину износа.

Если нутромера у вас нет,
оценить износ пары “поршень—
гильза” можно и при помощи
обыкновенного плоского щупа,
которым замеряется зазор меж�
ду юбкой поршня и гильзой при
положении поршня в ВМТ.

Нормальный зазор здесь 0.10–0.12 мм.
Если износ в пределах нормы, а порш�

ни не имеют каких�либо видимых дефек�
тов, достаточно лишь поменять кольца.
Поршни при этом следует очистить от на�
гара (и головки, и канавки колец), а го�
ловки поршней дополнительно отполиро�
вать (рис. 3). После обработки тонкой
шкуркой окончательную полировку мож�
но произвести при помощи фетрового
круга, установленного на электродрель,
используя полировочную пасту, напри�
мер ГОИ. Полировка препятствует быст�
рому образования нагара, неблагоприят�
но сказывающегося на температурном
режиме двигателя. С этой же целью ре�
комендую отполировать и внутренние по�
верхности камер сгорания головки блока.

Как известно, в “Нептун” устанавлива�
ются поршневые кольца от мотоцикла
“Восход”. Используя их, имейте в виду,
что для “Восхода” в отличие от подвесно�
го мотора выпускаются кольца ремонт�
ных размеров. Для “Нептуна” лучше все�
го использовать мотоциклетные кольца
только номинального размера — 61.75.
В крайнем случае, можно поставить коль�
ца первого ремонта (62.0), но их придет�
ся опиливать надфилем, чтобы добиться
правильного зазора в замке 0.20–0.25 мм.
Зазор измеряем при помощи того же
щупа, вставляя кольцо в гильзу, как по�
казано на рис.4.

Экспериментировать с другими типами
колец не советую: мне известен случай,
когда некий умелец применил доставши�
еся по случаю (и подходящие по разме�
ру) кольца от какого�то немецкого движ�
ка, которые, как выяснилось, обладали
большей твердостью, нежели сами “не�
птуновские” гильзы. В результате гильзы
подверглись интенсивному износу,
а кольца остались, как новенькие.

Хотя и те кольца, которые я рекомен�
довал, стоит предварительно подверг�
нуть небольшой проверке — выпускают
их теперь все, кому только не лень. Коль�
цо обязательно должно быть упругим,
и если после небольшого изгиба концы
в замке не возвращаются в исходное по�
ложение (рис. 5), такое кольцо лучше не
использовать.

Если блок цилиндров, поршни и шату�
ны остаются прежними, то вместе с пор�
шневыми кольцами желательно заменить
и поршневые пальцы. При этом лучше

использовать пальцы с желтой маркиров�
кой — их диаметр больше, чем у пальцев
с синей меткой (см. табл.).

Такая замена позволит хоть как�то
уменьшить образовавшийся в ходе эксп�
луатации зазор между пальцем и бронзо�
вой втулкой верхней головки шатуна —
заменить втулки в домашних условиях не
получится.

Если планируется заменить все детали
цилиндро�поршневой группы, то их нуж�
но подбирать с одинаковыми цветовым
метками, а поршни — еще и с одинаковы�
ми буквенными обозначениями, свиде�
тельствующими об их весовых категори�
ях. По весу поршни сортируются на
группы В, Г, Д, Е, Ж, И. В крайнем случае
можно поставить поршни соседних весо�
вых категорий, например, В и Г.

Перед сборкой советую “облагоро�
дить” поверхности каналов блока цилин�
дров, по которым топливная смесь посту�
пает в камеру сгорания (рис. 6). Здесь
более чем желательно удалить все неров�
ности и как можно более тщательно от�
шлифовать стенки каналов. Работа эта

Рис. 3. Головки поршней, а также внутренние
поверхности камер сгорания необходимо
отполировать

Рис. 4. Так замеряется зазор в
замке поршневого кольца

Рис. 5. Если кольцо не восстанавливает
первоначальную форму после
небольшого изгиба (внизу), лучше его
не использовать

Наружные диаметры поршневых пальцев
с желтой и синей цветовыми метками

желтый 14.987—14.991
синий 14.982—14.987
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достаточно кропотливая, но себя оправ�
дает. Подобная доработка уменьшит со�
противление в каналах и устранит все�
возможные завихрения: тем самым
возрастет мощность двигателя без ущер�
ба для моторесурса.

Поскольку выпрессовать гильзы в до�
машних условиях невозможно, придется
постараться, чтобы проникнуть в трудно�
доступные места. Обработку производим
при помощи шкурки — вначале крупно�
зернистой, а потом мелкой.

Советую обратить внимание и на плос�
кость стыковки картера с блоком цилин�
дров. Соответствующие вырезы каналов
должны совпадать, не образуя “ступень�
ки”, которая тоже является причиной тор�
можения топливной смеси и образования
вредных завихрений. Чтобы определить,
точно ли совпадают вырезы, можно нане�
сти на одну из плоскостей тонкий слой
краски — получившийся отпечаток на

другой подскажет, в каких местах следу�
ет произвести обработку, чтобы убрать
“ступеньку”.

При сборке двигателя все плоскости де�
талей и прокладки лучше промазать тон�
ким слоем термостойкого герметика на
силиконовой основе, который продается
в любом магазине автозапчастей. При
дальнейшем эксплуатации мотора его на�
ружные поверхности будут сухими и чи�
стыми, а если использовать только штат�
ные прокладки, то по швам и соединениям
будет неизбежно сочиться топливная
смесь, к которой будет приставать грязь.
Кроме того, использование герметика ис�
ключит “пригорание” прокладок, что об�
легчит разборку мотора в будущем.

ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
Чем только не пробовали наши водно�

моторники заменить штатный “нептунов�
ский” карбюратор К�65Л!  Поскольку вы�
бор невелик, наибольшей популярностью
пользовались карбюраторы мотоциклов
с близкой кубатурой — в частности, чеш�
ский “Йиков”. Я тоже, перепробовав не�
сколько вариантов, остановился на мото�
циклетном карбюраторе — К�68Д от
“Юж�Юпитер”.

Прежде всего он привлек меня просто�
той установки — установочный фланец у
него точно такой же, как у К�65Л. “Тянул”
мотор с ним приблизительно так же, как
и со штатным карбюратором, но первое,
что я заметил, — это заметное повышение
экономичности. На знакомом маршруте,
где при штатном карбюраторе бак расхо�
довался почти досуха, я стал приезжать к
“финишу” с солидным резервом. Един�
ственное, что я заменил по результатам
экспериментов, — это главный топливный
жиклер. Наилучшие результаты были
достигнуты с жиклером, имеющим про�
пускную способность 330 см3/мин.

Однако окончательное суждение мож�
но было вынести лишь по результатам
специальных испытаний, и я обратился на
завод с просьбой такие испытания прове�
сти. Результаты изложены в выданном

мне акте, и они полностью подтвердили
выводы, сделанные в “полевых условиях”:
при незначительном (на 0.4 л.с.) сниже�
нии максимальной мощности (продолжа�
ющей соответствовать, тем не менее,
ТУ 1�01�0963�93) часовой расход топли�
ва с карбюратором К�68Д снизился более
чем на литр — 7.9 кг/ч против 8.77! Ис�
пытания проводились на специальном
стенде с определением следующих пара�
метров: мощность, крутящий момент, ча�
совой и удельный расходы топлива.

Теперь я могу смело рекомендовать
К�68Д к установке на “Нептун”, поставлю
такой карбюратор с жиклером “330” и на
редакционный мотор. Что же касается
мощности, то, на мой взгляд, потерянные
0.4 л.с. наверняка можно компенсировать
в ходе изложенные выше мероприятий по
доводке самого двигателя.

Заканчивая разговор о топливной сис�
теме, упомяну несколько важных мелочей.

Резьбу штатной пластмассовой гайки,
которой поджимается отстойник бензона�
носа, очень легко сорвать. В итоге эта ко�
пеечная деталька способна оставить вас
без хода в самый неподходящий момент.
Обычно я сразу меняю ее на самодельную,
выточенную из алюминия или латуни. За
образец берется штатная гайка, един�
ственное отличие лишь в том, что вместо
выступов на боковых поверхностях гай�
ки делается накатка.

Такую же замену пластика на металл
рекомендую произвести и в стартере —
вместо штатного направляющего ролика
пускового шнура лучше поставить само�
дельный из бронзы или латуни.

Советую заменить и все штатные шлан�
ги на армированные — купить хороший
шланг любого размера сейчас не пробле�
ма, а также заменить обжимные хомуты
на винтовые, что значительно облегчит
в будущем сборку и разборку.

В следующем номере мы рассмотрим
оставшиеся операции по тюнингу “Непту�
на” — прежде всего, доработку редуктора.

Александр Красильников
Фото Виктора Попова

Рис. 6. Каналы, по которым топливная
смесь поступает в цилиндры,
необходимо отшлифовать
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129081, Москва,

ул. Молодцова, 21,

тел. (095) 473 9467,

тел./факс 473 6614,

E�mail: ihtiandr0@mtu�net.ru

ПОДВЕСНЫЕ МОТОРЫ:

“Selva”, “Johnson”, “Mercury”, “Honda”,

“Yamaha”, “Suzuki”, “Tohatsu”. Гарантия, сервис.

КАТЕРА: “Мастер” (сварные из АМг), “Silver”,

“Bella”, “Castello”, “Воронеж”, “Казанка 5М4”.

ВОДОЛАЗНОЕ СНАРЯЖЕНИЕ.

ГИДРОКОСТЮМЫ на любой размер.

АКВАЛАНГИ.

НАДУВНЫЕ ЛОДКИ

ИЗ ПВХ: “Лидер”,

“Suzumar”,  Риф”
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“ДСК” — прямая поставка американских катеров “CROWNLINE” от производителя.
Сертификат №1, выданный заводом�производителем, по дилерскому обслуживанию
и продаже подвесных лодочных моторов “Вихрь”

А также не забывайте, что фирма “ДСК” является эксклюзив�

ным дистрибьютором “Nimbus Boats AB” по странам СНГ. Ком�

пания работает на рынке катеров и лодочных моторов более

пяти лет и в сотрудничестве с лодочной станцией ООО “Прокат” предлагает сле�

дующие виды услуг:

• Сервисное обслуживание и ремонт всех типов катеров и моторных лодок.

• Продажа шведских катеров “NIMBUS”, “STOREBRO”, яхт “MAXI”.

Финских катеров и мотолодок “SILVER”, “FINNMASTER”, “FLIPPER”. Американс�

ких катеров “CROWNLINE”, “SEA RAY”, “WELLCRAFT”, “MAXUM” “BAYLINER”.

Продажа надувных лодок “QUICKSILVER”, “BRIG”, “ZODIAC”.

• Сервисное обслуживание и продажа стационарных силовых установок

“MERCRUISER”, “YANMAR”, подвесных моторов “MERCURY”, “MARINER”,

“EVINRUDE”, “JOHNSON”. А также гидроциклов, квадрициклов и снегоходов

“POLARIS”, “BOMBARDIE”.

• Продажа подвесных моторов “ВИХРЬ” — возможна отгрузка железнодорож�

ными контейнерами

Фирма имеет обученных и сертифицированных специалистов по обслужива�

нию и ремонту перечисленной техники. Фирменный магазин�салон в центре го�

рода.

Лодочная станция “Прокат” расположена в тихой гавани на набережной реки

Самары недалеко от центра города. Имеются удобные места для стоянки  550

катеров круглый год, стоянка для автомобилей, ремонтный эллинг, мастерская

по гарантийному ремонту “Вихрей”, мастерская по ремонту стеклопластико�

вых корпусов, бетонный слип с лебедкой  для спуска катеров; работает пункт

ГИМС, производящий техосмотр; круглосуточная охрана обеспечивается ра�

ботниками милиции.

В настоящее время ведутся работы по расширению комплекса услуг, осваива�

ются новые технологии ремонта пластиковых корпусов, производства лодок и ка�

теров, в перспективе — организация удобной экологичной заправочной станции

для катеров и расширение марины.

ООО “ДСК” 443030, г. Самара,

ул. Урицкого, 1а. Тел. (8462) 415 906,

416 198; Факс (8462) 416 799;

E�mail: dsk@dsk�gw.samara.st.net

ООО “Прокат” Набережная р. Самара.

ООО “ДСК” 443030, г. Самара,

ул. Урицкого, 1а. Тел. (8462) 415 906,

416 198; Факс (8462) 416 799;

E�mail: dsk@dsk�gw.samara.st.net

ООО “Прокат” Набережная р. Самара.
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“Водлозерка” под парусом.
Швеция, Фотевикен, 1999 г.

историческая справка

рогостоящими методами изготовления
с помощью гвоздей и заклепок. Во мно�
гих районах севера России (Карелия, Ар�
хангельская, Мурманская области)
и Финляндии шитые лодки встречались
еще 70 лет назад.

Железный крепеж применяли в первую
очередь на крупных судах, принадлежав�
ших богатым и знатным владельцам, а так�
же на военных судах; бедный крестьянин
или рыбак не мог себе этого позволить. В
“медвежьих углах” севера России гвозди
долгое время оставались дефицитом даже
в XX в. при советской власти.

Иногда гибкие связи крепления имели
чисто конструктивное преимущество пе�
ред гвоздями или деревянными нагелями.
Так, знаменитые корабли викингов (при�
надлежавшие норвежским конунгам,
IX�X вв.), найденные в Гокстаде и Осебер�
ге, имели обшивку на характерных желез�
ных заклепках с шайбами, однако шпан�
гоуты в нижней части были привязаны
еловыми корнями к специальным клам�
пам на досках обшивки. Излишняя жест�
кость привела бы к появлению трещин об�
шивки и течи.

В период своего расцвета в XVI�XVII вв.
технология шитья применялась во впечат�
ляющих масштабах: так строился весь
флот северных поморов, шитые кочи дос�
тигали 100 т водоизмещения и регулярно
ходили из Колы (близ современного Мур�
манска) до Шпицбергена, который тогда
имел русское название Грумант. В XVII в.
кочами обслуживался важный торговый
путь — “мангазейский ход” — из  Архан�
гельска и Холмогор в город�колонию Ман�
газея, основанную поморскими купцами
вблизи устья реки Таз. В ходе раскопок на
Шпицбергене и на месте древней Манга�
зеи было обнаружено большое количество
судового дерева с отверстиями для шитья
и остатками стежков. Но вторичное ис�
пользование его очень затруднило рекон�
струкцию типа судов.

Кроме кочей, у поморов были разнооб�
разные суда меньших размеров — шити�
ки, соймы, шняки, карбаса, раньшины и
др.  В Морском музее города Осло выс�
тавлена прекрасно сохранившаяся шитая
кольская или мурманская шняка, постро�
енная, вероятно, в 1905 г.

Слово “шняка” имеет очень древнее проис�

хождение: викинги в IX�X вв. н. э. называли оп�

ределенный тип своих судов “shnaekkja”. Неяс�

но, заимствовано ли слово поморами из

старонорвежского языка или оно пришло не�

посредственно от викингов�варягов во время

заселения Поморья новгородцами.

Достаточно мореходное судно, оно име�
ет традиционную северорусскую форму
и конструкцию (напоминает увеличен�
ную вдвое лодку�кижанку). Длина его —
11.8 м при ширине 2.7 м.

Сходные типы шитых судов существо�
вали и на Балтике. Например, при строи�
тельстве здания в центре Стокгольма в
1896 г. было обнаружено судно длиной
около 20 м. Сохранившаяся часть киля
имеет сечение 40×40 см. Обшивка выпол�
нена из колотых и грубо тесаных топором
сосновых плах толщиной 4�6 см, сшитых
традиционным русским способом с помо�
щью еловых корней.  Находка датирует�
ся приблизительно 1700 г. Известно, что
Петр I во время балтийской кампании
строил большое количество вспомога�
тельных и транспортных судов силами
местного русского населения, незнакомо�
го с голландскими традициями.

Тем не менее Петр I относился к этой “народ�

ной” технологии с презрением: “Новгороцкие

суды зделаны только для гулянья, а к военному

делу неспособны для того, что на старых дни�

щах, которые шиты вичьем…”

По всей вероятности, одно из таких су�
дов было захвачено шведами и попало
в Стокгольм.

В Северной Европе существовало два
способа шитья лодок. Согласно первому,
отверстия делались вдоль всего шва и по�

аборные деревянные суда чело�
век научился строить в те вре�
мена, когда металлический
гвоздь был своего рода драго�

ценностью, а выплавка металлов делала
свои первые шаги. Поэтому в постройке
судов изначально применялась техноло�
гия, напоминающая сшивание ткани нит�
ками — обшивка делалась внакрой: в пе�
рекрывающихся краях досок сверлился
ряд отверстий, сквозь которые доски сши�
вали. “Нитками” могли служить самые
разные материалы — длинные корни не�
которых деревьев, вица, пеньковая или
лыковая. 

Подобная технология изготовления лодок

была распространена по всему земному шару

— от Тихого и Индийского океанов (в некоторых

районах Индии она дожила до наших дней) до

Средиземноморья и Северной Европы. Ладья

фараона Хеопса имела веревочные связки.

Найденные на озере Неми небольшие древне�

римские лодки были шиты пеньковой веревкой.

Древнейшие находки в Европе — лодки из Фер�

риби в Англии (около 1300 г. до н.э.) и Хьортсп�

ринга (Дания, около 250 г. до н.э.) связаны ви�

цей и шиты корнями.

Но не следует думать, что шитые суда
принадлежат такому далекому прошлому,
как бронзовый век. Технология шитья
в судостроении столетиями сосущество�
вала и успешно конкурировала с более до�
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“Русский” метод “Финский” метод
шитья по находке

в Кеуру

парно соединялись желобками, в которые
утапливались стежки. Шовный материал
(корень, вица, веревка) продевался сквозь
отверстия последовательно и фиксировал�
ся в каждом отверстии с обеих сторон кли�
новидными пробками. Цепочка отверстий
делалась зигзагообразной по всей ширине
накроя, так, чтобы она не шла вдоль воло�
кон древесины и не ослабляла край доски.
Этим способом строились и поморские
суда, и суда на Балтике, в Карелии, Архан�
гельской области начиная с XVI�XVII вв.

Второй способ заключался в том, что
доски скреплялись отдельными попереч�
ными вязками на расстоянии 15�20 см
друг от друга, каждая вязка состояла из
трех�пяти витков корня (другие матери�
алы не использовались), продетых сквозь
пару отверстий. Этот способ был распро�
странен в основном в некоторых районах
Финляндии и представлен археологичес�
кими находками в Кеуру, датируемых
XIII в. и в Меркиярви — XVII в.

Первыми центрами цивилизации на
Руси были Новгород и Старая Ладога
(Алдегьюборг) на реке Волхов, откуда на�
чинался важнейший водный путь — “из
варяг в греки”. Не удивительно, что архео�
логические раскопки обнаружили там
большое количество остатков самых раз�
ных судов — от типично варяжских, имев�
ших клинкерную обшивку на железных
заклепках, до примитивных плотов. Боль�
шинство находок относятся к XI�XIII вв.

РЕКОНСТРУКЦИЯ ЛОДКИ
СЕВЕРОРУССКОГО ТИПА —

«ВОДЛОЗЕРКИ»

Во многих районах Карелии и Архан�
гельской области до сих пор говорят
“шить лодку”, вместо “строить” или “де�
лать лодку”, при этом только пожилые
люди помнят, что это выражение когда�
то имело прямой смысл. По их словам,
последние шитые лодки существовали “до
войны”, затем мастера перешли на гвоз�
ди. Со сменой поколений технология
шитья лодки была утеряна. Конструкция
же, форма и основные приемы построй�
ки остались прежними. Благодаря этому
потребовалось сделать только один шаг —
обратный переход с гвоздей на шитье кор�
нями. Опыт постройки лодок на гвоздях
к тому времени имелся основательный, а
методику шитья очень помогла восстано�
вить находка фрагментов лодочных досок
с сохранившимися отверстиями, желоб�
ками и остатками стежков. Эти доски уце�
лели благодаря тому, что были вторично
использованы в старых деревенских до�
мах как настил на чердаке.

В этой местности (оз. Водлозеро, вос�
точное Заонежье Карелии) лодки шились
еловыми корнями. Этот шовный матери�
ал был самым распространенным, по�
скольку рос непосредственно в верхнем
слое лесной подстилки, которая в густом
ельнике настолько рыхлая, что корни
можно добывать голыми руками. С собой
нужно иметь только нож для перерезания;
в хорошем месте удается заготовить дос�

таточное количество корней (порядка
100 м) для постройки лодки за один�два
рабочих дня. Оптимальная толщина кор�
ня должна составлять 1/3–1/2 от толщи�
ны обшивки. Поэтому для шестиметро�
вых лодок с толщиной обшивки 15 мм
идут корни — без коры — сечением 4�7 мм
(с корой их сечение составляет 7�14 мм).
Корни превосходно расщепляются вдоль
волокон, поэтому слишком толстый ко�
рень можно расщепить на две или даже
на четыре части. При высыхании корни
становятся хрупкими, так что после сбо�
ра их надо немедленно очистить от коры
и хранить до употребления в ведре со смо�
лой, в крайнем случае с водой. По неко�
торым свидетельствам, засохшие корни

или вицы распаривали перед употребле�
нием в горячей воде. По другим свиде�
тельствам, корни даже кипятили в смоле,
что делало их более стойкими к гниению,
однако, как показал опыт, при длительном
кипячении в смоле они становятся лом�
кими. А хранение в смоле с непродолжи�
тельным кипячением оказалось наиболее
удачным вариантом.

После того как очередная доска обшив�
ки (“набой”) окончательно подогнана и
установлена на свое место при помощи
зажимов с клиньями, сквозь перекрываю�
щиеся края досок (“накрой” должен быть
примерно 5 см) сверлится зигзагообраз�
ный ряд отверстий диаметром около 8 мм
на расстоянии 3–5 см друг от друга.

Швы в носовой части
“водлозерки”, вид

изнутри. Швеция,
Фотевикен, 1999 г.

Процесс шитья. Натянутый с
помошью Т�образного деревянного
инструмента стежок закрепляется –
с другой стороны молотком
забивается клинышек�пробка.
Швеция, Фотевикен, 1999 г.

Расширение над огнем
выдолбленного днища при
реконструкции лодки из Туны
в Баделунде. Стокгольм, 2000 г.

“Водлозерка”. Карелия, Водлозеро, 1999 г.
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М А С Т Е Р С К А Я

При постройке “внакрой”, или “клинкером”,

корпус сначала делается без шпангоутов (“оп�

руг”), его обводы задаются формой и изгибом

досок обшивки. Опруги подгоняются и вставля�

ются, когда корпус почти готов и принял окон�

чательную форму. Таким способом строились

суда длиной до 30 м.

Сверлить их надо несколько наискось
к поверхности доски с таким расчетом,
чтобы изгибы продетого корня были по
возможности плавными, без изломов. За�
тем ножом вырезаются желобки между
парами отверстий глубиной 1/3–1/4 тол�
щины набоя, в них будут частично утоп�
лены стежки.

Эти выступающие части стежков — самое

уязвимое место: они стираются о камни при

вытаскивании лодки на берег, а также изнутри

лодки ногами пассажиров. Шитое судно поэто�

му требует гораздо более осторожного и вни�

мательного обращения, чем построенное на

гвоздях.

Корень “завивается” и продевается че�
рез несколько отверстий подряд, в пер�
вом отверстии он фиксируется забивани�
ем деревянного клинышка. Эти
клинышки одновременно играют роль
пробок, герметизирующих шов; на Вод�
лозере их делали из ольхи. Затем корень
между вторым и третьим отверстиями
поддевается специальным Т�образным
инструментом, похожим на деревянный
молоток, и сильно натягивается. Этим
деревянным молотком следует пользо�
ваться как рычагом, упирая его о поверх�
ность доски, при этом благодаря малому
трению (просмоленный корень достаточ�
но скользкий) сила натяжения корня
многократно складывается на соседних
стежках и прижимает набои друг к дру�
гу. Паз (“лайна”) становится плотным.
Удерживая корень сильно натянутым,
его закрепляют в следующем отверстии,
забивая клинышек�пробку. Таким обра�
зом продвигаются вдоль всего шва.  Ког�

да корень кончается, конец его просто
фиксируется клинышком, а со следую�
щего отверстия начинается новый ко�
рень. По прочности такое соединение не
уступает соединению гвоздями, но по
трудоемкости значительно превышает —
за час удается прошить в среднем около
метра.

Опишем кратко и другие особенности
постройки. Киль (“днище”), вытесанный
из елового бревна, соединяется со штев�
нями (носовой и кормовой “кокорами”,
или “коржинами”) массивным клинооб�
разным замком с деревянными нагелями,
так что вся конструкция еще без обшив�
ки обладает достаточной жесткостью, ее
можно передвигать и переворачивать
с боку на бок.

Довольно редкий случай в судостроении.

Обычно соединение киля со штевнями слабое,

и при постройке они должны быть укреплены

неподвижно на  стапелях. Прочность соедине�

нию придает обшивка.

Кокоры вытесываются из нижней час�
ти ствола ели с большим корнем, отходя�
щим под прямым углом. Из этого корня
получается загнутая вверх и назад часть
штевня — “коковка”. Это характерно для
северорусского судостроения и придает
судам колоритные “поморские” или “ка�
рельские” очертания.

Обшивка может иметь от трех и более
набоев, в зависимости от размера лодки.
Две водлозерки, реконструированные в
1995�1999 гг., были четырехнабойными.
Доски тесались топором. Для этого выби�
рались прямослойные сосны и кололись
вдоль клиньями. Расколоть сосновое
бревно можно только пополам. Если
ствол имеет длину 12–15 м, он использу�
ется “на два подстава” (длина лодки при�
мерно 6 м), так что на четырехнабойную
лодку достаточно двух хороших сосен.

Уплотнительным материалом служит
белый сфагновый мох. При высыхании он

уменьшается в несколько раз в объеме, а в
лайнах опять разбухает. Разумеется, лод�
ка должна быть хорошо просмолена и мох
в лайнах пропитан смолой.

Для изготовления опруг (реконструи�
рованные лодки имели  по восемь опруг)
используются искривленные части де�
ревьев (если молодая ель или сосна были
пригнуты к земле снегом или упавшим де�
ревом, то впоследствии, выпрямляясь,
они приобретают дугообразный изгиб
в нижней части).

 В носу водлозерка имеет клиновидные
обводы: носовые опруги делаются из
ствола с отходящим прямым корнем.
К днищу опруги прикрепляются деревян�
ными нагелями, а к набоям пришивают�
ся корнями (хотя в разных районах тра�
диции отличались, часто опруги
скреплялись нагелями и с обшивкой).
Для прочности верхние концы опруг сте�
сывались на клин и плотно зажимались
между планширным брусом (“бортовой
опругой”) и последним набоем.

Бортовая опруга вытесывается из мо�
лодой гибкой ели диаметром 10–12 см
и пришивается изнутри к последнему на�
бою. Для уключин (“гребей”) на ней ос�
тавляются  утолщения. Лодки такого раз�
мера обычно имели две пары уключин
и два сиденья для гребцов (“мостцы”).  На
корме, как правило, сидел рулевой с ру�
левым веслом. Имелся и парус со шприн�
том (“покосником”); мачта вместе с пару�
сом легко ставилась и убиралась,
расположена она была в самом носу — там
были прочный “парусовой мостец” с от�
верстием для нее и выдолбленное в коко�
ре гнездо — степс.

Водлозерка предназначалась в первую
очередь для рыбалки, была удобной
и маневренной на веслах, при работе
с мережами и сетями. Для транспорти�
ровки грузов на Водлозере существовал
другой тип лодок — так называемая “ки�
левая лодка”, по форме очень близкая
к кижанке; благодаря острым обводам в
носу и корме и глубокому килю она луч�
ше ходила под парусом.

Всего было сшито две водлозерки:
в 1995 г. на самом Водлозере, в рамках
культурно�исторической программы На�
ционального парка “Водлозерский”,
и в 1999 г. в Швеции для музея морской
археологии в Фотевикене. Обе лодки по�
казали себя вполне практичными, они эк�
сплуатировались несколько навигаций
и разваливаться пока не начали. В целом
можно сказать, что шитые лодки почти не
уступают привычным современному че�
ловеку лодкам на гвоздях; разве что они
требуют более аккуратного обращения
и регулярного ухода.

ШИТАЯ ЛОДКА  VIII ВЕКА
В 2000 г. колледжем Седерторнс Хогс�

кола в Стокгольме была предпринята ре�
конструкция лодки, найденной при рас�
копках захоронения эпохи викингов
в Средней Швеции. Находка датируется
концом VIII в. и известна как “лодка из
Туны в Баделунде”.

Реконструированная лодка из Туны, вид изнутри.
Стокгольм, 2000 г.
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“Призвание варягов” — Рюрика, Трувора

и Синеуса – относят примерно к 860 г.  Соб�

ственно говоря, “русами” сначала называлось

возглавляемое ими племя викингов, местность

к северу от Стокгольма  по сей день носит на�

звание Рослаген — что�то вроде “вотчина Рос�

сов”. Поэтому  мы сильно не ошибемся, если

сочтем, что в Древнем Новгороде и Старой Ла�

доге, где по преданию правил Рюрик, было не�

мало лодок сходной конструкции. В захороне�

нии  в Туне из Баделунда было найдено

значительное количество арабских монет —

наряду с “путем из варяг в греки” по террито�

рии нынешней России проходил другой важный

торговый путь, связывавший Скандинавию с

Аравией; он шел по Волге к Каспийскому морю.

При длине более 6 м и ширине более
1.25 м лодка имела только три крупные
части. Она представляла собой распарен�
ную и расширенную над огнем долблен�
ку, борта которой нарощены с каждой сто�
роны одним набоем. Конструкция эта
была очень распространена во все време�
на. На севере России такие лодки назы�
вались “осиновками”, поскольку долбле�
ное днище делалось из хорошо
распаренной и легко расширяющейся
осины. Однако лодка из Туны имела дни�
ще из сосны, породы более твердой
и хрупкой. Технология ее расширения над
огнем давно утеряна, и потому потребо�
валось большое количество эксперимен�
тов, прежде чем был достигнут нужный
результат.

Днище изготовлялось из сосны диамет�
ром примерно 60 см в комле, но в середи�
не будущей лодки ствол имел диаметр
только 45 см. Ствол выдалбливался напо�
добие круглой трубы с помощью тесла до
толщины стенок 13–15 мм. Отверстие
сверху, через которое производилось вы�
далбливание, имело в середине ширину
20 см, его форма в плане напоминала циф�
ру “8” — оно расширялось к оконечнос�
тям будущей лодки.

Из литературы известны два способа
контроля толщины стенки: первый — по
всей наружной поверхности в шахмат�
ном порядке сверлятся небольшие отвер�
стия, и в них забиваются деревянные
пробки, длина которых соответствует
желаемой толщине стенки. Пробки необ�
ходимо зачернить смолой или углем, что�
бы при выдалбливании они становились
видны. Долбить прекращают, когда по�
верхность сравнивается с торцами про�
бок. Второй вариант более простой —
тонким шилом, длина которого равна
желаемой толщине стенки, прокалыва�
ются для проверки отверстия. Испробо�
ваны были оба способа, и второй найден
более практичным для свежей мягкой со�
сны толщиной до 15 мм. Но сухую, твер�
дую или более толстую стенку тонким
шилом проколоть невозможно.

Самый ответственный и трудный мо�
мент в постройке такой лодки — расши�
рение днища над огнем. Как выяснилось,
простого размягчения древесины под дей�
ствием горячей воды и пара тут недоста�
точно. Необходимо выдерживать наруж�
ную поверхность над огнем, пока она не

высохнет и не начнет обугливаться. При
этом она сильно “съеживается”, уменьша�
ется в объеме. В то же время внутреннюю
поверхность надо постоянно смачивать
горячей водой: она разбухает и размягча�
ется. Эти два эффекта — “съеживание”
наружных слоев и разбухание внутренних
— приводят к тому, что днище стремится
буквально “вывернуться наизнанку” без
приложения какой�либо внешней силы
(подобное явление можно наблюдать,
когда какая�нибудь щепка или доска в ко�
стре при обугливании начинает вдруг
сильно изгибаться и закручиваться в спи�
раль). Ради эксперимента таким способом
были сделаны даже доски для набоев —
расколотые половинки соснового бревна
(диаметром от 40 до 26 см) были выдолб�
лены “желобом” и развернуты над огнем
в плоские доски, ширина которых превы�
шала толщину исходного бревна почти в
полтора раза.

Ширина готового днища в середине
равнялась 1 м, глубина — 20 см (при диа�
метре исходного бревна 45 см). Главная
опасность подстерегает как раз после ус�
пешного расширения — при высыхании
дерево стремится принять прежнюю фор�
му, коробится и трескается. Расширенные
части следует немедленно просмолить,
закрепить надежно распорками и оста�
вить для медленного высыхания в зате�
ненном и не слишком сухом месте.

 Способ шитья при реконструкции этой
лодки применялся тот же, что и при стро�
ительстве водлозерок, поскольку стежки
на оригинальной “лодке из Туны” сохра�
нились плохо и не позволяли увидеть ка�
ких�либо отличий. Сечение шовных от�
верстий и корней было меньше (около
6 мм), в соответствии с меньшей толщи�
ной набоев.

Пять шпангоутов были сделаны из
можжевельника — части деревьев с под�
ходящей кривизной подгонялись так, что�
бы они входили туго, с изгибом и несколь�
ко распирали борта лодки. Крепились они
только в нижней части сквозными дере�
вянными нагелями к небольшому наклад�

ному фальшкилю, проходившему под
днищем.

Верхняя часть бортов и штевни “лодки
из Туны” не сохранились, при их рекон�
струкции приходилось руководствовать�
ся сведениями о других археологических
находках того периода.

Уключин было сделано  две пары, по
числу найденных при раскопках сидений,
каждая уключина вытесана из части ство�
ла с косо отходящим суком и пришита из�
нутри к последнему набою. Она, таким об�
разом, одновременно является и частью
планширного бруса. Оконечности лодки
были выполнены в виде выдолбленных
блоков�штевней.

Готовая лодка получилась невероятно
тонкой (10�14 мм) и легкой: при длине
6.5 м ее могли поднимать и переносить два
человека. С другой стороны, ее прочность
не внушала доверия. Казалось, днище вот�
вот проломится под ногой. Из�за неболь�
шой ширины (1.35 м) лодка была доволь�
но неустойчивой, “валкой”.

Однако уже после нескольких минут
эксплуатации обнаружились ее важные
преимущества — прежде всего высокая
скорость на веслах, около 6 км/ч. Благо�
даря высокому борту мореходные каче�
ства лодки достаточны для больших озер.

В VIII в. сообщение было в основном
водным и часто приходилось преодоле�
вать длинные волоки между разными
речными системами, а также при обнос�
ке порогов. С этой точки зрения требо�
вания минимального веса для судна мог�
ли быть решающими. К трещинам и
повреждениям тонкого корпуса тогда,
по�видимому, относились спокойно, как
к обычной бытовой неурядице.  Лодка из
захоронения имела не менее четырех
больших трещин на днище, длина наи�
большей из них – около 4 м. Они были
залатаны тонкими деревянными наклад�
ками, пришитыми изнутри корпуса. Все
необходимое для такого ремонта – кор�
ни и мох – можно было найти в непос�
редственной близости от места “аварии”.

Михаил Наймарк, Москва

Реконструированная лодка из Туны в Баделунде.
Стокгольм, 2000 г.







Продаю катер “Амур” с рубкой
(варианты с водометом и с подвесным мотором)
Новую поворотно�откидную колонку, водомет в сборе,

гребные винты, дельные вещи для катера “Амур”.

Санкт�Петербург, тел. (812) 307 6297. Станислав

Длина — 21.00 м, ширина — 3.80, высота борта — 2.12 м.
Водоизмещение  — 32.4 т. Осадка — 1.24 м.

Мощн. двиг. 3Д6С1 (6чсп 15/18) — 150 л.с.(наработка — 1836 час.).
Скорость хода — 10 уз. Район плавания — реки и озера ВВП.

Цена — 40 000 $
Тел (812) 318 5954,

(8332) 35 5829

Продается стальной буксирный теплоход
проекта РМ�376 выпуска 1987 г. в хорошем состоянии

П Р О Д А Ю Т С Я
каютный катер “192 Classic”

фирмы “Wellcraft”. 1989 г. 5.90×2.30 м; в хорошем состоянии.

Цена 4 800 $.
двигатели: “Nissan�2.8L Diesel”. Цена 1 100 $. “OMC�128”. 1990 г.

Цена 800 $. “MerCruiser�230hv”, V8. 1990 г. Цена 1 500 $.

“MerCruiser�130hv”, 1991 г. Цена 1 200 $.

СПб, тел. (812) 277 6482 с 20 до 23 час.

Подвесной водометный мотор “Микроша” мощностью
1.2 л.с. предназначен для использования на маломерных
судах как с жестким, так и с мягким корпусом.
 Лодка с полезной нагрузкой до 270 кг
развивает скорость 8415 км/ч.

164500, Архангельская обл.,
г. Северодвинск, пр. Победы, д.1
тел.(8184) 24 1888; факс 52 9520
E4mail: zvezda@severodvinsk.ru,
polar@atnet.ru

 ФГУП “Завод
“Полярная звезда”

“Фортус�480”—скорость и комфорт!

ЗАО “ФОРТУС�МАРИН”
 Москва, ул. Шарикоподшипниковская, дом 4,

тел.(095) 275 8780, (902) 659 3272. E�mail:fortus�marine@mail.ru
Магазин “ДЕЛЬФИН�СПОРТ”. Москва, ул. Минусинская, дом 3, тел.(095) 184 7922

“Фортус�480”—скорость и комфорт!

ЗАО “ФОРТУС�МАРИН”

длина — 4.84 м;
вес — 400 кг,

грузоподъемность — 600 кг;
пассажировместимость — 6 чел;

мощность ПМ — до 100 л.с.

www.korsar.spb.ru

Волна – до 2 метров, ветер – до 6 баллов, давление в баллонах – 250 мбар,
удаление от берега – не ограничено.

БЕСПЛАТНО!
Высылаем каталог и видеокассету!

Санкт�Петербург, (812) 298 9022, 310 8900; Москва, (095) 207 2101, 207 7616;

Продается лодка “KOMANDOR”
со скидкой 10% –

предъявителю журнала “КАТЕРА и ЯХТЫ”

Продается лодка “KOMANDOR”
со скидкой 10% –

предъявителю журнала “КАТЕРА и ЯХТЫ”



Москва. Ул. Ленинская слобода, 26.
Тел. (095) 275�4600

Надувные лодки
Пластиковые
и алюминиевые
прогулочные
катера
под подвесной
и стационарный
моторы
Монтаж
импортных
подвесных
моторов
и сопутствующего
оборудования
на лодки и катера

w
w

w

продажа, консультации по моде�
лям, запасные части, аксессуары,

сервис, ремонт, гарантия
индивидуальный подход

www.kater�nikol.ru

Лодочные моторы из США и Японии

Продается яхта типа “Рикошет Микро”
5.50×××××2.45×××××0.25/1.15 м;
парусность — 18.5 м2 (полный
комплект); экипаж — 4 чел.;
двигатель “Mariner�4.0 SP”, 1998 г.
Цена 4 200 $

СПб, тел.(812) 350 3332.
Андрей Михайлович, в раб. время

• Карты и пособия,
выпущенные Главным
управлением
навигации
и океанографии
(ГУНиО) Министерства
обороны РФ.
• Корректировка

Новая услуга “КиЯ”

Заказ по тел.  (812) 312�4078,
дополнительная информация на сайте
www.katera.ru
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Продажа катеров “Flipper”, “Bella”, “Finn Master” в наличии
и на заказ.

“Аква�трейд”, Санкт�Петербург, тел. (812) 442�0052

Моторно�гребные надувные лодки и каноэ — 14 моделей.
ООО “Лидер”, Санкт�Петербург,
тел. (812) 245�4100, 596�3189; факс (812) 596�3189;
leader_boats@mail.ru; www.leader.spb.ru

Катера “Wellcraft”, моторные яхты “Carver”
Москва, тел./факс (095) 728�8077; www.avtodina.ru

Круизные, прогулочные катера, моторные яхты:
“Chaparral”, “Larson”, “Princess”, “Wellcraft” и другие.

“Автоконцепт”, Москва, тел. (095) 363�6363 (многоканальный),
159�8189; mail@avtoconcept.ru

Катера “Clastron”, “Bella”, “Mariah”, надувные лодки
“Quicksilver”. Аксессуары.

Москва, тел. (095) 575�0943, 723�8282 (доб. 21�03).

Надувные лодки “Yamaran”. Пассажировместимость
от 3 до 6 чел.

“Yamaha�Центр на Петроградской”, 197022, Санкт�Петербург,
П.С., Большой пр., 100, тел. (812) 346�1619, факс (812) 322�2480;
www.yamaran.spb.ru, www.yamaha.spb.ru; center@yamaha.spb.ru,
bolshoi100@yamaha.spb.ru

Легкие спортивные, туристские, патрульно�разъездные
амфибийные катера на воздушной подушке “Сплав�350”.
Изготовление надувных моторных лодок, рафтов.

ОКГ “Сплав”, г. Н. Новгород, тел. (8312) 62�7258

Амфибийные катера на воздушной подушке “Гепард” пос�
ледней модификации. Новые, секонд�хэнд, ремонт, модер�
низация. Переоборудование катеров и малых судов в мо�
торные яхты с высоким стандартом отделки по
собственным проектам и документации заказчика. Подроб�
нее — на www.neptunsm.msk.ru

АОЗТ “Нептун�Судомонтаж” (Свидетельство о признании
Российского Речного Регистра № 942�207),
141700, Московская обл., г. Долгопрудный, ул. Набережная, 18,
тел./факс (095)408�2209; al15060@mail.ru

Катера типа “Амур”, “Восток”, “Стрела”. Катера типа
“Стрела” оборудуем импортными подвесными лодочными
моторами. Запасные части со склада и на заказ. При по�
ставке через Москву предоплата 50%. Катера типа “КС”,
“Боец”, “Мустанг”.

ООО “Галс�Плюс”, тел./факс (095) 268�6478, 268�0359;
boat@boat.ru, www.boat.ru

Мотолодка “Фортус�480” под ПМ до 100 л.с. До февраля
2002 г. действуют сезонные скидки.

ЗАО “Фортус Марин”, г. Москва. Тел (095) 275�8780;
(902) 659�3272; (095) 184�7922; fortus�marine@mail.ru

Проектирование амфибийных транспортных средств. Стро�
ительство амфибийных катеров на воздушной подушке
“Хивус” вместимостью 3�10 человек.

ООО “Аэроход”, Н.Новгород, тел./факс (8312) 26�8318;
aerohod@r52.ru; www.aerohod.r52.ru

Лодки и катера (от 2 до 6 местных) от фирмы “Пласт”. Но�
вая стеклопластиковая скоростная каютная мотолодка
“Вектор Si” под ПМ до 150 л.с.

В Н.Новгороде: тел. (8312) 66�0194; 63�5893; в Москве:
тел. (095) 464�8196; в Самаре: тел. (8462) 58�9610; в Анапе:
тел. (86141) 2�4148; в Адлере: тел. (8622) 69�80�64.

Производство и продажа алюминиевых лодок “Казаночка”.
ООО “Авиатон”, г. Казань, тел. (8432) 71�9881,
факс (8432) 71�9780

Фирма “Bellamer” предлагает яхты “Aerodine” 35�47 фу�
тов (ЮАР�США); “Hanse” 30�53 футов (Германия); “Santer�
760” 25 футов; универсальный пляжный “Match 4” (Фин�
ляндия).

www.bellamer.com; www.bellamer.ru. Ознакомиться с моделями
можно в я/к “Морской”, Санкт�Петербург (www.morskoy.ru).
Справки по тел. (095) 784�7221

II. ДВИГАТЕЛИ

Подвесные лодочные моторы “Evinrude” и “Johnson”
(2�250 л.с.) — от 440 до 20000 у.е.

Торговый Дом “Царь”, 121108, Москва, ул. Кастанаевская, 42,
тел.: (095) 144�4401, 144�0024, 144�0047, 146�7626, 146�7866;
www.czar.ru; czarao@dol.ru

Подвесные моторы “Mercury” 2.5�250 л.с. Ремонт и техни�
ческое обслуживание.

ЗАО “Меркурий�НИИ ТМ”, Санкт�Петербург, пр.Непокорен�
ных, д.47, тел. (812) 321�6103, 321�6104; факс (812) 535�2496

I. ЛОДКИ, КАТЕРА, ЯХТЫ
Яхты “BAVARIA”, комфортабельные катера для отдыха
“FOUR WINNS” от 56000 у.е. и быстроходные лодки для ры�
балки “SEA NYMPH” от 20000 у.е.

Торговый Дом “Царь”, 121108, Москва, ул. Кастанаевская, 42;
тел. (095) 144�4401, 144�0024, 144�0047, 146�7626, 146�7866;
www.czar.ru; czarao@dol.ru

Финские катера “Bella”, российские “Максим”, “Аргонавт”,
“Стрела”, “Амур”, моторные яхты “Кама”, СВП, гидроцик�
лы “Лидер” (Россия), “SeaDoo” (Канада), лодки алюмини�
евые, пластиковые, надувные, аэрокатера и многое другое.

“ТехноСпортЦентр”, 196191, Санкт�Петербург,
пл. Морской Славы, 1 (Морской вокзал), тел./факс (812) 322�6060,
sportcenter@ctinet.ru

Лучшие надувные лодки и катера.
Фирма “Мнёв и К”, Санкт�Петербург, ул. О.Берггольц, 40;
тел./факс (812)265�2012; в Москве: ТД “Мир лодок”,
ул. С.Ковалевской, 8, тел./факс (095) 484�8355

Катера: “Кроунлайн”, “Нимбус”, “Бейлайнер”, “Максум”;
гидроциклы: “Бомбардье”, “Поларис”, а также квадрицик�
лы, снегоходы; надувные лодки: “Бриг”, “Зодиак”, “Квик�
силвер”.

ООО “ДСК, г. Самара, тел. (8462) 41�5906, 41�6198;
факс (8462) 41�6799; dsk@vis.infotel.ru

Надувные лодки “Fish Hunter” от 85 долл.; надувные лодки
“Sevy Marine” от 750 долл. Лодки “Walker Bay” от долл.

ЗАО “Миллон”, Санкт�Петербург, ул.Ломаная, 5,
тел. (812) 298�1095, 298�9022, 310�5953

Катера “Bayliner”, “Maxum”, а также спортивные, рыболов�
ные, круизные, моторные яхты.

“Аксель�Марин”, Санкт�Петербург, Шкиперский проток, 21,
тел/факс (812) 325�3867; факс (812) 356�0438

Надувные моторные лодки — более 40 моделей.
“BRIG”, Москва, тел. (095) 153�0501

Весь спектр резиновых надувных лодок отечественного
производства (гребные и моторные).

“Марион�Альфа”, Москва, тел. (095) 126�9046, 126�9863

Продажа катеров “Crownline”, “Monterey”, “Profisher 182”
от 24.000 долл., а также водных мотоциклов, надувных
лодок.

“Форс �Марин”, Санкт�Петербург, тел. (812) 320�7698,
тел./факс (812) 969�5757

Моторные яхты и катера фирм: “Sea Ray”, “Baja”, “Boston
Whaler”,  “Wellcraft”, “Doral”; мотолодки “Silver”.

Официальный представитель в России “Yachting Russia
Club”,Санкт�Петербург, тел./факс (812) 245�8464; 324�6190;
hunter@infopro.spb.su; www.yachtingrussia.com

Разработка и производство надувных моторных и гребных
лодок, а также стеклопластиковых катеров с надувными
бортами с использованием высококачественных материа�
лов ведущих европейских производителей. Надувные вод�
ные сани (ski�bobs) с возможностью эксплуатации зимой за
снегоходом. Кроме того, изготавливаем боновые нефтяные
заграждения, баллоны для катамаранов, оболочки для бас�
сейнов.

ООО НПП “Фрегат”, Санкт�Петербург, ул. Шателена, 3,
тел./факс (812) 556�9214; тел. (812) 247�2404; 247�2404

Изготовление стеклопластиковых катеров “Флинт” (длина
5.20 м; ширина 2.05 м) под ПМ 50�90 л.с.

ООО “Флинт”, Санкт�Петербург, Дорога на Петрославянку, 3,
тел./факс (812) 100�2275; 321�6872.

Надувные лодки, пластиковые и алюминиевые прогулочные
катера под подвесной и стационарный моторы.

“БГК”, Москва, тел. (095) 275�4600; 105�3539;
www.kater�nicol.ru

Рыболовные и круизные катера “Rodman” (Испания) с дви�
гателями “Volvo” и “Yanmar”. “Русские яхты” — строитель�
ство, перевозка, стоянка, продажа.

“Мортранс Крафт”, Санкт�Петербург, тел. (812) 237�0602,
факс (812) 230�3803; mtk@solaris.ru; www.mortranscraft.ru

Надувные лодки: “Бриг”, “Лидер”, “Suzumar”, “Фрегат”,
“Корсар”, “Риф”, “Zodiac”; катера: “Мастер”, “Silver”,
“Bella”, “Castello”, “Воронеж”, “Фаворит”; лодки: “Ке�
фаль”, “Дельфин”, “Дельта”, “Мираж”.

Москва, тел. (095) 473�9467; тел./факс (095) 473�6614;
ihtiandro@mtu�net.ru

Катера, яхты, виндсерферы, гидроциклы, снегоходы, лод�
ки, байдарки, каноэ.

“Франкарди”, Санкт�Петербург, тел. (812) 320�1777; 327�2969;
272�0550; 327�3550; www.frankardi.spb.ru
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Двигатели: “Mercury”, “Mariner”, “MerCruiser”, аксессуа�
ры, сервис, запчасти.

“Аксель�Марин”, Санкт�Петербург, Шкиперский проток, 21,
тел./факс (812) 325�3867; факс (812) 356�0438

Подвесные моторы “Mercury”, “Mariner”, “Evinrude”,
“Johnson”, “Вихрь”. Стационарные двигатели “MerCruiser”.

ООО “ДСК”, г. Самара, тел.: (8462) 41�6799, 41�6198,
факс (8462) 41�6799; dsk@vis.infotel.ru

Подвесной водометный мотор “Микроша”, мощность 1.2 л.с.
ГУП “Завод “Полярная звезда”, г. Северодвинск,
тел. (8184) 52�9520; факс (81842) 4�1873; zvezda@severodvinsk.ru

Снегоходы, лодочные моторы, вездеходы, мотоциклы и
другая техника. Продажа и ремонт.

“Мотоцентр”, Санкт�Петербург, тел. (812) 320�1883;
moto@peter�bike.com; www.peter�bike.com

Подвесные моторы “Tohatsu”, “Вихрь”, “Нептун”, “Ветерок”.
“ТехноСпортЦентр”, 196191, Санкт�Петербург,
пл. Морской Славы, 1 (Морской вокзал), тел./факс (812) 322�6060,
sportcenter@ctinet.ru

Лодочные моторы “Yamaha”, официальный импортер
в России —

фирма “Альпин”, Москва, ул. Крылатская, 8, тел. (095) 140�6622;
www.alpin.ru

Подвесные лодочные моторы двух� и четырехтактные:
“Selva”, “Johnson”, “Mercury”, “Honda”, “Yamaha”, “Suzuki”,
“Tohatsu”, “Mariner”, “Evinrude”. Продажа и ремонт.

Москва, тел. (095) 473�9467, тел./факс 473�6614;
ihtiandro@mtu�net.ru

Лодочные моторы “Mercury” двух� и четырехтактные от 2.5
до 250 л.с.

Москва, тел. (095) 575�0943; 723�8282 (доб. 21�03)

Подвесные моторы фирмы “Yamaha”. Мощность от 2 до
250 л.с., двух� и четырехтактные.

“Yamaha�Центр на Петроградской”, 197022, Санкт�Петербург,
П.С., Большой пр., 100, тел. (812) 346�1619,
факс (812) 322�2480; www.yamaha.spb.ru; center@yamaha.spb.ru,
bolshoi100@yamaha.spb.ru

Предлагаем подвесные лодочные моторы “Ветерок”.
ОАО “Волжские моторы”, г. Ульяновск, ул. Локомотивная, 17,
тел. (8422) 35�8591, факс (8422) 32�2897

Моторы “Mercury”, “Tohatsu”, “Honda”, “Yamaha”. Снегохо�
ды, гидроциклы — на заказ.

“АВТО РИБ”, Санкт�Петербург, тел. (812) 260�9321, 173�5370,
442�5878, 949�9483; info@boating.ru; www.boating.ru

III. ОБОРУДОВАНИЕ И УСЛУГИ
Оборудование для подводного плавания от “MARES” (Ита�
лия). Широкий выбор для начинающих и профессионалов.

Торговый Дом “Царь”, 121108, Москва, ул. Кастанаевская, 42,
тел.: (095) 144�4401, 144�0024, 144�0047, 146�7626, 146�7866;
www.czar.ru; czarao@dol.ru

Производим из нержавеющей стали, бронзы и титана: тро�
сы для стоячего такелажа (4�22 мм); тросы для бегучего та�
келажа (4�12 мм); наконечники для тросов разборные и не�
разборные; талрепы  (М6�М36) прямой и обратной схем;
переходники; крепежные изделия.

ООО “Вест�Тер”, 198103, Санкт�Петербург, а/я 184,
тел./факс (812) 327�2926

Автомобильные прицепы�трейлеры для перевозки яхт, гид�
роциклов, катеров и т.п. Грузоподъемность от 350�750 кг и
более по заказу.

“Московский завод специализированных автомобилей”,
Москва, Открытое шоссе, д. 48а, тел. (095) 168�8713,
тел./факс (095) 168�2360

Проектируем и изготавливаем самые эффективные пару�
са из любых видов ткани; тенты для яхт и морских судов лю�
бых размеров, солнцезащитные конструкции всех видов.

“Арсенал”, г. Таганрог, а/я 1, Приморский Парк,
тел./факс (8634) 312�174, тел. (86344) 27�540, sail@pbox.ttn.ru

Ремонт и сервисное обслуживание стационарных двигате�
лей и любой техники. Стоянка и комплексное техническое
обслуживание катеров и лодок. Приглашаем к сотрудниче�
ству региональных дилеров.

ООО “ДСК”, г. Самара, тел.: (8462) 415906, 416198,
факс (8462) 416799, dsk@dsk�gw.samara.st.net

Системы, устройства, навигационное оборудование и эле�
менты снабжения яхт и катеров. Продажа яхт.

ЗАО “Старлит”: магазин “Морские товары”, Санкт�Петербург,
Петровская коса, 9, ЦЯК, тел./факс: (812) 235�4982

GPS�приемники, карт�плоттеры, эхолоты, радары, навига�
ционные инструменты, радиостанции, оборудование
ГМССБ, оснащение катеров, яхт.

ЗАО “Навиком”, Москва, тел./факс (095) 916�2744, 917�9071,
www.navicom.ru

Любые винты к подвесным моторам в любую точку России!
“Техномарин”, 192236, Санкт�Петербург, ул. Софийская, 14,
тел. (812) 108�8963; факс (812) 118�8261

Изготовление всевозможного яхтенного оборудования из
высокопрочных коррозионно�стойких сталей на уровне
лучших мировых производителей.

“Тэмикс”, Николаев, тел. (0512)50�0537, тел./факс(0512) 50�0209;
temix@mksat.net; www.temix.mksat.net
Дилеры: Украина: Одесса, (0482) 698967; Севастополь,
тел.(0692) 463598; РФ: Москва, тел. (095) 777 9511; Иркутск,
тел./факс (3952) 46 0663; Санкт�Петербург: (812) 235�4982

Эксклюзивный дизайн и реконструкция кают. Установка до�
полнительного оборудования. Кожа, велюр, дерево.

“Лика�дизайн”, Москва, тел./факс (095) 256�1427; 256�4193;
259�0634; lika_design@mtu�net.ru; www.likadesign.ru

Широкий выбор навигационных электронных картографичес�
ких систем для промышленных компьютеров морского испол�
нения, портативных и персональных. Бумажные карты.

ООО “Моринтех”, Санкт�Петербург, тел./факс (812) 325�4048

Рулевые машины (от ручной гидравлики до электрогидрав�
лических) для катеров и яхт. Морские навигационные и
электронные приборы, компасы и авторулевые для малого
флота. Поставка, пусконаладочные работы, сервисное об�
служивание и консультации.

ЗАО “Навис” — официальный представитель фирмы “AUTONAV
MARINE SYSTEM INC” и компании “SILVA MARINE”. Санкт�Петербург,
наб. Обводного канала, 14, тел./факс (812) 567�3763;
serg@navis.spb.ru, www.navis.spb.ru

Палубное, навигационное оборудование, дельные вещи,
сувенирная продукция.

“Фордевинд�Регата”, Санкт�Петербург, Петровская коса, 7,
тел./факс: (812) 235�0673; 230�4633, alex@forreg.spb.ru

GPS�приемники “Garmin”, эхолоты “Humminbird”оптом и в
розницу.

“СиБи�Град”, Москва, тел. (095) 796�9116, vit@cbgrad.ru;
www.garmin.ru

Запасные части к ПМ “Нептун”, “Вихрь”, “Ветерок”, “Салют”.
Санкт�Петербург, тел. (812) 110�5082, 310�0113

Поставка яхтенного и судового оборудования, чартер на
Байкале.

“Сибмарин”, 664033, Иркутск 33, а/я 4245, тел. (3952) 56�0320,
факс 51�0011, sibmarine@angara.ru

Модульные плавучие конструкции: пристани, пирсы, плат�
формы и др.

Компания “Jetfloat”, представительство в России:
Санкт�Петербург, тел./факс (812) 591�3097, vlevitin@cerolan.spb.ru

Широкий ассортимент композитных материалов для стро�
ительства и ремонта катеров и яхт.

ООО “Композит”, Санкт�Петербург, тел. (812) 446�5249, 446�5221;
www.composite.ru

Снегоходы “Yamaha” 2002 модельный год. Гарантийное и
послегарантийное обслуживание. Аксессуары, масла, за�
пасные части.

“Yamaha�Центр на Петроградской”, 197022, СПб,
П.С., Большой пр., 100, тел. (812) 346�1619, факс (812) 322�2480;
www.yamaha.spb.ru; center@yamaha.spb.ru,
bolshoi100@yamaha.spb.ru

Переоборудование катеров “Амур” под ПМ. Тюнинг любых
серийных катеров и лодок. Конструкции из легких сплавов.
Изготовление остекления. Деревянные наборные палубы.
Быстро и по доступным ценам. Большой опыт. Собственная
производственная база. Подробнее — www.neptunsm.msk.ru

АОЗТ “Нептун�Судомонтаж” (Свидетельство о признании
Российского Речного Регистра № 942�207), 141700, Мос�
ковская обл., г. Долгопрудный, ул. Набережная, 18,
тел./факс (095) 408�2209; al15060@mail.ru

Обучение и стажировка: яхты, катера, мотолодки, виндсерфинг.
Международная ассоциация парусных школ, Москва, тел. (095)
284�2179, 284�28�35, факс (095) 921�1263; www.mys.ru; info@mys.ru

Запчасти к любым лодочным двигателям любых моделей.
Днепропетровск: тел. (0562) 23�8030; 23�2116, info@boatsland.com;
Москва: (095) 210�51�01; 2102331

Палубное оборудование фирмы “Harken”. Новости мирово�
го яхтинга, статьи, проекты, тесты, история.

Москва, тел. (095) 784�7221; www.harken.ru
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чати, в редакцию пришла печальная
весть: ранним утром 6 декабря трагичес

ки погиб один из выдающихся яхтсменов
современности сэр Питер Блейк. Пуля
главаря банды “Речные крысы” настигла
его на палубе судна “Seamaster” во вре


мя стоянки в порту Макапа, где, по окончании двухмесячной экспе

диции по рекам Рио
Негро и Амазонка экипаж судна ожидал раз

решения покинуть территориальные воды Бразилии. Проникшая на
борт группа вооруженных людей в масках, открыв огонь, убила сэра
Питера и ранила еще двоих членов экипажа.
Плавание “Seamaster” было частью комплексной экспедиции
(названной “blakexpedition”), проходившей под патронажем ООН
 и занимавшейся изучением влияния глобального потепления на наиболее проблемные с экологической точки зре

ния регионы Земли, в первую очередь тропические леса в бассейне р. Амазонка. Заниматься экологией сэр Питер
стал еще с тех времен, когда был приглашен  Ж.
И.Кусто на должность капитана экспедиционного судна “Калипсо II”.
Оставив позади спорт и свои впечатляющие в нем достижения, он полностью посвятил себя изучению экологии
современного мира.
Парусная же его карьера заслуживает отдельного и продолжительного рассказа. Начав заниматься парусным
спортом с восьми лет, в двадцать он уже построил своими руками первую яхту – прямо в саду родительского дома
– и впоследствии уже не мыслил своей жизни без гонок и парусов.
Он был единственным человеком, прошедшим первые пять кругосветных гонок Whitbread Round the World Race,
одержал беспрецедентную победу в 1989/90 г., когда яхта “Steinlager 2” под его управлением выиграла в абсо


лютном зачете (без учета гандикапа) все 6 этапов изнурительного девя

тимесячного марафона. Он дважды (в 1995 и 2000 гг.) выигрывал Кубок
Америки, стал (вместе с Р.Нокс
Джонстоном) обладателем Кубка Жюль
Верна в 1994 г., обогнув на борту тримарана “ENZA” земной шар за 74 дня
22 ч 17 мин и 22 с. В том же году ISAF признала Питера Блейка Яхтсменом
года. Он дважды признавался Спортсменом года и четырежды – Яхтсме

ном года в родной Новой Зеландии. За свои выдающиеся достижения в
1995 г. Питер Блейк королевой Елизаветой Второй был возведен в ры

царский сан...
Трагическая и бессмысленная смерть оборвала его жизнь на полпути.
Память об этом замечательном яхтсмене навсегда сохранится в наших
сердцах...

Фото www.blakexpedition.org

Погиб Питер Блейк








