










сли читатель, у которого хранит�
ся подшивка “КиЯ”, откроет са�
мый первый номер, то на после�

дней странице сможет прочитать: “Подписано в печать 4
апреля 1963 года”. В продажу первый номер поступил в
первых числах июня. С того времени прошло 40 лет. Много
это или мало? Для человека — это зрелость, для журнала, на�
верное, тоже. На журнальном прилавке страны сегодня
найдется немного изданий, имеющих такой возраст. Мы
далеки от юбилейных настроений, однако любая “круглая”
дата — это повод не только оглянуться назад, но и осмыслить
настоящее, выверить свой курс на будущее.

Идея рождения журнала была продиктована временем. В
стране, залечившей основные раны войны, начал проявляться
интерес к спорту и туризму, в том числе и к водным их видам,
однако промышленность, занятая выпуском оборонной тех�
ники, на возникшие потребности еще не реагировала. Появив�
шийся интерес к самостоятельной постройке лодок, катеров
и яхт был во многом стихийным, неорганизованным, не было
соответствующей литературы, нельзя было найти информа�
цию о состоянии малого судостроения за пределами СССР.

И неслучайно произошло это в Ленинграде. Ведь именно
здесь началась история и Российского флота, и отечествен�
ного парусного спорта, были созданы первые яхт�клубы и вер�
фи, строящие прогулочно�спортивные суда. В нашем горо�
де проходили первые в России водно�моторные соревнова�
ния. У нас построены первые пароходы и катера,
сосредоточены ведущие проектно�конструкторские силы. И
первый российский парусный журнал “Яхта” тоже начинал
издаваться здесь.

Но было и нашумевшее ленинградское дело, и неусыпный
пригляд высших московских начальников за любым инако�
мыслием в питерской прессе. Ни одно всесоюзное периоди�
ческое издание не могло появиться тогда на свет не по ини�
циативе или без одобрения идеологического отдела ЦК КПСС.

Говоря о событиях 40�летней давности, нельзя не вспом�
нить первого главного редактора “КиЯ” — Виктора Лапина.
Заслуга молодого энергичного сотрудника журнала “Судо�
строение” была в том, что он почувствовал веление време�
ни, собрал коллектив авторов в рамках вверенного ему тогда
отдела “Мелкое судостроение” и как составитель предложил
“Судпромгизу” издать альманах “Катера и яхты”. Очень ог�
раниченный из�за “необычности” тематики (чиновникам
представлялось, что если катера — то торпедные, а если яхты
— то “буржуазные”) тираж в 10 тыс. экз. разлетелся неожи�
данно быстро. Последующие выпуски уже издавали втрое
большим тиражом, но на свой страх и риск, под постоянной
угрозой закрытия, пускаясь на всякие ухищрения. Напри�
мер, во втором выпуске цифра 2 на обложке маскировалась
художником под сосновый лесок... Сама по себе такая нефор�
мальная и чистая от политики направленность издания, как
техника для отдыха на воде и самодеятельное техническое
творчество, в сочетании с высоким профессионализмом
сотрудников редакции помогли журналу в течение всех этих
40 лет обходиться без идеологической жвачки и политической
болтовни. “Катера и яхты” никогда не организовывали агит�
пробегов “За здоровый образ жизни” и не публиковали про�
ектов судов, на которых наши вожди плавали в ссылке.

Важно то, что “Катерам и яхтам” всегда везло на талант�
ливых и ярких людей, настоящих профессионалов, предан�
ных любимому делу.

Видный инженер�судостроитель, наделенный от рожде�
ния талантом не только конструктора, но и популяризато�
ра и журналиста, Дмитрий Курбатов с самого рождения
журнала тянул воз рутинной редакторской работы. До конца
жизни он был практически бессменным его главным редак�
тором. Не являясь членом партии, он по тогдашним требо�
ваниям не мог занимать этот пост, поэтому ему придумали
даже свою должность: зав. редакцией...

С журналом сотрудничали и активно помогали его станов�
лению люди, составляющие гордость страны: космонавт
Юрий Гагарин, адмирал Юрий Пантелеев, олимпийский
чемпион Валентин Манкин, один из первых советских вод�
номоторников (и один из руководителей Минсудпрома) Юрий
Емельянов.

Под флагом “КиЯ” объединились многие энтузиасты, для
которых судьба малого флота стала одним из главных дел
жизни: Владимир Алексеев, Владимир Бухарин, Виктор
Вейнберг, Юрий Зимин, Асаф Оскольский, Ростислав Страш�
кевич, Леонид Трегубенко, Ефим Фишбейн — перечень можно
продолжать сколько угодно...

Работа в составе редакции стала важной страницей био�
графии для многих ветеранов, таких как мастера спорта вод�
номоторник Е. Семенов и яхтсмен Г. Новак; с первых дней
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1972 Редакция (слева направо:) художественный
редактор Н. Шакуро, главный редактор
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редакцией — научный редактор Д. Курбатов

1984  Д. Курбатов (слева) и Г. Новак за обсуждением
плана номера
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рождения редакции неразрывно связаны с ней Ю. Казаров
и В. Полунина (Зверева), 30 лет проработал в родных стенах
и нынешний главный редактор К. Константинов.

Все это позволило создать и сохранить уникальную атмос)
феру высокой профессиональной требовательности и искрен)
него дружелюбия, которую отмечает любой новичок, попав)
ший в коллектив.

Мы сегодня с особой признательностью вспоминаем всех
тех, кого уже, к сожалению, нет среди нас, потому что без
них невозможна была бы столь долгая и яркая жизнь жур)
нала. Действительно, кадры решают все, и незаменимые люди
есть. Это они во многом определили популярность “КиЯ”,
помогли завоевать искреннюю любовь читателя. Сегодня в
журнал пришла талантливая молодежь, которая стала про)
должателем старых добрых традиций.

Журнал всегда отличался конкретной направленностью,
был отражением реальной жизни. Вместе с зарождающимся
и развивающимся отечественным прогулочным флотом
“Катера и яхты” прошли период золотого детства, когда
водные просторы были открыты каждому, бензин стоил
пятачок, а плыть — естественно, не пересекая границ и
“железного занавеса” — можно было в любую сторону без прав
и запретов, было бы только на чем.

Мы прошли этапы “коллективизации и индустриализации”,
когда наши стоянки насчитывали десятки тысяч лодок, а
промышленность выпускала сотни тысяч серийных дюра)
лек и надувнушек, огромное количество подвесников.

В начале восьмидесятых мы пережили время запретов,
необоснованных гонений, когда во всех смертных грехах на
воде судоводитель)любитель был назван крайним, а инду)
стрия оказалась на обочине развития, начала сворачивать
выпуск лодок и моторов. Однако самый тяжелый удар при)
шелся на начало перестройки, когда опустели наши водо)
емы, когда стоянки превратились в кладбища брошенных
судов, когда уже невозможно было поверить, что прогулоч)
ный флот может возродиться.

На грани закрытия тогда оказался и наш журнал. Мы еще
раз убедились в том, что истинные друзья познаются в беде:
журнал выстоял только благодаря вере в нас давнишних
читателей, преданности старых сотрудников и друзей. Боль)
шое им спасибо.

Но сегодня многое изменилось. Вокруг нас — другая стра)
на, другие отношения, мы все учимся жить в новых усло)
виях. Многое нам пришлось пересмотреть, но генеральная
линия не изменилась. О том, что пользовалось популярно)
стью вчера и не потеряло актуальности сегодня, по)прежне)
му можно прочесть на страницах журнала: о самостоятель)
ной постройке как хобби, усовершенствованиях серийной
техники, экстремальных видах спорта, приключениях и
уроках морской практики, рекордах скорости и выдающихся
людях. Советы бывалых, репортажи с заводов и верфей,
новости с передовой линии науки... Мы хотим, чтобы нас
читали и любители, и профессионалы, стремимся давать

материалы из первых рук.
Нынешняя открытость морскому миру в корне изменила

наш вновь возрождающийся прогулочный флот. И не заме)
чать этого просто нельзя. В стране появилась зарубежная
техника. Строить собственными силами можно из любых
самых качественных материалов. Многие наши соотечествен)
ники свободно ходят по всему миру, принимают участие в
кругосветках и трансокеанских гонках.

Соблюсти баланс — поддерживать старые традиции и быть
открытыми веяниям современной жизни — это для нас,
наверное, главное. То, что постоянно растет число подпис)
чиков, а каждый номер журнала, согласно опросу, прочиты)
вает не один, а три)четыре человека, что продолжают пользо)
ваться спросом и ранее вышедшие номера — все это свиде)
тельствует — редакция не ошиблась в выборе курса. И мы
горды тем, что у нас особый читатель — пытливый, увлечен)
ный, с активной жизненной позицией. По выражению од)
ной из поклонниц, “КиЯ” читают “настоящие мужчины”.
Поэтому неизменным, несмотря на все перестроечные труд)
ности, остается стремление редакции работать для вас, делать
все возможное, чтобы журнал оставался нужным и востре)
бованным. Возможно это только с вашей помощью, и мы по)
прежнему, как и сорок лет назад, рассчитываем на нее.

5

1974 Инициатор
редакционных тестов
К.Константинов
выводит на “Мерную
милю “КиЯ” новую
мотолодку “Ладога”

1975
Испытания первого
в нашей стране
самодельного
виндсерфера
проводит редакция

1963 Выход в свет первого
выпуска “КиЯ” — альманаха
“Для любителей водного
туризма и спорта”
(составитель В. Лапин,
тираж 10 000 экз.),
подготовленного
издательством
“Судпромгиз”

1964 Выход в свет второго
выпуска сборника “КиЯ”
(тираж 30 000 экз.)

1966 Образование
специализированной
редакции “КиЯ” (заведующий
— Д. Курбатов) в составе
“Судпромгиза”

1982 Преобразование сборника
“КиЯ” в журнал,
подчиненный Госкомспорту
СССР

1995 Редакция начинает
самостоятельную жизнь.
С № 158 “Катера и Яхты”
выходят в новом формате и
многокрасочном исполнении

Юбилейный номер для вас делали
и распространяли:

Э. Бубович, А. Великанов, А. Гроховский,
Т. Ильичева, Ю. Казаров,

К. Константинов, А. Лисочкин,
Н. Мазовка, А. Максимов, В. Полунина,

О. Попова, С. Понизовский, Т. Спирина,
Л. Сумкина, А. Фрумкин, О. Шульга.
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Стартуем
Отходим от бона на самых малых, за спиной тихо урчит

“Merc�40”, который в обкаточном режиме наработал еще толь�
ко десять часов. Мотор оборудован системой гидрооткидки,
но сейчас для чистоты эксперимента она установлена в ней�
тральное положение.

Нос лодки, направленный в открытое озеро, сильно гуля�
ет, несмотря на активную работу штурвалом. Несмотря на
все старания удержать лодку на прямой, это не удается, и за
кормой остается шипящая пузырями змейка.

Мотолодка “Дельта” выпускается уже более
семи лет. За свой спортивный характер и

стильную внешность она полюбилась в первую
очередь молодежи и тем новичкам, для кого

была первой. Благодаря своим оригинальным
обводам в стиле “джаз” эта небольшая, но

вместительная лодка позволяла отправляться в
скоростные прогулки компании из трех&четырех

человек, прощала первые ошибки и даже
экстремальное вождение.

Родной водой для “Дельты” стали реки или
небольшие озера, до которых можно добраться

на трейлере за любой легковушкой. Три
выпускаемые модификации — “Дельта&Р”, “&Т”

и “&люкс” — учитывали разные пристрастия
своего владельца, будь то рыбалка, ближний

туризм или просто короткие скоростные
прогулки.

Лояльность к установке моторов разной
мощности — от 8&сильного “Ветерка”, под

которым лодка еще устойчиво глиссирует, до
мощной “сороковки” — делает “Дельту” весьма

демократичной.
В конструкцию лодки неоднократно вносились

изменения и усовершенствования, но общая
концепция “Дельты” оставалась прежней.

За годы выпуска сотни покупателей смогли
убедиться в ее отменных качествах, подтвердить
высокую репутацию. Одна из первых рыболов&

ных модификаций “Дельта&Р” была и на
длительных испытаниях в редакции, о чем мы

неоднократно писали в своих репортажах с
“Мерной мили “КиЯ”(см. “КиЯ” № 160, 174,

175). В них отмечались как сильные, так и
слабые стороны лодки, но общий баланс был

положительным.
Однако около двух лет назад сначала на более

мощных модификациях, а потом и на всех
моделях стал появляться так называемый крино&

лин, который резко изменил поведение лодки.
По какой причине это произошло? Что это

дает? Как изменился характер лодки?
Для того чтобы ответить на эти вопросы, мы

решили сами испробовать новую модель
“Дельта&Т” в деле и сравнить ее с предыдущей.

От «ДЕЛЬТЫ�Р»    
кринолины    

От «ДЕЛЬТЫ�Р»    
кринолины    
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уменьшает эту цифру до 5 секунд, а
лодка стартует и преодолевает “горб со�
противления” еще более плавно.

Усугубляем условия испытания и са�
жаем рядом с водителем на кормовой
диван второго пассажира. На прежней
“Дельте” о выходе на глиссирование с
двумя человеками на корме нельзя было
и думать. Он мог пересесть на кормовой
диван только уже на ходу, а перед оста�
новкой перебраться в нос как можно
скорее, чтобы при торможении водяной
вал не успел догнать лодку с кормы.

Но и в этой ситуации лодка с крино�
лином выходит на глиссирование, хотя
с несколько большим дифферентом и
чуть медленнее. А при остановке пасса�
жиру не надо бежать в нос, корма, под�
всплывая, успевает пропустить под себя
догоняющий вал воды.

Разгоняемся
Пройдя рубеж в 30 км/ч, продолжа�

ем постепенно увеличивать газ; для не
полностью обкатанного мотора макси�
мальные режимы в 6000 об/мин еще
нежелательны, поэтому ставим себе
предел в 5300 об/мин. Показания на
спидометре быстро растут и на выбран�
ной нами частоте останавливаются в

пределах 53 км/ч. На прежней
“Дельте�Р”, когда мы настраивали откид�
ку мотора на достижение максимальной
скорости, лодка в диапазоне от 40 до
42 км/ч начинала раскачиваться и дель�
финировать; только при увеличении ско�
рости до максимальной (53–54 км/ч при
максимальной мощности 30 л.с.) это
явление исчезало. Лодка с кринолином
прошла весь диапазон скоростей спо�
койно. И даже когда, уже не прибавляя
газ, а только подбирая триммером оп�
тимальный угол откидки, мы увеличили
скорость до 57 км/ч, лодка вела себя
спокойно. Существует ли зона неустой�
чивого движения, покажут испытания
в летнюю навигацию. В настоящее вре�
мя мы ее не обнаружили.

Маневрируем
Одной из ярких особенностей пре�

жней “Дельты” была ее прекрасная по�
воротливость. Лодка чутко реагирова�
ла даже на слабый поворот румпелем,
а при крутом повороте входила в него с
внутренним креном почти без проскаль�
зывания. Правда, к нему надо было
привыкнуть, потому что, если перекру�
тить руль, лодка в туче брызг совершала
разворот на 180°. Иногда это превраща�
лось в веселый аттракцион, но даже при
таком экстремальном повороте пасса�
жиры чувствовали себя в безопасности,
надо было только крепче держаться за
ручки в кокпите. Со временем, когда
пришел навык, перед крутым поворотом
мы слегка скидывали скорость, а уже
при начале поворота прибавляли газ.
Получался четкий резаный поворот
даже небольшого радиуса.

На “Дельте” с кринолином наши ста�
рые навыки пришлось менять. Бросить
лодку в крутой поворот трудно, она этому
всячески сопротивляется, пытается
повернуть по более пологой траектории.
Усилие на руле надо прикладывать боль�
шее, но поворот устойчивый. Здесь
ощущения напоминают управление пе�
реднеприводным автомобилем, который
в поворот входит, как нитка за иголкой.

На волне
На прежней “Дельте” ход на любой

волне, вплоть до полуметровой, удиви�
тельно мягкий, впечатление такое, что
лодка как бы проглатывает набегаю�
щие гребни. При увеличении высоты
волны ход становится более жестким,
и иногда как раз дальнейшее увеличе�
ние скорости позволяет восстановить
комфортабельное плавание, но до оп�
ределенного предела. С ростом высо�
ты волны более 0.6–0.7 м лодка начи�
нает срываться с ее гребня, пролетать
следующую с увеличивающимся диф�
ферентом и, проваливаясь в волновую
впадину, очередной склон волны встре�
чает жестким ударом кормовой частью
корпуса. В такой ситуации существует
даже опасность переворота через тра�
нец, скорость приходится резко сни�
жать. Ход вдоль волны или в 3/4 бега

По спидометру скорость не превышает
10 км/ч. Но вот мотор прогрет, и води�
тель начинает понемногу посылать
ручку газа вперед. Одновременно и сам
по уже давно выработанной на старой
модели “Дельта�Р” привычке максималь�
но подается вперед, ожидая резкого уве�
личения дифферента на корму и затяж�
ного выхода на глиссирование. Но этого
не происходит, лодка начинает под�
всплывать, не загораживая задранным
носом линию горизонта. Девять секунд
по секундомеру — и за кормой уже бе�
лопенные усы, а на спидометре — за
30 км/ч. На старой модели в аналогич�
ных условиях на это уходило не меньше
12 секунд. Поджатие мотора триммером

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ “ДЕЛЬТА�Т”

Длина габаритная, м 4.2
Ширина габаритная, м 1.85
Высота борта, м 0.8
Вес (без мотора), кг 180
Грузоподъемность, кг 350
Мощность (макс. допуст.), л.с. 50
Удаление от берега, км 5
Допустимая высота волны, м 0.6
Цена, долл. 3500

   к «ДЕЛЬТЕ�Т» :
   правят бал
  к «ДЕЛЬТЕ�Т» :
   правят бал
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волн (острыми курсами к встречной и
попутной волне) сопровождается ко�
роткой, довольно резкой, как на ката�
маране, бортовой качкой.

Испытания “Дельты�Т” с кринолином
пришлись на последние числа холодного
сентября. Низкое небо, постоянный
порывистый ветер с зарядами колючей
снежной крупы, черная вода, засыпан�
ная рыжими листьями — этим пос�
ледним парусным флотом осени. И, ко�
нечно, злая волна. Не очень хочется в
такую пору выходить на воду, особенно
памятуя о поведении прежней “Дельты”
на волне в 0.75 м.

Покрепче берусь за “баранку” и резко
прибавляю газ. “Дельта�Т” с неболь�
шим дифферентом быстро выходит на
глиссирование. Направляю ее против
бегущей череды волн. Лодка режет на�
бегающие гребни, не задирая нос и не
проваливаясь между ними. Удары, ко�
нечно, ощущаются, но это не та сила
падения плашмя, а удар — короткое
торможение при встрече с гребнем.
Начинаю убирать скорость, когда толь�
ко вырываюсь на простор плеса, где ка�
тят уже пенистые валы под метр. После
подлета лодка все же стремится при�
водниться на ровный киль.

При ходе вдоль волны лодку также
кренит с борта на борт, но отыгрывается
она несколько мягче. А вот при попут�
ной волне поведение лодки становится
менее предсказуемым, она гуляет.

Что нам говорит теория
Кринолины или транцевые наделки,

“штаны”, полка — это разные названия
по сути одного и того же изменения об�
водов корпуса — продления днища в
корму за транец. Мощный инструмент
для изменения гидродинамических ха�
рактеристик корпуса, а иногда и един�
ственный путь к исправлению допущен�
ных при проектировании погрешностей.
Таким приемом наиболее часто пользу�
ются гонщики на легких, относительно
коротких мотолодках с кормовой цент�
ровкой. На прогулочных судах и боль�
ших катерах от этого необоснованно
отказываются, считая, что кринолин
мешает при швартовке и ухудшает уп�
равляемость на попутном волнении и на
заднем ходу.

При продлении днища за транец уве�
личивается длина смоченной поверхно�
сти днища и центр гидродинамического
давления смещается ближе к транцу, а
ходовой дифферент уменьшается.

На кривой сопротивления так назы�
ваемый “горб” в зоне переходного к глис�
сированию режима наиболее резко за�
метен у лодок коротких, килеватых (у
“Дельты” это 20°), с широким транцем
и смещенным в корму центром тяжес�
ти. При разгоне гребной винт работает
в тяжелейших условиях из�за повышен�
ного сопротивления, мотор определен�
ное время не может развить полных
оборотов и достичь максимальной мощ�

ности. Практически наш случай! Отсю�
да и вялый разгон прежней “Дельты”.
Дополнительная опорная поверхность
кринолинов, вынесенных за транец
примерно на 300 мм, существенно улуч�
шает стартовые характеристики.

В предстартовый момент, когда лод�
ка еще только начинает подвсплывать
и входить в зону переходного режима,
возникает большой дисбаланс гидроди�
намических сил поддержания, прило�
женных к узкой носовой части и широ�
кой корме с еще погруженными крино�
линами. Даже при небольшом уходе с
курса на участки днища в районе форш�
тевня начинает действовать почти попе�
речная горизонтальная сила, которая
уводит лодку еще дальше с курса. В этом
и кроется причина нашей “змейки”.

Явление продольного раскачивания
или дельфинирования характерно для
невысоких скоростей глиссирования и
встречается в первую очередь у широ�
ких в корме малокилеватых лодок, име�
ющих высокое гидродинамическое ка�
чество.

Пока центр тяжести корпуса лежит в
пределах смоченной длины, лодка идет
устойчиво. С ростом скорости длина смо�
ченного участка уменьшается. И как
только центр тяжести оказывается впе�
реди передней границы смоченной по�
верхности, под действием возникающе�
го момента гидродинамических сил
поддержания и силы тяжести лодка всем
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днищем падает в воду. Мгновенно воз�
росшая подъемная сила вновь выталки�
вает носовую оконечность наверх. (По
такому же закону и скачет “блинчиком”
по воде брошенный плоский камень.)

Но ведь у “Дельты” глубококилеватый
корпус, который не склонен к дельфи�
нированию. Объясняется это тем, что
на промежуточных скоростях, когда
первая пара продольных реданов еще не
полностью отсекает воду, которая замы�
вает относительно плоские участки
свода днища кормовых спонсонов,
подъемная сила развивается в основном
на этих участках. С дальнейшим ростом
скорости своды спонсонов отрываются
от воды, лодка изменяет “посадку” и
глиссирует уже на узком и длинном
участке килеватого днища. Дельфини�
рование прекращается. Конечно, этого
явления в нашем случае вообще можно
избежать, изменив центровку на более
носовую, но тогда из�за возросшего
сопротивления произойдет неизбежная
потеря скорости.

У “Дельты” с кринолинами подобно�
го эффекта мы пока вообще не заметили,
так как точка приложения равнодей�
ствующей гидродинамических подъем�
ных сил смещена в корму.

Конечно, определенным образом на
устойчивость движения влияет и угол
откидки подвесного мотора.

Хорошая устойчивость в повороте
объясняется в первую очередь удачно
выбранными обводами широко разне�
сенных спонсонов. Они не только улуч�
шают статическую остойчивость киле�
ватого корпуса на стоянке, но и обеспе�
чивают динамическую остойчивость в
повороте и при движении по волне.

При резком повороте корпус не име�
ет большого бокового сноса, потому что
к статической восстанавливающей силе,
возникающей на внешнем к повороту
спонсоне, добавляется еще гидродина�

мическая подъемная сила на наклонной
скуле спонсона, как на глиссирующей
поверхности, ведь она направлена к
потоку под определенным углом атаки.
Все это препятствует опрокидыванию,
возникновению большого крена, а зна�
чит дрейф, проскальзывание в повороте
будет меньше, соответственно и повер�
нуть можно будет круче. Свою лепту в
откренивание и резаный поворот вно�
сят также продольные реданы и брыз�
гоотбойник внешнего к повороту борта.

Понятно, что чем больше будет пле�
чо двух сил — упора винта, повернуто�
го на борт мотора, и равнодействующей
бокового сопротивления, тем легче бу�
дет развернуть лодку. Кринолин на
“Дельте�Т”, выступающий в корму за ось
вращения подвесного мотора, будет
препятствовать легкому повороту. Для
улучшения поворотливости задней
кромке кринолина обычно придают
форму “ласточкина хвоста”, например,
такое можно наблюдать у мневских
спортивных РИБов “Мустанг” и “Буре�
вестник”.

При движении по волне удары особен�
но не ощущаются до высоты волны,
сравнимой с высотой свода спонсона.
При движении с высокой скоростью хода
на большей волне лодка не успевает
отслеживать ее профиль. При встрече
с крупной волной на корпусе возника�
ет избыточная подъемная сила, которая
целиком выталкивает лодку из воды.
Пролетая по воздуху какое�то расстоя�
ние с дифферентом на корму, она уда�
ряется о гребень очередной подкатив�
шей волны практически плашмя. Сила
удара зависит от размеров волны, ско�
рости, длины, веса и обводов лодки.

Увеличение общей смоченной длины
лодки с кринолином, естественно, сни�
жает силу удара и несколько поднима�
ет границу допустимой мореходности.

На новой “Дельте” использован не про�

Мотолодка “дельфинирует” из�за несоответствия положения ее центра силы тяжести D
точке приложения гидродинамической силы Y по длине: а — при глиссировании на очень
коротком участке днища общий центр тяжести мотолодки оказывается расположен в нос
от границы смоченной поверхности. Лодка дельфинирует; б — при расположении обще�
го центра тяжести в пределах смоченной длины мотолодка сохраняет устойчивое движе�
ние.

Транцевые наделки�кринолины смещают в
корму точку приложения гидродинамичес�
кой подъемной силы Y: а — схема располо�
жения сил тяжести D и подъемной силы Y
при чрезмерной кормовой центровке; б —
смещение в корму гидродинамической
подъемной силы Y1 при установке транце�
вых наделок. Т — тяга винта.

 Силы, которые действуют при входе в по�
ворот килеватой мотолодки со скошенной
скулой: FЦБ — центробежная сила; FД— гид�
родинамическая сила сопротивления; ЦТ —
центр тяжести лодки; l —  плечо восстанав�
ливающего гидродинамического момента.

Дрейф

l

FЦБ

FД

ЦТ

Y

D T

Y

D T

Y1
∆∆∆∆∆

а

б

Y

D D

Y

а б

сто плоский крино�
лин, а транцевые на�
делки, обладающие еще
и собственной объемной плавучестью.
На стоянке, а также при резком тормо�
жении они увеличивают общую плаву�
честь в корме с тяжелым мотором на
транце и пассажирами, не давая ей глу�
боко погружаться в воду.

Вообще говоря, аналогичным крино�
лину эффектом обладают и транцевые
плиты, при помощи которых можно
активно изменять продольную профи�
лировку днища и регулировать ходовой
дифферент судна. Отклоняя их вниз,
можно улучшить старт лодки, будет
легче преодолевать сильную волну или
настроить судно на выгодный режим
плавания при большой загрузке. Пре�
имущество регулируемых плит состоит
еще в том, что в установившемся режи�
ме и при благоприятных условиях их
можно “подобрать”, а значит заметно
уменьшить общее сопротивление и уве�
личить скорость. Кринолин таким ка�
чеством не обладает, и приходится
мириться с возросшей силой сопротив�
ления. А насколько она велика, должны
показать дальнейшие испытания.
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Спрашиваем конструктора
— Борис Николаевич, первоначаль�

но “Дельта” задумывалась без крино�
линов. Теперь практически все моде�
ли выпускаются с ними. Что это?
Дань моде или попытка исправить
обнаруженные ошибки?

— И не то, и не другое. Мы эту лодку
проектировали под мотор не выше
25 л.с. Она полностью оправдала наши
ожидания. Скорость с одним водителем
облегченного варианта “Дельты&Р” до&
ходила до 47–50 км/ч. Покладистый
характер лодки и ее безопасность при
маневрировании и небольшой волне
подстегнули многих новичков — они на&
чали устанавливать все более мощные
и тяжелые моторы. На транцах “Дель&
ты” стали появляться 40&, 50& и даже 60&
сильные моторы. Скорости значительно
возросли, но езда стала чрезмерно эк&
стремальной и даже опасной. Надо было
принимать срочные меры. Так появи&
лись кринолины. Они сняли большин&
ство негативных моментов, появивших&

ся с установкой мощных моторов. Сна&
чала мы их устанавливали на модель
“Дельта&люкс”, теперь на все модели.
Кринолины продаем и как опцию для
ранее выпущенных моделей. Стоит это
около 300 долл.

— Может быть стоило удлинить
лодку?

— Это была бы уже совершенно дру&
гая лодка. Существующая модель
пользуется стабильным спросом. С ней
входят в мир скоростных катеров мно&
гие новички. Это, как правило, их пер&
вая лодка. Ее легко обслуживать, легко
вытаскивать из воды на трейлере и
перевозить за автомобилем. И даже
переносить на руках втроем. Она поме&
щается в любой гараж, ее без проблем
можно хранить на автостоянке. Лодку
“по наследству” можно передать сыну,
родственнику или другу. За все годы к
нам ни разу не обратились с просьбой
помочь в продаже те владельцы, кто
решил поменять “Дельту” на уже боль&
ший семейный катер.

— Будут ли внесены в эту модель
еще какие�нибудь изменения?

— Пока мы этого не планируем. Лю&
бые серьезные переделки требуют изме&
нения матрицы. Новая матрица — до&
рогое удовольствие. Обычно она изго&
товляется с таким расчетом, чтобы ее
срок службы соответствовал длительно&

сти выпуска одной модели. В расчете на
установку более мощных моторов мы
усилили транец, стали переклеивать
секцию днища в районе киля большим
числом слоев стеклоткани, заполнять
пространство между оболочками пено&
полистиролом. Из предполагаемых нов&
шеств — полурубка для туристской

модели “Дельта&Т”. Летом она снимается,
а к осени легко устанавливается на место
водителя винтами&саморезами, чтобы
защитить его от непогоды.

— Но ведь есть усовершенствова�
ния, которые не потребуют больших
переделок в матрице. Например, для
компенсации дополнительных по�
терь на трение от кринолинов, воз�
можно, есть смысл продлить ближ�
нюю к килю пару продольных реда�
нов до транца. Ведь обрывают их в
основном для увеличения попереч�
ной остойчивости килеватого корпу�
са на ходу, когда в контакт с водой
входят дополнительные площади
днища. Но и сопротивление растет. А
с установкой кринолинов запаса по�
перечной остойчивости, наверное,
достаточно?

— Согласен. Но все это требует тща&
тельной проверки на воде, а отдел испы&
таний — я один. Здесь надо время.
Режим глиссирования — вообще неизу&
ченный процесс. Нет готовых теорети&

1 32

5

4 а

б

Смоченная поверхность килеватой мото�
лодки при различном расположении про�
дольных реданов: а — дополнительная
смоченная поверхность днища 1 между
укороченной первой парой продольных
реданов 2 и второй парой 3, несущая пло�
щадь — 4; б — уменьшение смоченной по�
верхности за счет продления в корму пер�
вой пары реданов. Дополнительная опорная
несущая поверхность за транцем 5.
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ческих решений. Каждый год в мире на
воду спускаются тысячи новых моделей
лодок и катеров. Я часто бываю на круп�
ных выставках. Кажется, что новшеств
много, а на самом деле все достаточно
традиционно. И вся эта шумиха вокруг
новых революционных обводов — ско�
рее, рекламные трюки, которые могут
впечатлить только неискушенного лю�
бителя.

Из небольших усовершенствований —
изменение компоновки кормового ба�
гажника. Теперь там дополнительно
появились два сухих небольших багаж�
ничка. Мы отказались от бортового
шпигата, через который стекала вода с
крышки носового багажника. В аварий�
ных условиях — это лишнее отверстие,
через которое может проникать в кор�
пус забортная вода. Как опцию мы мо�
жем по периметру кокпита устанавли�
вать стальной релинг. А в остальном —
походите и посмотрите сами.

На что еще мы обратили
внимание

Главное отличие в планировке — это,
конечно, пульт управления. Водитель по�
прежнему остался на кормовом диване,
а вот управление мотором теперь не
румпельное, а полностью дистанцион�
ное — рулем, запуском, реверсом и га�
зом. Бесспорно, это намного удобнее. На
пульте управления перед глазами —
тахометр, спидометр, указатель угла от�
кидки мотора, здесь же тумблер вклю�
чения осушительной электропомпы в
корме, тоже новая опция. От ветра во�
дителя должно защищать тонированное
оргстекло, но оно явно низковато даже
для человека среднего роста. При низ�
кой температуре на ходу лицо просто
стынет от холода. А вот стальное труб�
чатое обрамление вокруг стекла очень
удобное. При перемещении по лодке,
особенно на ходу, всегда хочется иметь
под рукой надежную опору. Помогает оно
и удерживать стояночный тент от про�
висания под дождем. Г�образная кон�
соль пульта крепится одним концом к
борту, а вторым — к палубе настила и
разделяет крошечное пространство
трехметрового кокпита на две зоны:
выбираться из�за пульта, где сидишь с
поджатыми ногами, в носовую часть
приходится по проходу вдоль левого
борта, по правому же образуется как бы
мертвая зона. С двумя�тремя пассажи�
рами на борту уже ощущаешь неприят�
ную сутолоку. В кокпите прежней “Дель�
ты�Р” для той же рыбалки простора было
больше.

Из соображений остойчивости сдви�
нуть пульт управления от ДП к правому
борту нельзя, и образовавшаяся присту�
почка на консоли справа используется
под крошечное “детское” место.

По переднему краю консоли и по пе�
риметру носовой палубы отформован
уступ, на который для устройства спаль�
ного места для двух человек можно уло�
жить лист фанеры. Удобство ночлега мы

оценить еще не успели, это только пред�
стоит сделать. А вот мягкий кормовой
диван с удобной полукруглой спинкой
и большая подушка на носовой палубе
нам понравились. Правда, при необхо�
димости попасть в кормовой или носо�
вой багажники кнопки мягких подушек
приходится отстегивать.

В настиле кормового багажника те�
перь действительно появились еще две
крышки. Под ними побортно нынче об�
разовались два небольших сухих багаж�
ника, дно которых значительно выше
уровня общего дна лодки. Перед выхо�
дом на воду всегда найдется масса ме�
лочей, которые надо уберечь от воды и
сырости. Багажник по левому борту
предназначен для установки аккумуля�
тора, который гарантированно не будет
залит скопившейся на стоянке дожде�
вой водой. Мы обратили внимание лишь
на то, что глубина этого багажника для
хранения стандартного автомобильного
аккумулятора маловата. Крышка багаж�
ника почти вплотную накрывает бата�
рею, и в сырую погоду через нее могут
замыкаться клеммы батареи.

Доступ в сам кормовой багажник — по�
прежнему через центральную крышку
на патефонном замке. Но его вмести�
тельный объем, куда мы раньше могли
убрать до половины всего необходимо�
го снаряжения, серьезно уменьшился,
его “съели” новые сухие багажники. Для
размещения стандартного 25�литрового
бака здесь предусмотрен специальный
отформованный ложемент. А вот засу�
нуть сюда еще две�три запасные кани�
стры с топливом, палатку, туристское
снаряжение — уже проблема. Не понра�
вилась нам и проводка тросов управле�
ния, электрических проводов и кабе�
лей по дну багажника, в котором все�
гда скапливается какое�то количество
воды.

Хорошо зарекомендовавшие себя на
прошлой модели сухие бортовые багаж�
ники с широкими люковыми дверцами
остались на месте. Они также удобны
для хранения всяких мелочей. На мес�
те и вместительный носовой багажник,
и якорный лючок в самом носу.

Полированная глянцевая поверхность
наружного корпуса по�прежнему радует

глаз, а вот на внутренней поверхности
палубной секции кое�где, особенно на
сломах борта, встречаются мелкие ог�
рехи, будто червячок заночевал под
мокрым листом. Вероятно, это дефекты
матрицы.

Заметно потяжелел ход под веслами,
ведь общий вес корпуса увеличился
приблизительно на 30–35 кг, на легко�
сти хода сказываются и транцевые
наделки�кринолины. Особенно заметен
их тормозящий эффект на заднем ходу.

Но неожиданно кринолины сделали
эксплуатацию на стоянке удобнее. На�
пример, отталкиваясь от бона или бере�
га, можно встать ногой сначала на кри�
нолин, а потом уже запрыгнуть в лодку.
Облегчается и подъем из воды в лодку
за счет кринолина. А в безвыходной
ситуации, когда вы повредили винт
далеко от берега, можно изловчиться и,
стоя на кринолине, поменять его. При�
дется только следить за герметичностью
транцевых наделок. Они имеют сливные
пробки, и, по нашему ли недосмотру, или
из�за дефекта самих пробок, в правый
блок (внутренний объем каждого из них
— около 20 л) набралось 15–20 л воды,
которые мы возили с собой, а обнаружи�
ли лишь при вытаскивании лодки на
берег.

В начале октября на закраинах Вуок�
сы появился первый трехсантиметро�
вый ледок, к стоянке мы пробивались
уже в ледокольном режиме. Многое мы
еще не успели проверить, сравнить с
прошлой моделью. Это еще предстоит
сделать. Но главный вывод получили.
Правильно сделанная несложная кон�
структивная доработка может суще�
ственно изменить характер лодки и даже
исправить ее какие�то слабые стороны.
Мы постарались подробно остановиться
именно на этих моментах. Потому что
на данном примере многие любители,
которые столкнулись с аналогичной си�
туацией, могут самостоятельно изме�
нить ее в свою пользу.

Константин Константинов
Редакция благодарит фирму

“Курс” и компанию “Меркурий–
НИИТМ” за предоставленные для

испытаний лодку “Дельта%Т” и
мотор “Mercury%40”
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Внешность и концепция
“Пласт”, как явствует из названия,

специализируется на выпуске изделий
из стеклопластика — на страницах
журнала мы не раз знакомили читате�
лей с катерами этой фирмы. Поэтому
неудивительно, что и при разработке
СВП в качестве базового был выбран
именно этот материал, дающий, по
сравнению с тем же металлом, куда
больше свободы и конструкторам, и
дизайнерам. Внешне “Пегас” весьма

С комфортом
по бездорожью

Нижний Новгород по праву может считаться столицей российского “подушечного”
судостроения — здесь работают  сразу несколько фирм, производящих СВП.  В

конце прошлого года нижегородская фирма “Пласт” приступила к серийному производ(
ству малогабаритного СВП — аэроджипа “Пегас”. Суда на воздушной подушке — это аппара(
ты с амфибийными характеристиками, сочетающие в себе возможности различных транспортных
средств. Они с одинаковой легкостью движутся по воде, отмелям рек, озер и болот, по сыпучим
пескам, болотам, глубокому снегу, тонкому льду, полыньям, по водоемам, заросшим камышом,
лугам и полям — одним словом, по полному бездорожью. А если еще и комфорт на борту срав(
ним с автомобильным, то слово “аэроджип” приходит на ум само собой.
Редакционные испытания новинки мы проводили в конце марта, когда просторы Волги и Оки были
прочно скованы льдом и засыпаны толстым слоем снега. Именно зимой, на обширных заснеженных
полях, большинство СВП наиболее ярко проявляют свои качества. Представленный компанией
“Пласт” аппарат  исключением не явился.

привлекателен — обтекаемый силуэт,
яркая глянцевая окраска, продуманная
плотная компоновка. На “люминес�
центной” желтой расцветке производи�
тели машины остановились прежде все�
го из тех соображений, чтобы судно было
хорошо заметно и на воде, и на снегу,
хотя вообще�то корпус может быть аб�
солютно любого цвета.

Однако главные особенности “Пегаса”
все же не в дизайнерских изысках.

Во�первых, он способен перевозить в

салоне 4–5 человек или до 600 кг полез�
ного груза при весьма компактных га�
баритах — аппарат можно транспорти�
ровать на трейлере за обычным легко�
вым автомобилем. Во�вторых, “Пегас”
крайне прост и технологичен — а это и
надежность, и меньшие хлопоты с об�
служиванием, и возможность обеспе�
чить стабильное качество при массовом
производстве.

К числу основных технических “изю�
минок” я бы отнес оригинальную кон�
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стикового корпуса, как обычный катер.
Непотопляемость его, согласно всем
лодочным правилам, обеспечивается
заполнением полостей полиуретановой
пеной и наличием двух автоматических
электропомп, которые могут включаться
и вручную. Плоское днище аппарата снаб!
жено рядом продольных ребер жесткос!
ти, дополнительно усиленных алюмини!
евыми П!образными профилями.

Большой плюс — это простой и надеж!
ный привод воздушного винта. Здесь нет
шкивов, ремней и множества подшип!
ников — есть только единственный
приводной вал с шарнирами равных
угловых скоростей от автомобиля “Ока”.
Возможность выхода из строя данного
узла минимальна, а ремонт не доставит
проблем даже непрофессионалу.

Интерьер
Под тихое шипение газонаполненной

стойки одна из дверей кабины упруго
откидывается наверх. Внутри “Пегас”
еще больше напоминает автомобиль,
пусть и слегка тесноватый: два двухме!
стных сиденья, пухлая “баранка” неболь!
шого диаметра, приборная панель, па!
норамное ветровое стекло с дворником
и омывателем, заправленным жидко!
стью!антиобледенителем. Стекло, кста!
ти, настоящее, триплексное, благо из!
вестный Борский завод под боком, на
противоположном берегу реки. У пра!
вой руки водителя — “катерная” ручка
газа. Плоские прямоугольные подушки
и спинки сидений довольно незатейли!

вы, но зато меньше чем за минуту
превращаются в абсолютно ров!
ную, занимающую всю площадь кокпита
двуспальную лежанку. Тот, кому хоть раз
приходилось ночевать в автомобиле,
ворочаясь на буграх “анатомических”
сидений, такую простоту оценит.

Сдвинув подушку заднего сиденья,
обнаруживаю 80!литровый бензобак, а
сразу над ним, в переборке — прямо!
угольный проем небольшого багажни!
ка, уходящего за пределы салона в корму,
под консоль, на которой установлен 65!
сильный двухтактный “Rotax!582”.
Кстати, доступ к мотору, закрытому
стильным обтекаемым кожухом, вели!
колепный — достаточно откинуть име!
ющиеся по бокам обтекателя капоты.
Ограниченным пространством на этом
компактном СВП конструкторы распо!
рядились весьма рационально!

В стандартную комплектацию “Пега!
са” входит автономный отопитель сало!
на “Webasto”. По причине малой произ!
водительности штатного вентилятора
специалисты “Пласта” снабжают его
дополнительным автомобильным вен!
тилятором с плавной регулировкой, что
позволяет в любых температурных ус!
ловиях подобрать оптимальный микро!
климат в салоне вне зависимости от
работы двигателя. Особенно это важно
при продолжительных стоянках и ночев!
ках. Расход топлива автономным отопи!
телем совсем невелик — 170 г/ч.

На крыше установлена мощная гало!
геновая фара!искатель с электроприво!

струкцию и схему работы гибкого ограж!
дения. На первый взгляд, все вполне
традиционно для СВП сравнимых раз!
меров — один и тот же ходовой воздуш!
ный винт не только приводит машину
в движение, но и обеспечивает давление
наддува подушки.Восьмилопастной
винт аппарата работает в профилиро!
ванной кольцевой насадке, увеличива!
ющей его КПД, а также служащей целям
безопасности. Маневрирование осуще!
ствляется при помощи пары установлен!
ных на ней воздушных рулей, верхние
шарниры которых прикрыты каплевид!
ными обтекателями. Коренное отличие
— в устройстве и самом принципе рабо!
ты ограждения подушки.

На большинстве нижегородских СВП
обычно применяются надувные скеги
(продольные баллоны), которые не толь!
ко исполняют роль ограждения, но и
обеспечивают плавучесть на воде. При
всех своих преимуществах такие посто!
янно наполненные воздухом “спонсоны”
имеют и ряд существенных недостатков.
Например, в случае прокола нужно сроч!
но добираться до берега и приступать к
ремонту. При минусовой температуре
качественно заклеить баллон затрудни!
тельно. Да и подобраться к поврежден!
ному месту бывает нелегко. Кроме того,
туго накачанные скеги не всегда обес!
печивают оптимальный для работы
подушки зазор между грунтом и нижней
кромкой ограждения, особенно на слож!
ном рельефе. Причиной прорыва возду!
ха может стать даже неглубокая ямка
или ложбинка, что особенно критично
при трогании с места на грунте. Неда!
ром скеговые СВП порой оборудуются
сложными системами регулировки дав!
ления, позволяющими при необходимо!
сти сделать баллоны более мягкими —
лучше облегающими дорожные неров!
ности.

На “Пегасе” в основе ограждения тоже
лежат надувные баллоны, но проколы
и разрывы им не страшны, они и так
“дырявые”— на их внутренних, обра!
щенных к днищу поверхностях имеет!
ся целый ряд отверстий весьма внуши!
тельной суммарной площади!

Дело в том, что часть отбираемого у
ходового винта давления направляет!
ся здесь не только в межскеговое про!
странство (где собственно и образуется
классическая воздушная подушка), но
и в сами скеги, которые начинают на!
полняться воздухом с первыми оборо!
тами винта. Оптимальное распределе!
ние давления между полостями балло!
нов и подушкой как раз и
обеспечивается посредством упомяну!
тых отверстий. Низкое давление в бал!
лонах позволяет намного уменьшить
износ гибкого ограждения ввиду их
большей мягкости и податливости к
встречающимся препятствиям на по!
верхности движения. На стоянке, при
выключенном моторе, баллоны сами
собой сдуваются. На воде “Пегас” дер!
жится благодаря плавучести стеклопла!

Салон “Пегаса” очень напоминает автомобильный. Двери откидываются вверх и
фиксируются газонаполненными стойками. Сиденья довольно простенькие, но в
разложенном виде образуют идеально ровную широкую лежанку.



Н
А

 М
ЕР

Н
О

Й
 М

И
Л

Е 
“К

иЯ
”

16

дом, управляемая джойстиком на при�
борной панели.

За штурвалом
После нажатия на кнопку стартера

старый знакомец “Rotax” охотно подхва�
тил, и я толкнул рукоятку дросселя впе�
ред. “Пегас”, в котором помимо меня
находились еще два пассажира, первым
делом деловито приподнялся над снегом
— правда, поначалу с заметным креном
в сторону более нагруженного борта.
Что ж, машинка небольшая и легкая, так
что чувствительность к поперечной цен�
тровке вполне объяснима. Мне посове�
товали пересадить пассажира на заднем
сиденье поближе к ДП, да и при езде в
одиночку располагаться посередине —

особенно при малых и средних оборотах
мотора, когда крен способен вызвать
ощутимую разницу сопротивления на
противоположных бортах машины. (За�
бегая вперед, сразу сообщу, что на про�
дольную центровку, т.е. дифферент,
“Пегас” практически не обращает вни�
мания — перемещение нагрузки с кормы
в нос и, наоборот, на скорость и поведе�
ние машины никакого влияния не ока�
зало).

Скатившись с крутого бережка, мы
полетели с дальней окраины Нижнего
в центр — туда, где сходятся вместе Ока
и Волга, на Стрелку, на которую глядит
с высокого противоположного берега
древний нижегородский Кремль.

При движении по прямой никаких
проблем с управляемостью “Пегас” не
доставил:  на курсе держался устойчи�
во, несмотря на заметный боковой ве�
тер, да и в плавном повороте вел себя
предсказуемо — когда вокруг достаточно
свободного пространства, а место его
известно заранее, всегда можно просчи�
тать траекторию и легко вписаться в
ответвляющуюся вбок замерзшую про�
току даже на полной скорости, которая
с нагрузкой в три человека согласно
показаниям GPS составляла в день ис�
пытаний от 65 до 73 км/ч. Лично мне
пришлись не по вкусу только откровен�
ная “задумчивость” и неинформатив�
ность рулевого управления. Дело в том,
что рулевая машинка здесь стандартная
лодочная, призванная ворочать туда�

сюда мощный подвесник, и для пере�
кладки рулей с борта на борт требует�
ся почти два полных оборота “баранки”!
Поймать среднее положение удавалось
лишь при помощи кусочка изоленты,
который согласно старинной яхтенной
практике был прилеплен прямо на обод
штурвала. Меня заверили, что в ближай�
шее время после подбора рулевого редук�
тора с нужным передаточным числом
этот недостаток будет устранен.

На поворотах “Пегас” ведет себя, как
традиционный аппарат на воздушной
подушке, проявляя склонность к сколь�
жению и сносу наружу поворота. Люби�
телям острых ощущений такое навер�
няка придется по вкусу. Для уменьше�
ния радиуса поворота лучше уменьшать
газ, увеличивая боковое сопротивление,
а в узкостях и вовсе сбрасывать скорость
почти до полной остановки (на “Пегасе”
при этом хорошо слышен хруст наста,
встретившегося с усиленным днищем),
и, опять прибавив газ, нацеливаться
куда вашей душе угодно — когда ско�
рость погашена, машину легко раскру�
тить буквально на месте.

В салоне, честно говоря, шумновато,
особенно на заднем сиденье. Чтобы
переговариваться, нужно повышать
голос. Слышен в основном рев мотора
— винт ведет себя на удивление тихо.
Как ни крути, “джип” это с приставкой
“аэро”, так что подходить к нему с чис�
то автомобильными мерками не совсем
корректно, но все же решить проблему
наверняка несложно при помощи допол�
нительных шумоизоляционных слоев на
кормовой переборке.

Ход удивительно мягкий. Торосов
высотой 0.3�0.4 м “Пегас” попросту не
замечает — пролетаешь, как по ровно�
му месту. Лишь раз особо крупный об�
ломок льдины, от которого не удалось
вовремя отвернуть, щелкнул по усилен�
ному днищу аппарата. Невысокие кус�
тики на выдающемся в реку узком мыске
были преодолены столь же легко.

Нашли мы по пути и воду — прибреж�
ную полынью метров 200 длиной и 30
шириной. “Пегас” уверенно преодолевал
границу двух стихий во всех направле�
ниях, легко шел и вдоль кромки полы�
ньи — один борт на льду, другой на воде.
Не явились помехой и отдельные плава�
ющие льдины. Заглушив мотор, мы
остановились посередине полыньи и
вышли на снабженные нескользящим
покрытием бортовые потопчины. Ос�
тойчивость в плавучем режиме у маши�
ны достаточная, хотя надводный борт
невелик, и в волну это обязательно при�
дется учитывать. Единственно, скорость
на воде заметно упала — после старта
с места превысить рубеж в 30 км/ч на
коротком отрезке так и не удалось.

Вернувшись на лед, мы сделали оста�
новку и расстегнули длинные инспек�
ционные застежки�молнии по бортам
ограждения. По словам главного конст�
руктора “Пегаса” Станислава Алексее�
ва, при испытаниях первого опытного

Под подушкой заднего сиденья установлен бензобак, а за спинкой имеется
небольшой багажник. Через инспекционные лючки в кормовой части корпуса
можно подобраться к водоотливным помпам.

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ СВП “ПЕГАС”

Длина габаритная, м 4.93
Ширина габаритная, м 2.05
Высота габаритная, м 1.5
Пассажировместимость, чел. 4!5
Грузоподъемность, кг 600
Снаряженный вес, кг 500
Емкость топливных баков, л 80
Двигатель:
— тип “Rotax!582 UL DCDI”
— мощность, л.с. 65
Октановое число бензина, не менее 90
Цена, евро 19 900

* Возможна комплектация двигателями “Rotax�912”
(80 л.с.) и “Rotax�912 ULS” (100 л.с.)
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образца не обошлось без проблем —
баллоны быстро забивались снегом и
теряли необходимые свойства, поэтому
пришлось принять ряд мер, о которых
меня попросили не рассказывать до
оформления соответствующего патента.
Я лично убедился, что упомянутые меры
оказались действенными — внутренние
поверхности баллонов были лишь слегка
припорошены снежком, а воды не обна%
ружилось вовсе. Кстати, при помощи
застежек удалось имитировать серьез%
ный разрыв баллона — мы расстегнули
обе из них примерно на полметра, и
“Пегас” сохранил уверенный подушеч%
ный режим! “Просаживаться” и задевать
снег днищем он начал лишь тогда, когда
замки обеих молний раздвинули почти

на метр. В общем, продолжать движе%
ние аппарат способен и на поврежден%
ных баллонах. Особо крупные разрывы
можно попросту временно “заштопать”
проволокой или шнуром, а нормальный
ремонт при помощи придаваемого рем%
комплекта произвести в спокойной об%
становке, вернувшись на базу.

Вообще%то СВП рассчитаны на более%
менее ровный рельеф, но мимо круто%
го, почти 30%градусного берегового от%
коса, по верху которого, на высоте при%
мерно 15%18 м, проходила пустынная в
ту пору пешеходная дорожка, я никак
не мог проехать! Выяснилось, что взоб%
раться на эту дорожку с разгона можно
без проблем, причем не только под пря%
мым углом, но и наискось.

Резюме
Обычно СВП связываются у нас с

выполнением каких%либо казенных
задач, но “Пегас” можно смело рекомен%
довать “частнику” — и для дела, и про%
сто для прогулок по труднодоступным
местам. После нескольких тренировок
овладеет особенностями его управления
любой, а обслуживание доставит не
больше хлопот, чем в случае с автомо%
билем или катером. В числе плюсов
можно упомянуть оригинальный ди%
зайн, комфорт на борту, сравнимый с
автомобильным, и возможность транс%
портировки на трейлере. Хороши пас%
сажировместимость и грузоподъем%
ность — обычно СВП таких размеров
везут только двоих. Упомянутые недо%
статки вроде шума в салоне и “задумчи%
вого” рулевого управления создатели
аэроджипа обещали устранить в самое
ближайшее время.

Артем Лисочкин

СВП “Пегас” предоставлено для
испытаний фирмой “Пласт”:
г. Нижний Новгород, ул. Кащенко, 2,
тел. (8312) 66)0194, 63)5893,
63)1389;
www.plast.nnov.ru, pkfplast@kis.ru

Продукцию фирмы “Пласт ” можно также при�
обрести:

 Представительство в г. Москва,
тел. (095) 528�8160

 ООО “Торговый дом “Борей””, г. Самара,
тел. (8462) 58�9610

 ООО “Командор”, Санкт�Петербург,
тел. (812) 244�3582

 ООО “АкваЛик”, Санкт�Петербург,
тел. (812) 184�4916

 ОАО “Скат”, г. Казань,
тел.(8432) 18�0798, 57�8527

 Автосалон “Авангард” ЧП Оришич,
 г.Екатеринбург, (3432) 75�2275,75�3050

 Магазин “Техноцентр “Беркут”,
г. Екатеринбург, (3432) 62�6407, 45�5471

 ООО Опыт”, г. Южно�Сахалинск,
(4242) 40�7252, 73�8990

 ООО фирма “Пласт”, г. Иркутск,
(3952) 24�7432

 “Техсервис”, г. Астрахань, (8512) 37�5685
 Магазин “Оружие”, г. Череповец,

(8202) 55�4565

В конце зимы на мерной миле “КиЯ”
прошли испытания три “топовые” ма%
шины образца 2004 г., возглавляющие
модельный ряд снегоходов “Yamaha” —
140%сильный спортивный флагман
модельного ряда “RX%1 ER”, не менее
мощный, но не столь острый в управле%
нии “RX Warrior”, а также двухместный
“Venture 700” с 120%сильным мотором,
относящийся к категории “touring”.
Тестовые заезды проводились на коль%

Снегоходы “Yamaha” 2004 года уже опробованы “КиЯ”
цевой трассе со сложным рельефом и
обилием поворотов, выставленной на
холмистой местности неподалеку от
Большого Кавголовского озера под Пе%
тербургом. С каждым новым заездом из%
рытая гусеницами и лыжами мощных
машин трасса все больше превращалась
в кроссовую, так что условия испыта%
ний никак нельзя было отнести к теп%
личным. Подробный отчет о результа%
тах теста читайте в № 186.

Моторный отсек, в котором установлены двухтактный “Rotax” и аккумулятор, закрыт
обтекателем. Доступ к двигателю великолепный — достаточно откинуть боковые
капоты. Выхлопная труба защищена от снега и брызг асбестовой обмоткой.
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В нынешнем году петрозаводская компания “СТК”
приступила к производству катеров “Miracle” (в
переводе с английского —“чудо”) по лицензии
финской фирмы “Marino”. В конце марта, ког.
да мы посетили предприятие, специалисты “СТК”
завершали работы по оборудованию уже тре.
тьего катера. В эти же сроки здесь побывали и
представители “Marino”, которые ознакомились
с ходом производства и применяемыми техно.
логиями, а также скрупулезно обследовали го.
товые лодки. Строгие инспекторы оценили ра.

боту “СТК” на 9.5 по 10.балльной шкале — за
исключением легко устраняемых мелочей, в
общем и целом российские “Marino Miracle” вы.
полнены безупречно. Некоторым сюрпризом для
финских специалистов стал ряд изменений, вне.
сенных инженерами “СТК” в первоначальный
проект и уже воплощенных в металле и пласти.
ке, однако возражений не последовало — все но.
вовведения действительно пошли катеру только
на пользу. И мы, увидев все собственными гла.
зами, были полностью солидарны с финнами, но
главным чудом и сюрпризом для нас явились по.
рядок, стерильная чистота и обилие самого со.
временного оборудования — к сожалению, по.
добная культура производства пока далеко не
типична для отечественных предприятий.
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“MARINO MIRACLE”“MARINO MIRACLE”

Петрозаводские
чудеса:

– сделано в России

Петрозаводские
чудеса:

– сделано в России
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ри упоминании термина “от

верточная сборка” первым де

лом приходят на ум автомоби

ли — например, калининград


ские “BMW” или питерские “Ford Focus”.
В лодочном мире подобное явление
практически не распространено, так что
“СТК” можно с полным правом считать
пионером этого начинания. Мы сразу
поинтересовались, почему компания,
главными направлениями деятельности
которой до сих пор были торговля авто

мобилями, техническое обслуживание
и строительство, не пошла более спокой

ным и отработанным путем поставки го

товых лодок из
за рубежа, а затеяла та

кое хлопотное и ответственное дело, как
собственное производство. Вполне оче

видно, что это более выгодно с экономи

ческой точки зрения, но вот только за
счет чего? Всех своих коммерческих
карт генеральный директор “СТК” Олег
Зобин раскрывать не стал, но вполне
убедительный ответ мы все же получили:

— Да, сборка в России действительно
позволяет несколько оптимизировать
таможенные расходы, но главное все же
не в этом. Производство по сравнению
с торговлей — куда как более перспек

тивное направление, особенно в нынеш

них условиях, и будущее именно за ним.
Мы живем в России, мы знаем, что нуж

но российскому потребителю — значит,
и лодки мы должны делать в России.
Собственное производство позволяет
получить тот продукт, который макси


мально отвечает отечественной специ

фике и должен быть востребован. Мы
знаем, что в России можно производить
катера, отвечающие мировым требовани

ям качества — и руки, и головы у нас есть.
Выгоды от такой политики очевидны.

На фоне унылого полуразваленного
однообразия петрозаводской промзоны
отделанный сверкающими алюминие

выми панелями и напичканный элект

роникой производственный корпус
“СТК”, в котором располагаются выста

вочные залы и просторные авторемонт

ные цеха, выглядит космическим при

шельцем. Создается впечатление, буд

то уборщиц в ярко
синих комбинезонах
здесь больше, чем всего остального пер

сонала — сверкающий плиточный пол
не успевает еще толком высохнуть, как
по нему вновь начинают гулять шваб

ры. Такая обстановка уже сама по себе
дисциплинирует. Неряхам, халтурщи

кам и “портачам” здесь действительно
не место. В России впрямь есть и руки,
и головы, но мы обратили внимание, что
все три готовые “Miracle” собраны ис

ключительно из импортных комплекту

ющих. Из
за границы поставляются не
только стеклопластиковые секции кор

пуса и палубы с рубкой, но и заготовки
деревянных деталей, и даже крепеж.

Использование стороннего стеклопла

стикового производства — это общепри

нятая мировая практика. Например, в
той же Италии такие монстры малого су

достроения, как “Apreamare” или
“Gagliotta”, сами корпуса не выклеива


ют — их делает на заказ предприятие
“Artiano”, сертифицированное морским
регистром. Но, скажем, все детали внут

реннего оборудования упомянутые вер

фи изготавливают самостоятельно.

— При нынешних объемах выпуска (а
на пробу мы намерены изготовить 10
“Miracle”) оборудовать, к примеру, соб

ственный столярный цех экономичес

ки невыгодно, — считает Олег Зобин. —
На катерном участке мы задействова

ли специалистов по автомобилям, кото
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рые прошли месячную стажировку в
Финляндии на предприятии “Marino”.
И если на своих работников я могу по%
ложиться целиком и полностью, то ко
всякого рода отечественным смежникам
отношусь с большой опаской. И установ%
ленные договором сроки могут не соблю%
сти, и выдать откровенный брак… В об%
щем, скажу откровенно: отечественным
материалам и комплектующим я не
доверяю. На наши катера мы предостав%
ляем гарантию, и мне бы очень не хоте%
лось отправлять своих специалистов за
сотни верст, чтобы, скажем, поменять
сгоревший моторчик стеклоочистите%
ля российского производства. В общем,
практика использования материалов и
комплектующих, изготовленных исклю%
чительно известными европейскими
производителями, сохранится и впредь.

На компании “Marino” в качестве де%
лового партнера “СТК” остановилась в
первую очередь по причине ее высокой
репутации — это одна из старейших
финских верфей, успешно работающая
уже более 40 лет. Модель “Miracle” выб%

рал лично генеральный директор, име%
ющий немалый опыт эксплуатации
катеров схожих размерений.

“Marino Miracle” имеет типичную скан%
динавскую компоновку, приспособлен%
ную для использования в холодных се%
верных условиях, весьма схожих с рос%
сийскими — просторный салон с
большой площадью остекления и сквоз%
ным проходом из небольшого кормового
кокпита в носовую часть. Предполага%
ется, что большую часть времени и во%
дитель, и пассажиры будут проводить
под крышей, в которой на случай жар%
кой погоды имеется большой сдвижной
люк. “Miracle”, как говорится, “внутри
больше, чем снаружи” — объем обита%
емого пространства при длине корпуса
6.7 м сопоставим с аналогичным пока%
зателем более крупных лодок, во многом
благодаря однообъемной компоновке
салона. Как показывает опыт, на кате%
рах с подобным большим салоном, не
имеющих отдельной “спальной” каюты,
которая задействуется только на время
ночлега, у водителя возникает меньше

проблем с продольной центровкой при
большом количестве пассажиров на
борту — все рассаживаются на опти%
мальные с точки зрения дифферента ме%
ста “сами собой”, и загонять кого%либо
в нос при затрудненном выходе на глис%
сирование не приходится.

При относительно небольшой длине
на борту нашлось место и для умываль%
ника с мойкой, и для керосиновой плит%
ки%отопителя, и для холодильника, и для
полноценного гальюна с накопительной
цистерной. Дополнительный отопитель%
дефростер подает теплый воздух на
лобовые стекла рубки, снабженные стек%
лоочистителями.

На первую партию российских
“Marino Miracle” будут устанавливаться
турбодизели “Volvo Penta” мощностью
170 л.с. с угловой колонкой “Duo Prop”,
хотя существует и модификация под
подвесной мотор.

— Я бы сравнил “Marino Miracle” с по%
пулярным внедорожником “Toyota
Landcruiser”, — говорит Олег Зобин. —
И этот катер, и автомобиль одинаково

Готовые “Marino Miracle” в выставочном зале предприятия

Фигуры со швабрами не сходят со сце&
ны ни на минуту — по ним можно про&
верять часы  Палубная секция готова к установке на корпус
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универсальны, в равной степени пригод�
ны и для путешествий, и для рыбалки
с охотой, и для светских мероприятий.

Как уже отмечалось, непосредственно
в процессе сборки специалисты “СТК”
внесли в конструкцию “Miracle” ряд из�
менений, большую часть которых сле�
дует отнести к “косметическим”. Неко�
торые из них ценны как раз тем, что за�
метить их способен лишь специалист,
знакомый с исходной версией. Так, на�
пример, выступающие уголки деревян�
ных пайолов в салоне аккуратно срезаны
— это и эстетика, и травмобезопасность.
Ранее раскиданные как попало прибо�
ры на панели управления улеглись ак�
куратной дугой и теперь не перекрыва�
ются ободом штурвала. Выключатель
массы и предохранители перекочевали
из рундука в кокпите (который теперь
полностью свободен) в салон, под кры�
шу — их смонтировали под одной из
ступенек трапа. Кстати, выключателей
теперь два, а не один общий на оба ак�
кумулятора — такая схема снижает риск
разрядки батарей из�за забывчивости
пользователя. Заметно прибавилось
плафонов внутреннего освещения. Ос�
новательно доработан гальюн — вмес�
то фанерного основания, под которым
могла скапливаться влага, установлен
глухой стеклопластиковый “пьедестал”,
облегчающий уборку и более эстетич�
ный. По требованию Государственной
речной судоходной инспекции в носу
установлена дополнительная глухая
переборка, выгораживающая форпик.
Перечислять абсолютно все доработки,
наверное, нет смысла — в списке более
двух десятков позиций.

В общем, специалисты “СТК” посмот�
рели на лодку, как говорится, свежим
глазом и немного довели ее до ума, во

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ КАТЕРА
“MARINO MIRACLE”

Длина, м:
— габаритная 6.7
— по ватерлинии 5.5
Ширина, м:
— габаритная 2.5
— по ватерлинии 2.35
Высота борта на миделе, м 0.89
Общая высота, м 2.55
Осадка корпусом наиб., м 0,6
Осадка поворотно&откидной колонкой 0.9
Масса с оборудованием и снабжением без
двигателя и топлива, кг 1360
Масса с дв. “Volvo Penta” и топлив., кг 2000
Грузоподъемность/пассажировмести&
мость, кг/чел. 800/8
Водоизмещение, кг 1900
Макс. мощность двигателя, л.с. 205
Категория по сертификату СЕ С
Макс. скорость, уз:
— с двигателем “Volvo Penta” 170 л.с. 35
— с двигателем “Volvo Penta” 130 л.с. 28
— с подвесным мотором 130 л.с. 26&28
Объем топливного бака, л 170
Запас хода при скорости 20&25 уз, морск.
мили 160

многом на свой страх и риск — пусть и
с оглядкой на финского партнера, офи�
циальному представителю которого
осталось только безоговорочно принять
российские исправления. Нечто подоб�
ное, кстати, произошло и с упомянутым
уже “Landcruiser�100” — инициатором
появления одной из наиболее насыщен�
ных дополнительным оборудованием
версий этой машины с индексом “VX”
выступил уже не раз процитированный
Олег Зобин. Отрадно, что к мнению рос�
сиян прислушиваются и на более�менее
близком Западе, и на далеком Востоке!

И еще раз “кстати”: петрозаводские
специалисты в ходе стажировки на
“Marino” не только учились, но и мота�
ли на ус огрехи своих финских коллег.

— Сверлит, к примеру, финский сбор�
щик четыре отверстия в пластике. А я�
то знаю, что здесь должно быть еще два,
на строго определенных местах — под
провода, — вспоминает начальник про�
изводства катеров Владимир Кудрявцев,
автор многих усовершенствований
“Marino Miracle”. — Спрашиваю, поче�
му их тоже заодно не просверлить, раз
уж и дрель в руках. Нет, отвечает, отвер�
стия для проводки — это дело электри�
ка. Я, конечно, понимаю, что каждый
должен отвечать за свою работу сам, но
ведь места отверстий строго определе�

ны чертежом! Убедить сборщика не
удалось, и в итоге перед беднягой�элек�
триком из�за этой пары дополнительных
отверстий встала незавидная дилемма:
либо опять снимать уже установленную
деталь, либо лезть в узкий люк с дрелью
и склоняться в три погибели. В общем,
я уверен, что по нашей системе — ког�
да не каждый за себя, а все работают
вместе — сборка получается и более
быстрой, и более качественной.

В дальнейших планах совершенство�
вания катера — создание удлиненной
версии, в стандартное оснащение кото�
рой будут входить крепежные балки для
надувной мотолодки.

Первые заказы на российские “Miracle”
уже получены. Судя по всему, большая
часть опытной партии останется в Пет�
розаводске. Однако потенциальные кли�
енты, как правило, склонны приобретать
новые катера только при том условии, если
у них не будет проблем со стоянкой, зим�
ним хранением и техническим обслужи�
ванием. “СТК” готова решить и этот вопрос
— строительное подразделение компании
разработало проект современной мари�
ны, которая заработает на берегу Онеги
уже нынешним летом.

Артем Лисочкин
Фото автора

Какой способ расположения приборов на панели управления нравится вам больше?
Вверху — финский вариант, внизу — петрозаводский.
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Катера от «Morozov Yachts»
Петербургская яхтенная верфь “Morozov Yachts” готовит

два новых проекта универсальных моторных катеров дли&
ной 8 и 12 м из алюминиевого сплава.

На катерах “М&120” (12.2×3.8×0.8 м) можно будет устанав&
ливать стационарные двигатели в любом варианте: один
или два бензиновых или дизельных с валом или угловой
колонкой, водомет с дизельным двигателем до 500 л.с. В
зависимости от мощности и типа двигателя катер может
быть водоизмещающим или глиссирующим.

Один из вариантов планировки предусматривает две двух&
местные каюты, душ и туалет, салон на четыре&шесть чело&
век, камбуз, рулевой пост и большой кокпит длиной 3.5 м. Все
это позволит использовать катер для различных целей: и как
базу для дайвинга, и как моторную яхту для круизов.

Меньший брат “М&800” также имеет различные опции
двигателей и использования, кроме того, в отличие от
“М&120”, здесь предусмотрена возможность установки од&
ного или двух подвесных моторов.

Верфь будет поставлять эти модели в различных комп&
лектациях, от голого корпуса для самостоятельной дост&
ройки до полностью готовой моторной яхты с высоким ка&
чеством внутренней отделки, которым славится эта петер&
бургская компания.

В ближайшей перспективе — обновление проекта алю&
миниевого моторного катамарана “М&112” и увеличение его
скорости хода до 23 уз и дальности плавания до 1000 миль.

В настоящее время на верфи “Morozov Yachts” строятся также
алюминиевые парусные яхты “МТ&37”, “М&30” и “М&50” для
заказчиков из России, Голландии и Японии. Готовится к по&
стройке стальная траулерная яхта длиной 14 м с рубкой из
алюминиевого сплава для заказчика из Англии. Ход строи&
тельства этих яхт можно отслеживать на сайте компании
www.morozov&yacht.com. Международная кооперация, высокое
качество работ верфи и внимание к каждому клиенту — все
это и стало привлекательным для зарубежных заказчиков.

А. М.
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оявление этой новинки в модельном
ряду фирмы “Курс” неслучайно. Как не�
случаен и выбор названия: “Фантом”
— тогда еще без индекса — был пер�

вым каютным катером, сошедшим со стапелей
“Курса” в начале 90�х гг. уже прошлого века (см.
“КиЯ” № 157). Он был построен на базе корпуса
катера “Сигма”, выпускавшегося на Ленинград�
ском экспериментальном заводе спортивного су�
достроения, но отличался современным дизай�

снаряжения и багажа. Оборудованы семь рундуков
на верхней палубе (из них три “сухих”) и шесть —
в каюте; плюс к этому имеются еще два больших
“кармана” в “крыльях” рубки. Центральная часть
кормового дивана может трансформироваться или
быть убранной, что существенно упрощает дос�
туп в кормовую часть катера.

Ходовой тент, закрывающий водителя и нахо�
дящегося с ним рядом пассажира, монтируется
на жесткой дуге —“тарге” из нержавеющей ста�
ли (высотой 1.9 м от уровня палубы), что упрощает
его монтаж—демонтаж и позволяет натягивать
сильнее, чем при использовании раскладных алю�
миниевых дуг. На ту же “таргу” может быть уста�
новлено навигационное, осветительное, звуковое
или рыболовное оборудование. В перспективе
планируется разработка варианта с жесткой кры�
шей — “хардтоп”.

“Фантом�II” может оснащаться двигателем
мощностью от 115 до 225 л.с. На ходовых испы�
таниях с подвесным мотором “Ямаха” мощностью
130 л.с. при загрузке 6 человек и запасе топли�
ва 70 л катер показал скорость 60 км/ч. И это не
предел: использование более совершенного греб�
ного винта из нержавеющей стали может дать
добавку в 6–8 км/ч.

При расходе топлива на максимальных оборотах
около 56 л/ч и емкости топливного бака 240 л катер
на полной скорости может проходить до 290 км.
При использовании четырехтактного двигателя той
же мощности с расходом топлива 45 л/ч дальность
плавания составит 350 км. На крейсерском режиме
дальность плавания может увеличиться на 20–30%.

Производство “Фантома�II” одновременно
ведется на верфях фирмы “Курс” в Санкт�Петер�
бурге и “Унипласт” в Саратове. В этом году пла�
нируется выпустить около 15 таких катеров.

После освоения этой модели возможно созда�
ние других модификаций “Фантома�II” на осно�
ве единого базового корпуса. Это будут: спортив�
ная версия, вариант “walkaround” с закрытой руб�
кой и дейкрейсер. Предусматривается
возможность оснащения всех модификаций и ста�
ционарным двигателем мощностью до 220 л.с.

Роман Ершов

П

ном и высоким качеством изготовления. Первый
из катеров “Фантом” получил в качестве силовой
установки стационарный двигатель “Вольво�Пен�
та” с поворотно�откидной колонкой. К сожалению,
кризис 95�го года привел к резкому сокращению
спроса на дорогие катера, что и вынудило пре�
кратить производство этой модели.

Но удачные наработки не легли на полку. Об�
воды “Сигмы�Фантома” были взяты за основу при
разработке корпуса для каютного РИБа “Кальмар”.
На первых же испытаниях “Кальмар” (см. “КиЯ”
№ 169) не только полностью подтвердил свои рас�
четные ходовые характеристики, но даже превзо�
шел их. Его исключительную динамику, мореход�
ность и фактически полное отсутствие влияния на�
грузки на ходовые качества по достоинству
оценили не только любители рыбалки и экстре�
мального отдыха, но и службы МВД, МЧС и ГИМС,
в распоряжении которых уже находятся несколько
“Кальмаров”.

Однако, несмотря на все свои достоинства,
РИБы еще не получили в нашей стране широко�
го распространения, отношение к ним у большин�
ства судовладельцев несколько настороженное.
Возможно, поэтому после осмотра “Кальмара”
многие потенциальные покупатели интересова�
лись: “А нет ли у вас такого же катера, но не с на�
дувным баллоном, а с жестким бортом?”.

образца прошло полтора года. Катер, получивший
название “Фантом�II”, был построен на основе
удачной модели каютного РИБа “Кальмар” и яв�
ляется дальнейшим развитием модели “Фантом”.

“Фантом” второго поколения выполнен по схеме
“walkaround” (“ходи вокруг” — рубка островком),
получившей в последнее время широкое распро�
странение в странах Скандинавии и США. Основ�
ной акцент при проектировании сделан на мак�
симальное использование полезного простран�
ства на открытой палубе. Рубка имеет минимально
необходимые размеры для размещения в ней с
удобствами четырех человек сидя или устройства
трех полноценных спальных мест. Это позволи�
ло увеличить площадь открытого кормового кок�
пита и предусмотреть в нем шесть посадочных
мест (включая кресло водителя по правому борту),
а также выделить достаточный объем для хранения

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ “ФАНТОМ�II”

Длина наибольшая, м 6.50
Ширина наибольшая, м 2.30
Ширина кокпита, м 1.95
Высота борта, м 1.20
Вес катера, кг 900
Мощность ПМ (макс.), л.с. 225

Продольный разрез и
планы катера

Тел.(812) 528 8648,
факс 528 8645

E�mail: kurs@lek.ru
www.kurs�boat.spb.ru
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Катер «ФАНТОМ�II»

И вот теперь мы можем ответить: “Да! Такой ка�
тер есть!”.

В ноябре 2001 г. по инициативе саратовской
фирмы “Унипласт” на малой судоверфи “Курс”
( г. Санкт�Петербург) была начата реализа�
ция совместного проекта этих двух
фирм по созданию нового ско�
ростного каютного катера дли�
ной 6.5 м. От эскизных разрабо�
ток и до выпуска первого серийного
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чем же отличия лодок “Suzumar”
от продукции многочисленных
отечественных и зарубежных

конкурентов?
1. Износоустойчивые пайолы из дю(

ралюминиевого сплава. Их использова(
ние позволяет обеспечить легкость сбор(
ки, хорошую жесткость конструкции и
ее долговечность.

2. Отличное качество деталей из ба(
келитовой фанеры (особенно заметное
по сравнению с отечественными лодка(
ми, где зачастую применяется обычная
фанера).

3. Усиленный болтами транец на мо(
делях “360” и “390”, позволяющий ис(
пользовать достаточно мощный мотор.

4. Cпециальный лодочный шести(
слойный армированный материал на(
дувных баллонов с добавками, отвеча(
ющими за морозоустойчивость, озоно(
стойкость и маслобензостойкость,
который имеет высокие прочность на
разрыв и стойкость к истиранию — в
отличие от других импортных матери(
алов (в основном тентовых), применя(
емых некоторыми отечественными про(
изводителями.

“SUZUMAR” —   
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В конце 90
х гг. европейские дистрибьюторы “Suzuki” обратились к предприятию с предложением
организовать производство надувных лодок с собственным брэндом для увеличения продаж подвес

ных моторов. Поскольку в Японии нет крупных заводов по производству надувнушек, встал вопрос о
фирме
производителе.

Как раз в это время начался всемирный бум по переводу многих производств в Юго
Восточную
Азию (в основном в Китай). И вполне естественно в данной ситуации было обратиться с заказом на
новый завод “Sun Selections”, находящийся в свободной зоне Weihai. Кроме удачного расположения,
нового современного оборудования, недорогой и квалифицированной рабочей силы привлекал
современный западноевропейский менеджмент в сочетании с истинно азиатской хваткой основных
акционеров из Южной Кореи. Кроме того, объемы производства (более 12 000 лодок в год) позволя

ли делать значительные инвестиции в новые технологии, испытания и контроль качества.

Так появилась торговая марка “Suzumar”, уже хорошо известная в
Европе и в России.

основном под влия(
нием высокого авторите(
та “Suzuki”, то сейчас
“Suzumar” стал самостоя(
тельной и авторитетной торговой маркой.

Прямые поставки лодок “Suzumar” в
Россию начались три года назад. За это
время наша фирма стала крупнейшим
в Европе дистрибьютором “Suzumar”.
Благодаря этому, а также более тесно(
му взаимодействию с заводом “Sun
Selections” и менеджерами “Suzuki
Marine” было принято решение о выпус(
ке специальной серии лодок для россий(
ского рынка. Отличие этих лодок от

5. Качество склейки швов, внутрен(
них переборок, внешних деталей выгод(
но отличает продукцию “Suzumar” не
только от отечественных изделий, но и
от большинства импортных аналогов.

6.  Уровень производства на заводе
“Sun Selections” позволяет соблюдать
точную геометрию лодки и минималь(
ные допуски, что обеспечивает отлич(
ную гидродинамику и легкость сборки(
разборки.

7. Доступная цена (цена некоторых
моделей даже ниже, чем лодок отече(
ственного производства).

Первый год продаж подтвердил пра(
вильность стратегии “Suzuki”, и сегод(
ня уже невозможно представить евро(
пейский, а тем более российский рынок
надувных лодок без этого брэнда.

Испытания в более суровых, чем в
Европе, условиях эксплуатации подтвер(
дили высокое качество лодок “Suzumar”.
В их активе — переход из Калинингра(
да в Швецию, эксплуатация на поляр(
ных месторождениях Газпрома на шель(
фе Баренцева моря, в Тазовской губе
(Ямало(Ненецкий автономный округ) и
в Якутии. Если первые продажи шли в
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—     лодки для “SUZUKI”

стандартных европейских состоит в
темно�зеленой окраске, очень популяр�
ной у российских охотников и рыбаков,
возможности установки дополнительно�
го деревянного сиденья модели “320”.
Транспортировочные сумки более при�
способлены к частой переноске, немного
пересмотрен дизайн.

Все эти изменения проведены на ос�
нове требований и предпочтений наших
покупателей, которые порой значитель�
но отличаются от среднеевропейских.

В связи с ужесточением экологичес�
ких требований к подвесным моторам,
которые вступят в силу в 2006–2008 гг.,
большинство фирм�производителей
переходят на выпуск четырехтактных
моделей. Работает в этом направлении
и “Suzuki”, у которой остались только
четыре двухтактные модели — мощно�
стью 2.2, 9.9, 15 и 30 л.с.

Основным препятствием для продви�
жения четырехтактных моторов на
российском рынке, где стоимость бен�
зина относительно невелика, являют�
ся их большая масса и цена. Но новые
разработки “Suzuki”, такие как моторы
серии “DF” мощностью от 5 до 250 л.с.,

опровергают устоявшееся мнение о четы�
рехтактниках как о тяжелых и дорогих.

Большая часть этих моторов являются
не только самыми современными по
примененным техническим решениям
(и награжденными наибольшим коли�
чеством авторитетных призов), но и
самыми легкими в своем классе среди
четырехтактных моторов. Больше того
— нередко они легче, чем двухтактные
модели некоторых конкурентов.

В качестве примера можно привести
модель “DF6” — новинку нынешнего
сезона, которая весит всего 25 кг. При
этом моторы серии 4–5–6 л.с. являют�

ся первыми по настоящему переносны�
ми моторами из всех четырехтактников.
При переноске за большую и удобную
ручку у них не выливается масло из
картера (необходимость переносить и
хранить мотор только в строго предпи�
санном положении — как правило,
плашмя на определенном боку, причи�
няет серьезные неудобства владельцам
других четырехтактных моторов). Это
делает данную серию идеальной для вла�
дельцев надувных лодок, которым при�
ходится довольно часто переносить мо�
тор.

Модель “DF15” также является самой
легкой в своем классе (44 кг).

Именно модели 6 и 15 л.с. наиболее
популярны у владельцев надувных лодок.

Дмитрий Волков,
Генеральный директор

компании “Морской скат”
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На правах рекламы

МОРСКОЙ СКАТ
Санкт�Петербург,
ул. Гатчинская, 18�А, 7�Н
Тел. (812) 230�1879 (опт),
230�1522 (розница)
stingray@suzuki.spb.ru
www.suzuki.spb.ru

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ НАДУВНЫХ МОТОЛОДОК “SUZUMAR”

 Модель 230RU 265RU 320AL 360AL 390AL
 Длина, м 2.30 2.65 3.32 3.60 3.83
 Ширина, м 1.35 1.53 1.53 1.65 1.65
 Длина кокпита, м 1.54 1.71 2.19 2.50 2.63
 Диаметр баллона, м 0.36 0.41 0.41 0.46 0.46
 Число отсеков 3+2 3+2 3+1 3+1 3+1
 Вес, кг 35.7 43.0 63.2 77.4 81.6
 Пассажировместимость, чел., 2 3 4 5 6
 Грузоподъемность, кг 385 546 754 823 871
 Мощность мотора, л.с. 2.245 448 5415 8430 8430
 Максимальный вес мотора, кг 30 36 49 60 62
 Тип пайола аэротек аэротек алюминиевый алюминиевый алюминиевый

разборный разборный разборный

 Цена, долл.* 850 1050 1050 1250 1450

* Рекомендуемая розничная цена в Санкт�Петербурге на весну 2003 г.
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— Юрий Сергеевич, для начала —
немного статистики. Насколько изме�
нились объемы выпуска подвесных
моторов с маркой “Нептун” по сравне�
нию с “золотыми” для отечественных
водномоторников семидесятыми?

— “Нептун
23” серийно производит

ся ММП имени Чернышева с 1973 г., и
за 30 лет своего существования претер

пел немало конструктивных изменений
и усовершенствований. В иные време

на объем производства достигал 28
тысяч лодочных моторов в год. В 2001–
2002 г. годовая программа выпуска “Не

птунов” не превышала 3 тысяч штук.

— Какие факторы определяют эту
цифру?

— В условиях рыночной экономики
определяет нашу годовую программу
выпуска только спрос. Производим
моторов ровно столько, сколько заказы

вают торгующие организации.

— Какую долю от общего числа про�
изводимых моторов займет новый
“Нептун�25”?

— Говорить о серийном производстве
новой модели пока рано. В прошлом году
мы подготовили опытную конструктор

скую документацию и успели изготовить
пять образцов для испытаний, призван

ных выявить слабые места новинки.
Кроме того, на сегодняшний день “Не

птун
25” существует в двух вариантах,
и мы пока окончательно не решили, ка

кому из них отдать предпочтение.

Основная задача, которую мы ставили
перед собой при создании “25
го” — это
максимально унифицировать его с су

ществующим “Нептуном
23”, что выгод

но не только потребителю (например, с
точки зрения обеспечения запчастями),
но и самому предприятию. Ведь, к сожа

лению, коренным образом перестроить
оснастку нам сегодня достаточно слож

но. Прежде всего это относится к обору

дованию для изготовления поршней и

поршневых колец, поэтому было приня

то решение использовать уже имеющи

еся типоразмеры.

Диаметр цилиндра у первого варианта
“Нептуна
25” — 67 мм, что позволяет
применить распространенные поршне

вые кольца от “Вихря
25”. При рабочем
объеме около 420 см3 мотор, согласно
результатам стендовых испытаний,
развивает мощность 24.8–26 л.с. при
5000
5400 об/мин. Готовим мы и вари

ант двигателя рабочим объемом 400 см3

с диаметром цилиндра 66 мм — при со

действии завода имени Дегтярева
(г. Ковров), изготавливающего для нас
поршни и поставившего нам поршневые
кольца от мотоцикла “Сова
200”.

— А что получилось с расходом топ�
лива?

— Естественно, по сравнению с
“Нептуном
23” общий расход увеличил

ся, но удельный остался прежним —
380 г/л.с в час. Добиться этого удалось
заменой штатного главного топливно

го жиклера пропускной способностью

320 см3, при котором удельный расход
составлял 430–440 г/л.с. в час, на менее
производительный — пропускной спо

собностью 280 см3. Мощность первого
варианта двигателя с диаметром цилин

дра 67 мм при этом уменьшилась крайне
незначительно и составила 24.5–
25.5 л.с. Сам карбюратор пока остави

ли тот же, что на “23
м” — К65Л, но окон

чательная конструкция карбюратора
будет определена после проведения необ

ходимых работ совместно с петербургс

ким ООО “Топливные системы “Пекар”.

— Испытывались ли опытные об�
разцы нового мотора в реальных ус�
ловиях — на лодке?

— Да, уже под конец прошлогодней на

вигации мы сравнили “Нептун
23” и
первый вариант “Нептуна
25” на воде,
и результаты оказались достаточно
показательными. При испытаниях мы
использовали мотолодку “Воронеж” и
три типа гребных винтов — штатный
шагом 280 мм (“красный”), грузовой
шагом 220 мм (“белый”) и скоростной
шагом 300 мм (“синий”). С мотором
“Нептун
23”, фактическая мощность
которого составляет 22 л.с., и нагрузкой
4 чел. лодка самостоятельно выходила
на глиссирование только с грузовым
винтом, а при использовании штатно

го “красного” винта преодолеть “горб
сопротивления” удалось лишь усилия

ми всего экипажа — “враскачку”. В то
время как “Нептун
25” уверенно выво

дил “Воронеж” с полной нагрузкой на
глиссирование даже со скоростным “си

ним” винтом, несмотря на небольшую
разницу в мощности в 3 л.с. Сказался на

верняка и более высокий крутящий мо

мент, вызванный в том числе и увели

чением рабочего объема почти на 80 см3.

— Какие детали и узлы “Нептун�25”
позаимствовал у “23�го”?

— Как я уже отмечал, одним из осно

вополагающих принципов при создании
25
сильной модели была максимальная
унификация с уже существующим се

рийным мотором. Проще перечислить,
какие изменения были внесены в его
конструкцию и что появилось нового.

Изменены блок цилиндров и головка
блока, поршни, поршневые пальцы и
кольца. Отверстия в картере расточены
под увеличившийся диаметр гильз блока
цилиндров. Прокладки головки блока и
между картером и блоком — тоже новые,

В конце прошлого года в редакцию поступили сведения о том, что
на смену известному “Нептуну�23” идет более мощный мотор с
индексом “25”, уже прошедший первые испытания. О перспекти�
вах новой модели и о нынешнем положении дел с выпуском “Не�
птунов” наш внештатный корреспондент Александр Красильни�
ков беседует с начальником отдела главного конструктора по
товарам народного потребления Московского машиностроитель�
ного предприятия имени В.В.Чернышева Юрием Ефремовым.

Заряженный “НЕПТУН”
заводской сборки

Â ìèðå îòå÷åñòâåííûõ ìîòîðîâ

Ю. С. Ефремов
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хотя крышка головки и соответствую�
щая прокладка остались прежними.
Также не претерпели изменений ниж�
няя плоскость двигателя и посадочное
место дейдвудной трубы, дейдвуд, под�
водная часть с редуктором, поддон и
даже капот.

— Не опасаетесь ли вы за “23�й” ко�
ленвал при увеличившихся нагруз�
ках? Как показывает опыт, сейчас это
наиболее ходовая запчасть, равно как
и игольчатые подшипники...

— Честно говоря, мне о такой пробле�
ме практически не известно. По край�
ней мере, многочисленных писем с на�
реканиями на качество коленвала и под�
шипников завод не получал, опыт
работы с гарантийными моторами тоже
не свидетельствует об их частых выхо�
дах из строя. Хотя согласен — игольча�
тые подшипники действительно явля�
ются слабым местом любого двухтакт�
ника, даже дорогого импортного. Мы бы
с радостью ставили более надежные под�
шипники, но альтернативы существу�
ющим на сегодняшний день нет — по
крайней мере, у наших смежников. Что
же касается увеличения мощности, то,
согласно инженерным расчетам, колен�
вал “23�го” выдержит его с запасом.
Предварительно подтверждают это и ре�
зультаты проведенных испытаний, ко�
торые продолжаются в настоящее время
— каждому из пяти опытных образцов
“Нептуна�25” предстоит “накрутить” не
одну сотню часов в различных режимах.

— Насколько мне известно, опыт�
ные образцы “Нептуна�25” испыты�
вались с электронной системой зажи�
гания МБ�23. Сохранится ли возмож�
ность при желании заменить
капризную “электронику” на контакт�
ное зажигание МБ�1, как поступают
многие владельцы “Нептунов”?

— Конечно, ведь обе системы абсолют�
но взаимозаменяемы. Кроме того, могу
напомнить, что и серийные “Нептуны�
23” сейчас комплектуются не только бес�
контактным МБ�23, но и обычным МБ�1
— в соотношении примерно 1:1. Причи�
на приверженности к контактному за�
жиганию, на мой взгляд, не столько
в капризности электроники (вероят�
ность отказа обеих систем, по нашим
сведениям, примерно одинакова), сколь�
ко в том, что многие уже имеют навык
обслуживания старого доброго контакт�
ного зажигания, знают его устройство
и попросту к нему привыкли.

— Увеличение рабочего объема на�
верняка повлечет за собой и увеличе�
ние усилий, необходимых при ручном
запуске. Стоит ли надеяться на появ�
ление модификации “Нептуна” с
электростартером, которую отече�
ственные водномоторники ждут уже
не один десяток лет?

— Да, этой проблемой мы занимаем�
ся, и опытные чертежи для установки
электростартера уже разработаны. В
нынешнем году планируем изготовить
и испытать первые опытные образцы.

Здесь перед нами тоже
стоит дилемма: либо
стартер СТ�369, произ�
водимый в Херсоне (та�
кой устанавливается на
“Вихрь�30”), либо стар�
тер мощностью 1 кВт
чешской фирмы
“Magneton”, применяе�
мый на автомобилях
“S’koda”. Пока мы более
склоняемся ко второму
варианту — в первую
очередь, по причине
меньшего веса и боль�
шей компактности, что
для подвесного мотора
весьма немаловажно.
Херсонский СТ�369
(тоже теперь загранич�
ный) в подкапотном
пространстве “Нептуна”
без серьезных переде�
лок самого подвесного
мотора попросту не по�
мещается. Зубчатый ве�
нец маховика будет из�
готавливаться из стали
марок 12Х2Н4А или
40Х.

— С появлением 25�
сильной модели не
грех припомнить и ва�
риант “Нептуна” с
длинной “ногой”, выпу�
щенный в свое время
ограниченным тира�
жом. Не планирует ли
завод возобновить его
производство?

— В самом деле, в 2000 г. мы изгото�
вили небольшую (20 шт.) партию мото�
ров “Нептун�23Д” под транец высотой
508 мм, которая была реализована. Вы�
нужден повториться — в нынешние вре�
мена и объем производства, и ассорти�
мент изделий целиком и полностью дик�
туются спросом. Если от торгующих
организаций нам поступят заказы, выпуск
“Нептуна” с длинным дейдвудом мы обя�
зательно возобновим.

— И, напоследок, традиционный
вопрос, который мы задаем всем оте�
чественным производителям подвес�
ных моторов: не собираетесь ли вы в
конце концов разработать и запус�
тить в серию “фирменную” систему
дистанционного управления для сво�
их моторов? Ведь столько народу ма�
ется, приспосабливая к относительно
доступным российским “Нептунам”
дорогие импортные “дистанционки”!
Довольно примитивное двухрукоя�
точное ДУ (пригодное не только для
“Вихрей”, но и для “Нептунов”), кото�
рым ВАСО комплектует упомянутую
вами лодку “Воронеж”, лишь недав�
но стало отдельно поступать в рознич�
ную продажу — но в очень ограничен�
ном количестве.

— Согласен, проблема существует.
Действительно, дистанционное управ�

ление должно быть “фирменным” — рас�
считанным под определенный мотор,
конструкция его должна предусматри�
вать возможность установки на любую
мотолодку, а управление газом�реверсом
должно быть современным однорукоя�
точным. Но вынужден признать, что в
данный момент к решению этой зада�
чи мы не готовы — прежде всего по эко�
номическим и технологическим сообра�
жениям. Если дела пойдут так, как мы
рассчитываем, то в будущем году вплот�
ную займемся этим вопросом.

— В том, чтобы у возглавляемого
вами “лодочного” направления дея�
тельности ММП имени Чернышева
дела шли запланированным курсом,
наверняка заинтересованы и тысячи
российских водномоторников. От
имени редакции и читателей журнала
желаю вам удачи в поиске и устране�
нии “детских болезней” нового мото�
ра, что позволит поскорее запустить
его в серию. Надеюсь, что учтете вы
и ряд читательских претензий к ка�
честву серийных “Нептунов”, кото�
рые я вам перечислил, но которые в
текст нашей беседы не вошли.

— Обязательно. Это в наших общих
интересах. А как только “Нептун�25”
будет готов к серийному производству,
мы сразу вас известим.
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220 вольт

Д ля владельцев катеров и яхт, же�
лающих сделать условия плава�
ния еще более уютными, домаш�
ними, компания “МикроАрт”

предлагает многофункциональный ав�
тономный преобразователь напряжения
МАП “Энергия” (www.invertor.ru). При�
бор предназначен для преобразования
постоянного напряжения 12 или 24 В
бортовой сети судна в переменное 220 В
для подключения бытовых приборов,
электроинструмента, компьютеров и
других полезных вещей.

Что можно подключить к преоб�
разователю?

Бытовые приборы (маломощная
нагрузка)

Даже 12�вольтовый аккумулятор мо�
жет обеспечить электричеством потре�
бителей суммарной мощностью около
2.5 кВт, чего с приличным запасом хва�
тит для питания телевизора или ком�
пьютера. От МАП можно зарядить ак�
кумуляторы видеокамеры или цифро�

вого фотоаппарата с ноутбуком (пос�
ледний подключается к МАП, чтобы во
время путешествия сохранить или от�
редактировать на нем отснятые фото�
графии).

 Электроинструмент (нагрузка
большой мощности)

Наличие элект�
роинструмента на
катере или яхте
весьма желатель�
но, с этим согла�
сятся многие.
Средняя мощ�
ность, которую
электроинстру�
мент потребляет
при работе, на�
много меньше его
номинальной, так

на борту яхты

Ориентировочное время работы аккумуляторов
с различной нагрузкой

Емкость акку� Время работы при нагрузке:

мулятора, А.ч 100 Вт 300 Вт 500 Вт 1 кВт 2 кВт 4 кВт

4 × 190 86 ч 26 ч 17 ч 8 ч 20 мин 4 ч 1 ч 50 мин
2 × 190 42 ч 13 ч 15 мин 7 ч 25 мин 3 ч 50 мин 1 ч 45 мин 48 мин
4 × 90 40 ч 13 ч 10 мин 7 ч 12 мин 3 ч 40 мин 1 ч 40 мин 45 мин
1 × 190 21 ч 6 ч 10 мин 3 ч 50 мин 1 ч 40 мин 45 мин 13 мин
2 × 90 20 ч 6 ч 3 ч 40 мин 1 ч 35 мин 44 мин 12 мин
1 × 90 9 ч 30 мин 3 ч 1 ч 40 мин 45 мин 12 мин 3 мин
1 × 55 5 ч 40 мин 1 ч 45 мин 50 мин 13 мин 3 мин –

как процессы приложения нагрузки
(сверления, пиления и т.п.) довольно
кратковременны. Поэтому даже сравни�
тельно мощный инструмент можно эк�
сплуатировать в автономном режиме с
использованием “слабого” аккумулятора.

Холодильники, насосы, СВЧ�печи
(“сложная” нагрузка с большими
пусковыми токами)

Что касается холодильников или на�
сосов, внутри которых установлены
асинхронные двигатели — здесь есть
одна тонкость. Номинально они потреб�
ляют небольшую мощность — от 75 до
300 Вт, но в момент пуска у них прояв�
ляется большой “аппетит”, обусловлен�
ный большими пусковыми токами. Это
же справедливо и для СВЧ�печей, внутри
которых установлен магнетрон.

Время автономной работы от
аккумулятора

МАП “Энергия” обладает высоким
КПД — 85�90%, причем в режиме холо�
стого хода преобразователь напряже�

ния потребляет всего 5 Вт. Время авто�
номной работы (только от аккумулято�
ров) варьируется и может достигать от
нескольких часов до суток и более в за�
висимости от нагрузки и общей емко�
сти аккумуляторов (которые можно
объединять, наращивая емкость), при�

чем прибор сигнализирует об
уменьшении напряже�
ния на аккумуляторе и
при его минимально до�
пустимом уровне отклю�
чает потребителя.

При расчете необхо�
димой мощности МАП
надо прежде всего оп�
ределить суммарную
мощность всех потре�
бителей, подключае�
мых одновременно.

Мощность каждого из них измеряет�
ся в ваттах и указана в паспорте изде�
лия. На этом этапе уже можно выбрать
мощность инвертора, которая должна
быть не менее чем в 1.25 раза больше
расчетной. Следует иметь в виду, что
такие приборы, как холодильники, на�
сосы, кондиционеры, в момент запуска
потребляют мощность в 7�10 раз боль�
ше паспортной.

Защита преобразователя на�
пряжения

В преобразователе напряжения пре�
дусмотрена автоматическая защита от
перегрузок и коротких замыканий. Так
как устройство рассчитано на работу
с большими нагрузками, в нем обеспе�
чено принудительное воздушное ох�
лаждение. Для предотвращения попа�
дания брызг и грязи вентиляционные
отверстия прибора имеют козырьки и
“смотрят” вниз, а для защиты от влаж�
ной среды плата покрыта специальным
защитным лаком.

Что еще может прибор?
МАП пригодится не только на яхте,

но и в гараже, на даче, во время стро�
ительных, ремонтных работ при отсут�
ствии электричества или перебоях с
ним. В названии прибора есть слово
“многофункциональный”, поскольку он
не только может превращать напряже�
ние аккумулятора в 220 В, но и благо�
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даря пускозарядному устройству дает возможность за�
рядить аккумулятор от городской сети переменного
тока, что пригодится, например, при отсутствии ге�
нератора на судне. Третья функция — восстановление
аккумуляторных батарей: при старении или неправиль�
ной эксплуатации батареи теряют свою емкость, что
объясняется возникновением сульфатации. Для ее ча�
стичного устранения МАП может производить много�
кратную тренировку аккумулятора.

Кроме того, прибор может работать в режиме “источ�
ника бесперебойного питания”, по типу компьютер�
ного. При подключении его одновременно к аккуму�
лятору соответствующей мощности и сети 220 В уст�
ройство обеспечит бесперебойным питанием,
например, систему отопления загородного дома. Впро�
чем, по такой схеме можно подключить и целый дом
(запитав освещение, телевизор и другие приборы), по�
скольку выпускаются модели мощностью до 6 кВт.

Дмитрий Занятнов, Александр Жаров,
Москва



105122, Москва, Щелковское шоссе, 5 ф�ка “Сокол”
тел. (095) 967 1636

163 4487
местный 215

¬ подвесные моторы “Selva”, “Mercury”, “Yamaha”, “Honda”
¬ надувные лодки “Лидер”, “Корсар”, “Феникс”, “Орион”, “Ямаран”
¬ лодни Воронежского завода “Мини”, “Кейс”, “Воронеж)М”, “Аргонавт”,
“Максим”, “Дельфин”
¬ мотолодки “Казанка” всех моделей
¬ катера из фибропластика “Selva”, “Маринтек”
¬ прокат лодок, катеров и прицепов
¬ ремонт моторов и их установка
¬ ремонт надувных лодок
¬ запчасти и аксессуары

www.motorest.ru

e4mail: info@motorest.ru

Лидер в мире надувных лодок

www.leader�boats.ru
www.leader.spb.ru
e�mail: leader_boats@mail.ru
тел. (812) 245
4100

(812) 596
3189
факс (812) 596
3189

Лидирующий производитель надувных ло�
док  и катеров от небольших 2�местных  до
элитных  катеров RIB с жестким стеклоплас�
тиковым корпусом и надувным баллоном.

Более 20 моделей, лучшие расцветки, 5 лет
гарантии на материал, СЕРТИФИКАТ КАЧЕ�

СТВА ЕВРОПЕЙСКОГО   И РОССИЙ�
СКОГО СТАНДАРТА 

а также катера “Viking”, “Стрингер”, “Флинт”, “Castello”, “Мастер”,
“Воронеж”, “Казанка” и др.

141014,Москва, 91*й км. МКАД, тел.(095) 747 7347, 746 6448,
737 3311(455), 136 5368;  www.ihtiandr.ru;

e*mail: ihtiandr@medvedkovo.com

Ихтиандр.ru предлагает
катера San Boat (Турция): “980Cuddy” – 58 000 у.е.; “860Cuddy” – 36 500 у.е.;

“805Samurai” – 20 000 у.е.; “640Cuddy” – 19 900 у.е.



МОТОМОТОМОТОМОТОМОТОЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТРЦЕНТР ПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРПЕТЕРБАЙКБАЙКБАЙКБАЙКБАЙК

¶Лодочные моторы ¶Снегоходы
¶Гидроциклы ¶Вездеходы
¶Мотоциклы и другая техника
     Продажа, обмен, ремонт

Санкт�Петербург,
наб. Черной речки, 1
тел./факс (812) 320 1883

www.peter�bike.com

141014, Москва,

91
й км. МКАД,

тел. (095) 747 7347,

746 6448, 737 3311(455),

136 5368; www.ihtiandr.ru;

E
mail: ihtiandr@medvedkovo.com

ПОДВЕСНЫЕ МОТОРЫ:

“Selva”, “Johnson”, “Mercury”, “Honda”,

“Yamaha”, “Suzuki”, “Tohatsu”, “Yanmar”.

Гарантия, сервис. Ремонт импортных ПМ.

Установка. Винты, масла, запчасти.

ВОДОЛАЗНОЕ СНАРЯЖЕНИЕ.

НАДУВНЫЕ ЛОДКИ  ИЗ ПВХ:

“Лидер”, “Yam” “Suzumar”,

“Brig”, “Мнев”

Ихтиандр.ru предлагает

эхолоты
Humminbird

прицепы
(г.п. 750 кг)

надувные
лодки
Suzumar,
Мнев,
Фрегат,
Корсар

навигаторы
Garmin

импортные
подвесные
моторы
Yamaha
Honda
Mercury
(24225 л.с.)

винты
масла тел. (812) 524 2064, 115 1567,

973 2369; тел./факс (812) 524 6753
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КАТЕРА и ЯХТЫБудучи одной из самых престижных парусных гонок России
(см. стр. 76), регата “Ява!Трофи” изменяется год от года. Ее
гоночный флот до последнего времени составляли шесть яхт
“Рикошет 750”, построенных в Екатеринбурге по проекту
Юрия Ситникова. Однако нынешним летом состоится пре!
мьера — гонки будут проводиться на новых лодках “Рикошет
747”, поскольку возросший уровень соревнований давно тре!
бовал смены материальной части. Кокпит нынешнего “Ри!
кошета 750R” тесен, высокая рубка хороша для крейсерских
плаваний, но в гонке, особенно матчевой, большие внутрен!
ние объемы не нужны. Требовалось что!то новое, более со!
ответствующее представлениям о гоночном болиде. Неуди!
вительно, что еще полтора года назад директор яхт!клуба
“Коматек” Сергей Мишин говорил о поисках средств для
строительства нового флота.

“Рикошет 747R”, точнее комплект палуба–корпус, был пред!
ставлен прессе 28 февраля 2003 г. Даже глядя на еще недо!
строенное детище ООО “Спрей”, можно было сделать неко!
торые выводы. Низкий борт, рубка малого объема, специаль!
ная площадка в ее носовой части для работы бакового матроса
и внушительных размеров кокпит — никакого сравнения с
прежним 750R. Однако более внимательный осмотр все!таки
выявил сходство. Обводы корпуса (при том, что линия бор!
та понижена на 200 мм) остались прежними.

На яхте устанавливается узкий вертикальный плавник с
бульбом. Свинцовый балласт распределен поровну – 200 кг
в плавнике и еще столько же в бульбе. Площадь паруснос!
ти стала меньше по сравнению  с предыдущим проектом и
составляет 32 м2 (грот и генуя). Рангоут — “Sparcraft”, дельные
вещи и весь такелаж — “Harken”. В парусный гардероб входят
грот, генуя, джиб и спинакер. Предусмотрен бушприт, но в
этом сезоне его ставить не будут. Лодка спроектирована в до!
вольно экстремальном стиле: при 1.3 т водоизмещения всего

Новая яхта для «ЯВА�ТРОФИ»

400 кг балласта — это впечатляет. Однако конструктор счи!
тает, что такое соотношение вполне приемлемо для спортив!
ного снаряда. Кстати, в правилах соревнований записано,
что экипаж должен состоять из четырех человек. Обсуж!
далось и оборудование места для судьи, но пока это новше!
ство не принято.

В трехслойной стеклопластиковой обшивке в качестве
заполнителя применяется поликор!мат, благодаря чему
корпус стал более легким и жестким при сохранении проч!
ности. Интересно решена проблема надежности лодки. Во!
первых, упрощена проводка снастей. Вместо погона гика!
шкота использована “балеринка”. Продольный погон для
стаксель!шкотов на каждом из бортов только один, хотя ши!
рина палубы позволяет поставить больше. Во!вторых, учте!
на специфическая проблема матчевых гонок — частые поломки
рулевого устройства в “ближнем бою”. Теперь его защищает
специальный стальной релинг — просто и крепко.

К началу соревнований должно быть построено восемь
яхт. Первые четыре из них будут спущены на воду в мае.

Игорь Чернов,
г. Екатеринбург. Фото автора

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
“Рикошет 747R”

Длина по корпусу, м 7.47
Ширина наибольшая, м 2.5
Высота борта, м:

в носу 1.19
корме 1.0

Площадь парусности, м2:
грот 12
генуя 20

Водоизмещение, т 1.2
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Зеркалом, так или иначе показывающим сегодняшнее состояние в той или иной стране малого су�
достроения, производства лодочных моторов и товаров для отдыха на воде, всегда служит ежегод�
ная бот�шоу. О Токийской бот�шоу и соответственно о японском прогулочно�туристско�рыболовном
флоте на страницах “КиЯ” никогда не рассказывалось. Поэтому вполне естественно, что путеше�
ствие в эту далекую для нас страну было приурочено к срокам работы этой выставки.

ЯПОНСКИЕ ВСТРЕЧИ

На Токийской бот�шоу

Решением президента нашей страны Владимира Путина и
премьер�министра Японии Дзюнитиро Коидзуми нынешний
год объявлен годом Японии в России.

Наш корреспондент Андрей Великанов побывал в начале
этого года в Стране восходящего солнца. Печатаем его крат�
кие впечатления от этой поездки.

ющие в скандинавских шхерах или в
стране тысячи озер. В этом убеждает по�
сетителя и 42�я Токийская бот�шоу.

Токио — один из крупнейших городов
мира: здесь только “коренных” жителей
12 млн., а с городами�сателлитами и
вообще — даже в голове не укладывается
— 30 млн. “человек разумных”, скопив�
шихся на сравнительно небольшом
участке суши на берегу! От центра го�
рода до международного выставочного
центра, где распахнула двери интересу�

ющая меня водно�моторная тусовка, на
быстром и чистеньком метро без малого
полторы часа езды. И всего за 5 “долла�
рей”… Японский народ спокойный, не
работает локтями при входе в вагон —
все в шеренгу, ребята либо сосредоточен�
но принимают имейлы по сотовым те�
лефонам, либо конкретно спят. Так не�
заметно и происходит на одной плюше�
вой лавке единение виртуальности с
действительностью.

Шоу на афишах громко названо меж�

ля начала стоит подчеркнуть, что
по числу малых посудин, прихо�
дящемуся на душу населения,

Япония сегодня никак не входит в трой�
ку мировых призеров, составленную тре�
мя северными странами — Норвегией,
Швецией и Финляндией. Но и выглядит
не так уж плохо, свидетельствуя о до�
вольно большой насыщенности лодоч�
ного рынка.

Кроме того, в массе своей эти суда бо�
лее мореходны и надежны, чем плава�

 Одно из центральных мест занимала экспозиция могу�
щественной империи “Yamaha” под девизом “Прикос�
нись сердцем”

Д

Çà ðóáåæîì
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Мореходный катамаран “Cat 21”, выпущенный фирмой “Yamaha”
специально для рекламного пробега под своими новыми мотора'
ми (1960 г.)

Экспонировала “фирменные” катера и ранее не занимавшаяся су'
достроением “Toyota”

Даже модные американские модели в Японии демонстрировались
в более подготовленном для выхода в океан и, естественно, сугу'
бо рыболовном варианте

Типичный современный японский катер для открытого моря про'
изводства известной в первую очередь своими моторами фирмы
“Yamaha”.

дународным. На деле же даже пресс�
релиз, хотя и выдавался в глянцевой
папочке, но напечатан был в иерогли�
фовом исполнении, так что иностран�
цу понять, где и что находится, из кра�
сочной схемы выставки было категори�
чески невозможно.

С первого взгляда, конечно же, японс�
кое бот�представление разительно отли�
чается от всех известных мне прочих —
как европейских, так и североамерикан�
ских. Местный водник, естественно, скло�
няется лишь в морском наклонении, при�
чем плавает он в непростых тихоокеан�
ских широтах. Отсюда вся особая
серьезность применяемых материалов,
надежность и законченность конструк�
ций, идейная завершенность цели: если
это катер, значит, на нем можно и нужно
выходить в море, есть спиннинг или сетка,
значит,  будет рыба. А рыба — это жизнь.
Копченую рыбу всех морских сортов мож�
но было купить прямо тут же на бот�шоу
и преспокойненько зажевать на борту по�
любившегося катера или яхты.

“Океан — драматическое простран�

ство, где тебя ждет совершенно иной
мир” — таков девиз бот�шоу, продекла�
рированный Майком Маки, солистом
известной группы “Бич Бойз”, помогав�
шим Японской ассоциации водно�мо�
торной индустрии, которая ответствен�
на за данное мероприятие.

Японская экономика вот уже лет де�
сять переживает нелегкие времена. Го�
ворят, что спад виден во всем (я, прав�
да, этого заметить не успел), отразилось
данное явление и на интересе к подоб�
ным выставкам. По мнению большин�
ства постоянных участников, Токийская
бот�шоу становится все менее предста�
вительной. Это неслучайно. По данным
ассоциации водно�моторной индустрии,
экспорт катеров, двигателей, трейлеров
и электронного морского оборудования
в 2001 г. сократился на 2%, внутреннее
потребление усохло и того более — на
14%. На местном рынке количество про�
данных моторов упало на 20%… Неуди�
вительно, что выручает японскую про�
мышленность экспорт (см. приводимые
в справке цифры).

В этом году свои экспозиции предста�
вили 153 фирмы. Катеров было показано
127 (своего производства — 83, США —
28), классических яхт — 11 (из них япон�
ских — 5), гидроциклов — 26 (Канада —
8, Япония — 3, США — 15). А вот двига�
тели были представлены довольно ши�
роко — 84 модели (Япония — 58, Шве�
ция — 4, Таиланд — 1, США — 21).

Что сразу же бросилось в глаза, так это
громадное количество попутно экспони�
руемых автомобилей. Уж если ты у стен�
да “Ниссана” (дела у него, кстати сказать,
идут совсем неважнецки), то обязатель�
но уткнешься носом в новенький авто�
бус “ELGrand”, очень�очень напомина�
ющий аналогичную вариацию от “Фоль�
ксвагена”. Экспозиция же “Вольво”
наглядно познакомит вас и с четырех�
колесным универсалом “V�70”, и с изящ�
ным внедорожником “ХС�90”.

Практически все выставленные кате�
ра рассчитаны на выход в море и обо�
рудованы спиннингами, эхолотами,
ящиками для трофеев и приманки,
чтобы не оставалось сомнений на тему
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— для чего, собственно говоря, вся вод�
ная феерия предназначена. Принцип
американских рыболовов�спортсменов
“поймал — отпусти” чужд японскому
уху: ведь меню островитянина на 95%
состоит из свежедобытых морепродук�
тов. А утренний сэндвич по�японски
— это креветки, умело запрятанные в
комочек риса, а сверху обернутые тем�

но�зеленой и немного подвяленной
ламинарией. И, несмотря на неблагоп�
риятную экономическую ситуацию,
нацеленный на рыбалку достойный
товар с разумной ценой уходил “с ко�
лес” — например, весь годовой выпуск
“ямаховского” рыболовного каютного
катера “YF�23” с “глубоким V” для серь�
езных океанских экзерсисов был рас�

продан за неполные шесть месяцев
(около 30 000 долл. со 115�сильным
движком).

Американские фирмешки выглядели
скромно и сгруппировались в одном ме�
сте — и куда только делся присущий
звездно�полосатым гигантизм? Конечно
же, тут только известные имена: “Sea
Ray”, Monterey”, “Bayliner”, “Sea Sport”.

Экспозиция двухтактников фирмы “Tohatsu”В любом японском катере на первом месте — надежность. Дви)
житель “запрятан” под кормовым подзором. Катера оборудуют
носовым и кормовым подруливающими устройствами.

Богатую пищу для размышлений давали распро�
странявшиеся на бот�шоу сводные таблицы, позво�
лявшие судить о структуре производства и продаж
за 2001 г.

В мире цифр

Лодки
Катера и мотолодки. В Японии было продано 4890 моторных

судов отечественного производства на сумму 7955 млн. иен.
Большая их часть (60%) имеет пластиковые корпуса, из алю�
миния построено крайне мало судов — всего 33 шт. В это же
число вошли и РИБы, и моторные надувные лодки; в сумме —
около 38%.

Импорт составил 3613 судов на сумму 3767 млн. иен. Лю�
бопытно, что чуть ли не 80% этого числа составили как раз алю�
миниевые суда.

На экспорт шли только 2265 японских надувных лодок на
сумму 246 млн. иен.

Рыболовные суда. Для любителей были предназначены 270
пластиковых специализированных судов (956 млн. иен). Про�
мысловый флот пополнило 1571 пластиковое судно (4816 млн.
иен).

Гидроциклы. Как ни странно, продано аппаратов собствен�
ного производства 1044 шт. (551 млн. иен), несколько больше
было экспортировано — 1271 шт. “стоячих” (468 млн. иен) и
гораздо больше (исключительно “сидячих”) ввезено — 5444 (4238
млн. иен).

Парусные суда. Яхт построено и продано внутри страны
прискорбно мало — всего 201 судно (при этом 200 из пласти�
ка) на сумму 545 млн. иен. Импорт составил 35 пластиковых яхт,
экспорт — 8.

Мелкие лодки.  Внутри страны продано 17 427 лодок сво�
его производства (1172 млн. иен) плюс 6943 импортные лод�

ки (1270 млн. иен). Из общего числа реализованных лодок 14 979
значатся как гребные плюс 8943 — как каноэ.

Итого. С учетом 681 коммерческого судна, общее число про�
данных в Японии малых судов, включая импорт, составило
42 196 единиц (на 32 285 млн. иен).

Моторы
Подвесные моторы. Всего продано за год 23 384 ПМ сво�

его производства (5756 млн. иен) и 3571 импортный мотор (577
млн. иен). Любопытно, что четырехтактные ПМ составили 38%
от числа проданных в стране и 40% числа отправленных на
экспорт (385 669 на 95 017 млн. иен). Двухтактных ПМ с пря�
мым впрыском у себя продано 349 шт., а экспортировано 10 835.
Дизельных ПМ у себя продано 59 шт., на экспорт ушло 299.

Угловые колонки. Проданы 292 установки своего производ�
ства (289 из них — с дизелями) и 325 импортных (в том числе
183 дизельные) на общую сумму 891 млн. иен. В другие стра�
ны отправлены 669 колонок (все с дизелями) на 570 млн. иен.

Стационарные двигатели. Бензиновых не выпускалось (им�
портировались 4 двигателя), а вот дизелей произведено 19 243,
причем 83% из них пошли на экспорт. Отдельной строкой по�
казаны двигатели для гидроциклов: если для своих произво�
дителей выпущено 1884 установки, то на экспорт произведено
48 574, т. е. в 25 раз больше (на 10 013 млн. иен).

Итого. В целом японские моторостроители выпустили за год
479 715 двигателей всех типов на общую сумму 133 468 млн.
иен. Экспорт 450 824 двигателей дал стране 115 892 млн. иен.

Çà ðóáåæîì
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Чуть поодаль нахохленный “Maxum” и су�
перэлегантная “Rivera” (www.Rivera.com)
— это 47�футовая моторная яхта водоиз�
мещением 23 т за 100 млн. иен и совсем
уж “экзотик” — 58�футовый 30�тонник за
230 реальных миллионов.

Если хочешь осмотреть выставленные
посудины изнутри — пожалуйста, но
обязан снять чоботы и обуть кожаные
тапочки без задников, ибо чистота,
после синтоизма и буддизма, есть глав�
ная религиозная догма всех японцев!
(Если кто�то бросил на улице бумажку,
то на 100% будьте уверены, что это был
задумчивый иностранец…)

Конечно, непривычно было разгляды�
вать катера с надписью “Toyota” или
“Yamaha”, но что поделаешь — такова
суровая японская реальность (здесь ни
кого не удивляет, что совсем далекая от
машиностроения рыболовно�велосипед�
ная компания “Shimano” в своих горя�
чих цехах ежеминутно выплевывает что�
нибудь для ходовой части “Хонды” или
“Мазды”).

Забавно смотрелся практически пря�
моугольный в плане катер�катамаран
“Yamaha Cat 21” (6.9×3.3 м). Это истори�
ческий экспонат, выпущенный в 1960 г.
специально для “пиарного” пробега То�
кио—Осака. Маршрут был пройден за
три дня при средней скорости 25 морск.
миль/ч (максимальная — 40).

В российском бездорожье хорошо
зарекомендовали себя “лендкрузеровс�
кие” дизеля рабочим объемом 4.2 и 3 л.
Вот и тут, на шоу, у кого только на бор�
ту я их не видел! Используют их как
минимум десяток японских фирм с
“Ямахой” во главе! Говорят, что очень уж
они надежны. В общем, все смешалось
в японском королевстве.

Сразу видно, что все экспонируемое
на выставке подчинено рыбалке, яхт
очень мало. Практически не видно ни�

Водометный 90
сильный подвесной мотор
“Ishigaki”

чего прогулочно�вальяжного, все — куда
ни кинь взгляд — с очень серьезной
килеватостью и высотой борта, подру�
ливающими механизмами, обилием
поручней и лееров — океан шуток не
приемлет! Даже новенькое изделие от
“Cabo Yahts” (11.43х3.96 м; двигатель —
440 л.с.) и по отделке, и по оборудова�
нию выглядит куда более серьезно, не�
жели на далекой североамериканской
родине: иначе здесь ничего не продать!

Из гидроцикловой конюшни богаче
всех смотрелся стенд “Sea Doo”. Может
быть от того, что располагался он прак�
тически в самом центре выставочного
павильона, а может и от присутствия
улыбчивого испанского флибустьера —
Алваро Маричалара, что полгода назад
пересек Атлантику на гидроцикле (см.
стр. 114). Но наиболее броско подавали
себя все�таки хлопчики из “Kawasaki”,
где при полном параде, естественно с
длинноногими и напомаженными де�
вочками, крутился на подиуме их сегод�
няшний флагман — “STX�125” весом
334 кг, затаивший в четырехтактном
сердце 1199 кубических см.

Напрочь косила зевак надувная тема�
тика, особенно — ценой. Ну кто, скажите
пожалуйста, купит простейшую надув�
нушку длиной 3.65 м с абсолютно пря�
моугольным транцем даже от “Achilles”
— за 480 000 иен! А их завод выпуска�
ет такие лодки тысячами, имея при этом
смежное производство и в Китае.

На вопрос — “А как у вас с РИБами?”—
менеджер по продажам устало зевнул:
“В Японии этот вид лодок не очень попу�
лярен”. Еще бы, о чем тут говорить, если
их модель “НВ�385” и без мотора стоит…
820 тыс. иен!

Но самое�самое впечатление: Япония
— страна двигателей и иже с ними.

Часто ли вам приходилось видеть
дизельные подвесники? А тут пожалуй�

ста, подходите к стенду “Yanmar” и пре�
спокойненько крутите румпели или сни�
майте колпаки от движков за 2055 тыс.
иен (27 л.с.) или 3000 тыс. иен (36 л.с.).
Выглядят они очень громоздко — акку�
рат с меня ростом, но основные их за�
казчики, как мне поведали, из военно�
го ведомства, а там свободных рук не
меряно. Одним словом, спрос устойчи�
вый. Правда, план по продажам на те�
кущий год в силу различных факторов
упал почти на половину — всего 300
штук (годом ранее эта цифра была —
500). Произошли данные моторы от
обычнейших дизельных генераторов,
чем, собственно говоря, и славится
“Yanmar”. “Ноги” для них, как ни стран�
но, производятся в содружестве с ита�
льянской фирмой “Selva”.

С замиранием сердца подходил я к
стенду “Suzuki”. Как�никак, а 20�силь�
ный моторчик этой компашки был пер�
вой иномаркой, на которой удалось мне
порулить несколько месяцев в Заполя�
рье в далеком 1989 г., когда я пребывал
в беспечном содружестве рыболовно�
охотничьих гидов на Кольском полуос�
трове. За все лето под колпак того мо�
тора никто так ни разу и не влезал,
просто не было нужды. А вот для поддер�
жания здоровья шести новеньких трид�
цатых “Вихрей”, которые так же, как и
“япошка”, молотили по рекам каждый
день, нам пришлось содержать штатного
механика, ибо ежедневно с нашенски�
ми агрегатами что�то да случалось.

Естественно, на стенде “Suzuki” резал
глаз франтовый полноприводной “Grand
Vitara” цвета слоновой кости.

— Когда люди только заслышат “Сузу”,
— громогласно пояснил неожиданно
выросший из ниоткуда сотрудник фир�
мы, — то сразу думают или о мотоцик�
лах, или машинах! У нас лодочные мо�
торы делаются на одном заводе с мото�

Новая “Honda” с выведенными на румпель
датчиками давления и перегрева двигате

ля и управлением триммером

36
сильный дизельный подвесной мотор
широко известной своими дизелями фирмы
“Yanmar”
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циклами, от 4 до 15 сил — в Таиланде,
остальные — дома! А наши 8�клапанные
4�цилиндровые моторы (“DF 70/60”)
основаны на 1.3�литровом автомобиль�
ном движке.

К сожалению, на этом громком вступ�
лении все его знания о собственной
продукции и закончились.

Несмотря на тот очевидный факт, что
на многих континентах продвижение
четырехтактных двигателей идет очень
медленно, а кое�где встречает агрессив�
но�отрицательный отпор со стороны
потребительского рынка (Латинская
Америка, Африка, да и сама Япония, по
совести, еще четко не определилась —
куда направить стопы в стратегическом
плане), “Suzuki” первыми среди матерых
производителей объявили, что с 1 марта
текущего года прекращают продажу
двухтактников за исключением 12�ки�
лограммовой малютки (2.2 л.с.).

Такому повороту событий в пользу
четырехтактного двигателя “сузучники”
дают несколько веских объяснений:

•экономичность (на 60% экономичнее

соответствующих по мощности двух�
тактных моделей);

•пониженный уровень шума и мяг�
кость хода; эргономичность;

•по всем показателям это более “дру�
жественные” к окружающей среде мо�
торы;

•более “скоростные” (конкретного
объяснения дано не было);

•компактные и легкие (это, видимо, по
отношению к четырехтактникам конку�
рентов);

•с повышенным моторесурсом, более
надежны в эксплуатации.

Как верх достижений — внедрения
испытанного автомобильно�мотоцик�
летного сердца под колпак лодочного
мотора — на внушительном по разме�
рам стенде демонстрировался новень�
кий 6�цилиндровый монстр в 225 л.с.

— Не знаю, что они без двухтактни�
ков будут на рынке делать, — с ехидцей
констатировал сопровождавший меня
инкогнито Татэо Мацумото с “Ямахи”, —
а ведь раньше по всему миру продава�
ли до 80 000 моторов в год…

Иное мнение у довольно интересной
компании “Тохатсу”, существующей 70
лет, из которых 47 лет работает на рын�
ке подвесных моторов, продающихся
сегодня в 120 странах. У них 70% —
двухтактники, причем 90% продукции
идет на экспорт (в Японии реализуется
только около 1500 движков под этой
маркой). Марка “Тохатсу” известна сво�
ей надежностью и наиболее прибли�
женным к народу модельным рядом (в
двухтактном семействе нет ничего
мощнее 140, а в четырехтактном — 90
лошадей). К тому же, их система пря�
мого впрыска топлива считается наи�
более эффективной и экономичной.
Хороши у них и весовые показатели.
Например, 90�сильный “TLDI” тянет
всего на 143 кг, а вот “Mercury ME 90”
— 175, “Yamaha F 90” — 168, “Honda BF
90” — 170, “Evinrude Е 90” — 168, а
“сузучный” DF в той же силовой группе
— на целых 188!

Но, как вы отлично знаете, сегодня уже
недостаточно создать прекрасный про�
дукт, надо суметь его удачно продать, а
после этого — обслуживать. А вот с этим
непременным требованием современно�
го рынка у “Тохатсу” как раз�таки и сло�
жилась хромота на левую ногу.

Думаю, посмотрев на приводимые
цифры продаж, вы убедитесь в том, что
Япония есть мощнейшая фабрика по
производству подвесных моторов с ги�
гантским креном в сторону экспортной
составляющей: число двигателей, от�
правленных за рубеж, в 15 раз больше,
чем проданных внутри страны, включая
импорт.

Правда, мои “меркурийские” друзья,
а встретил я их на токийской шоу немало
(в том числе были Джим Хегерт из США
и Тео Виггилл из австралийского офи�
са), уверяли, что их фирма прочно дер�
жит здесь, в Японии, не менее 10%
рынка подвесных моторов. Но после
серьезного знакомства с государством
“Yamaha” залить уши корреспонденту из
“КиЯ” теперь уж никому не удастся. Хотя
стенд “Mercury” и был очень презента�
белен, а американские “сейлзмены” —
довольно агрессивны в выпадах против
островных моторопроизводителей, ясно,
что сегодня на здешнем рынке только
два противоборствующих тяжеловеса:
конечно же, это “Honda” и “Yamaha”! Ос�
тальные “головастики” образовали дру�
жественные группочки, где лишь для
рынка дистанцируют самостоятельные
торговые марки, а на поверку — активно
сотрудничают во всех без исключения
плоскостях.

Конечно, высказывание о противобор�
стве “Н” и “Y” справедливо лишь для
четырехтактного модельного ряда, где
обе компании накопили гигантский
опыт в мотоциклетно�автомобильной
сфере. И если названия “хондовских”
машинок бойко перечислит любой вто�
роклассник, то, наверное, мало кому
придет на ум, что на автомобили “Ford

Taurus SHO” и “Toyota Supra” устанав�
ливаются движки с гигантских произ�
водств от “Ямахи”.

“Honda”  красовалась новой вариа�
цией на 115�сильную тему и 50�силь�
ной “конфеткой”, где на румпель вы�
ведены не только триммер, но и дат�
чики давления и перегрева двигателя.
Официальная презентация данной
модели должна произойти лишь этим
летом, а до этого представители фир�
мы категорически отказались припод�
нять колпак — ни потертый молотка�
стый паспорт, ни занудные уговоры и
призывы к помощи всевышнего не по�
могли. “Ямаха” же, продающая не одну
сотню тысяч разнообразных двигате�
лей в год, своим модельным рядом
может запутать любого, даже самого
привередливого и дотошного Кулебя�
кина. И не захочешь, а купишь: не
нравится простой двухтактник, на
тебе “HPDI” или высокоскоростной
“VMAX”. Если владельцу не особо нуж�
ны экономика и скоростные показате�
ли четырехтактника, а главное — ма�
невренность и мощность, вот тебе на
блюдечке — серия “FT High Thrust”. Для
желающих побороздить грязные водо�
емы — серия “Enduro”. Ну, а если ты со�
всем не от мира сего, то в загашнике
найдется и керосиновый движок!

На бот�шоу происходило одновре�
менно невероятное количество вся�
кого рода развлекалок и представле�
ний — кто�то зажигательно расска�
зывал об особенностях новой модели
катера, а кто�то демонстрировал
мастерство вязания пеньковых кана�
тов или обучал способам ловли тун�
цов и марлинов на спиннинг… Попро�
бовал прибиться к рыболовным под�
мастерьям и я,  когда сел на
имитационный стенд и получил мощ�
нейший морской спиннинг, а на глаза
— волшебные очки. И началось! Я
воочию видел приближение гигант�
ского марлина в цветном изображе�
нии, а когда моя рыбина клюнула,
пришлось серьезно поработать мыш�
цами не только рук и спины, но и
того, что пониже. Все же, скажу по
правде (а на морскую рыбалку я по�
падаю практически ежегодно), стенд
воспроизводил ощущения моряка�
рыболова в довольно облегченном ва�
рианте…

В завершение бот�фуршета меня за�
тащили на необычное награждение:
при огромном скоплении народа и под
продолжительные аплодисменты доб�
родушных японцев организаторы вы�
ставки радостно чествовали явного по�
томка самураев, прошедшего на гид�
роцикле по Амазонке, победителя
юношеских азиатских игр по яхтенно�
му спорту и довольно пожилого сэнсэя,
умудрившегося собрать 6000 книг по
водно�моторной тематике…

Такое вот сакэ!
А.В.

Один из немногих в экспозиции парусников
— гибрид пляжного швертбота и каноэ

Çà ðóáåæîì



ТЕХНИКА СПОРТУ И ТУРИЗМУ

39

•
2 (184) 2003

КАТЕРА и ЯХТЫ

О том, что удастся с глазу на глаз по�
беседовать с действующим президентом
“Yamaha motor” Тору Хасегава (Toru
Hasegawa), генеральный директор яма�
ховских “пиарщиков” Каору Шимицу со�
общил мне ровнехонько за день до встре�
чи. Причем сказано это было с таким
пафосом, точно предстояло вживую ли�
цезреть по меньшей мере наследного
японского принца.

— На 15 минут могу рассчитывать? —
Наивно поинтересовался корреспондент
из “КиЯ”.

— Ты что, с ума спятил! — Весело
рассмеялся Шимицу�сан. — Максимум
три. А может быть, просто заснимем ру�
копожатие на пленку, а остальное — уяс�
нишь из его выступления на открытии
международной бот�шоу. Что не ясно
будет, поможем.

Весь вечер я промучился чувством
страшной несправедливости, стараясь
придумать заоблачному президенту
каверзу в стиле последнего грозного
сёгуна (военные правители Японии) из
династии Токугава. Но как только гос�
подин Хасегава подошел к микрофону,
вчерашние хмурости в моем мозгу не�
много порассеялись, поскольку выступ�
ление не только синхронно снимало на
пленку несколько телеканалов сразу, но
еще отовсюду торчали хищные объек�
тивы фотокамер стольких изданий, что,
верно, и смазливый Ди Каприо позави�
довал бы. Президент же сетовал на слож�
ные экономические времена в японском
царстве�государстве, из�за чего у рыба�
чащей публики (а это и есть основные
потребители продукции морского депар�
тамента “Ямахи”) появились тенденции
инвестировать средства отнюдь не в
дорогущие люксовые яхтенные “прила�
гательные”, а в небольшие катера со
среднемощностными подвесниками,
совсем не четырехтактной породы. Го�
ворил он и о непременных гармониях,
что должны существовать между совре�
менным человеком и загибающейся
природой и, как следствие, о разработке
и внедрении везде и всюду четырех�
тактных двигателей или иных “прият�
ных для экологии” новшеств типа HPDI
(прямой впрыск под высоким давлением)
для мощных двухтактников.

Лишь только пламенная речь главного
впередсмотрящего японского моторос�
троения прервалась усердным хлопань�
ем в ладоши, как меня плотно ухватил
за рукав Номура, один из менеджеров
российского отделения “Ямахи”, и уве�

ренно потянул в сторону от шумной ре�
портерской публики. И не успел я добыть
из кармана походный блокнотик и ручку,
как уже пожимал крепкую руку Хасегавы
— прекрасно говорящего по�английски,
с иголочки разодетого японца лет ше�
стидесяти, представившегося в доволь�
но простецкой форме:

— Тим!
— Господин президент, — по�пионер�

ски бодро вступил я, — не могли бы вы
российскому читателю в двух словах
объяснить, что такое “Ямаха”?

— Более точно название корпорации
звучит “Ямаха мотор”. Если сказать
просто “Ямаха”, то многие решат, что
речь идет о роялях или других музыкаль�
ных инструментах. “Ямаха мотор” сегод�
ня — это 60 предприятий в 35 странах
мира с объемом продаж 7 млрд. 105.6
млн. долларов*. Это 14 различных на�
правлений, где следует выделить в
первую очередь мотоциклетное, дающее
52.4% от вышеназванной цифры. По
19% соответственно приносят динамич�
но развивающиеся морской и силовой
(генераторы, водяные насосы, снегоочи�
стительные установки, машины для
гольфа, картинги и т. д.) департаменты.

— А что, по вашему мнению, отличает
сегодняшнюю “Ямаху” от прочих круп�
ных игроков моторостроительного рын�
ка? Не могли бы вы дать коротенькую ха�
рактеристику конкурен�
там на рынке подвесных
лодочных моторов?

— Во�первых, качество. Ведь лозунг
основателя “Ямаха мотор” Геничи Кава�
ками* (Genichi Kawakami) — “Изделием
может называться лишь тот продукт
труда, что удовлетворяет вкусам потре�
бителя в любой точке земного шара” —
верен и сейчас. Наша корпоративная
миссия — создать “кандо”, что по�япон�
ски значит восхищение и глубокое удов�
летворение. В тисках урбанизации, ог�
раниченности природных запасов и
хрупкости окружающей среды мы хотим
дотянуться до сердца каждого покупа�
теля. Не за горами 50�летие компании**.
и, несмотря на плотность соревнования,
различной ценовой и маркетинговой по�
литики конкурентов. “Ямаха” — в силу
обширного экономического потенциа�
ла и объективного присутствия в совер�
шенно различных сегментах как рекре�
ационного, так и коммерческого рынка
в 180 странах мира — может рассчиты�
вать на то, что одно наше имя в голове
потенциального покупателя созвучно с
заветной мечтой, будь то мотоцикл, под�
весной мотор или генератор.

А по разработкам четырехтактников
единственный достойный соперник —
конечно же, “Хонда”. “Сузуки” произво�
дит отличные моторы, но уж так сложи�
лось, что они всегда вторые. “Тохатсу”
— чрезвычайно маленькая фирма, про�
сто забава, а компании “Ниссан” в Япо�

нии уже нет.
— А как быть с американ�
ским “Меркури”?

* Данные за 2002�й фискаль�
ный год

 “Yamaha motor”
Полчаса с президентом

* Многолетний президент корпора�
ции; скончался 25 мая 2002 г.
** В 2005 году

Слева направо: Ник Шибата, Андрей Великанов, Тору Хасегава, Татэо Мацумото
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огда по журналистскому дозору
я лазал по японским закоулкам,
то уж никак не думал, что встре�

ча с главным редактором журнала
“Кази” может не состояться. Вращались
мы, вроде, в одной брэндовой тусовке,
так что уровень общения (президенты,
вице�президенты, директора и началь�
ники департаментов) позволял надеять�
ся на несколько “тэт�на�тэтных” минут
с Такубо Масами — “первейшим мозгом
и динамо�машиной”, если не крупней�
шего, то, во всяком случае, самого тол�
стенного ежемесячного издания на ин�
тересующую нас тематику.

— Ты что! — В миг подрезал мои кра�
мольные надежды Татэо Мацумото, ге�
неральный менеджер группы Россий�
ской Федерации в компании “Ямаха”. —
Да мне проще пригласить на частную
пирушку Джулию Робертс или вашу
Пугачеву! Такубо�сан — это другая пла�
нета, у него время по секундам распи�
сано. Чтобы тебе понятнее было, он —
как ваш Черномырдин.

К этому моменту автор пробыл в Япо�
нии уже более недели, так что кое�как
научился различать тонкий островной
юмор, но вот зачем в метафору вплелась
звучная фамилия “всесоюзного” газово�
го дядьки�Черномора, так до конца и не
разгадал.

Как вы, конечно, поняли, желанная
встреча все же состоялась.

— О! Сегодня “Кази” это вовсе не то,
что ты думаешь! — Открыто заулыбался
плотного телосложения и без единого
седого волоска добродушный японец,
которому явно только что перевалило за
полтинник (по местным меркам совсем
ничего, ведь средняя продолжитель�
ность жизни у островитян самая боль�
шая в мире — 87.5 лет).

— “Кази”, по�вашему “Руль”, это не про�
сто и не только журнал. Под данным име�
нем зашифрован крупный торгово�из�
дательский конгломерат — комплекс. Я
не только главный редактор, но и испол�
нительный директор большого бизнеса,
признаюсь — довольно успешного.

— Сами�сан (так Сами просил его
называть Такубо), не поделились бы вы
с нами некоторыми секретами этой
восточной издательской кухни?

— Лет десять�двенадцать назад мы в
“Кази”, а это, как известно, старейшее
издание по морской тематике в стране,
существующее с 1932 года, поняли, что
старые формы работы — описатель�
ность без веских оценок, “прокрустово
ложе” привычных глазу разделов и ка�
лейдоскопов уже перестали привлекать
нового читателя. Мало того, аудитория
стала сокращаться. Здесь, конечно, ска�
зались и изменения рынка, и изменения
экономической ситуации в стране. Надо
откровенно признать, что уже лет десять
эта ситуация находится явно не в здо�
ровом состоянии. Так вот, руководство
журнала после многочисленных экспер�
тиз и консультаций пришло к неутеши�

Интервью,
которого могло
и не быть…

тано Кази” — рекламно оформленное
приложение, посвященное экипировке
и рыболовно�туристическому оборудо�
ванию, без которого никакой выход в
море просто немыслим. Естественно, все
вещи испытаны нашими сотрудниками
в полевых, т. е. морских, условиях, что
именно и требуется современному чи�
тателю. Ведь у него просто физически
нет времени на полноценные самосто�
ятельные маркетинговые исследования.
Рыбак�катерник выходит в море, чтобы
поймать рыбу, а при этом не промокнуть
и полноценно отдохнуть, если даже не�
погода застала его на пустынном остро�
ве. Вот тут ему на помощь и приходят
каталоги. По сути дела, любой читатель
и “Кази”, и “Клуба” и “океанический
молодняк” могут с нашей помощью ос�
наститься всем необходимым хоть для
кругосветного путешествия, хоть для
рыбалки—охоты на чемпиона по скоро�
сти тунца, хоть для двухнедельного
рюкзачного похода по высокогорному
Тибету. И все достойные приготовления

К

тельному выводу — следует резко дивер�
сифицировать, как бы разделить на�
правление издания. С нами был полно�
стью согласен и владелец “Кази корпо�
рейшн” Дой Йошио (сейчас ему 63 года),
отец которого создал этот журнал. Так
и появились на свет божий выделивши�
еся из “Кази” новые журналы “Океани�
ческая жизнь” и “Океанический стиль”.
В первую очередь они адресованы мо�
лодому читателю, которому уже не до
парусов, ему подавай скорость и манев�
ренность, а значит — водные мотоцик�
лы, снегоходы и внедорожники. Ему уже
нужны советы, не только какой катер
приобрести, но и за каким автомобилем
лучше тянуть трейлер по проселку. Сред�
ний возраст подписчика “Стиля” — 35
лет, в то время как читатель “Кази” лет
на десять старше. Для любителей совсем
мелкого флота три года назад появил�
ся еще и “Бот�клуб”. Затем мы стали
выпускать два чистых каталога — “Бо�
тинг гайд”, где выполняем роль посред�
ника в купле�продаже техники, и “Испы�
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— О, это наши добрые партнеры! —
Тим широко и хитро заулыбался, но при
этом глянул на часы. — Вот уже 25 лет
совместно с детищем Киекайфера мы
реализуем значительные проекты. Если
точнее выразиться — взаимно обогаща*
ем друг друга, особенно с инженерной
точки зрения.

И тут я, в ужасе вспомнив, что вчера
пророчил пиарщик Шимицу: “Макси*
мум три минуты”, выпалил:

— В японском фольклоре существует
семь богов, кого бы вы выбрали в каче*
стве символа вашей компании?

По растерянному лицу президента
было видно, самурайская каверза дос*
тигла цели, и потому читатели “КиЯ”
могли рассчитывать на несколько более
продолжительное общение. Пока же
Хасегава*сан собирался с мыслями, я
стал сам вспоминать, кто из синтоист*
ских божеств и за что отвечал в Стра*
не восходящего солнца: Эбису — бог
удачи, изображался в виде рыболова с
окунем под мышкой, Данкоку — бог тор*
говцев, банкиров и плодородия, Хотэй
значился вершителем человеческих
судеб, Дзюродзина олицетворял муд*
рость, хотя горазд был побаловаться
вином в женской компании, дедушка
Фуку*Року*Дзю — это долголетие, един*
ственная женщина Бентен покровитель*
ствовала людям науки и искусства, ее
обычно изображали с лютней в руках…

— Мне по душе с детства был Данко*
ку, — рассмеялся Тим, — ведь его всегда
изображают с мешком в руках. В меш*
ке же деньги! А откуда такие познания
нашей мифологии?

— Это уже при следующей встрече. —
Настойчивые взгляды придворной сви*
ты, стоявшей чуть поодаль, не давали
малейшего повода для расслаблений. —
Как бы вы могли охарактеризовать спе*
цифику рынков на различных континен*
тах?

— Основной потребитель продукции
“Ямахи” — Северная Америка (более 37%
общего числа и 52.6% по морскому де*
партаменту), а конкретнее — США.
Например, около 90% продаж наших
гидроциклов, снегоходов и ATV проис*
ходит исключительно там. В США у нас

три собственных завода по производству
пластиковых корпусов, есть крупное
предприятие в Атланте, где создаются
гидроциклы и их четырехколесные со*
братья. Велико значение этого рынка
для солидных подвесных моторов и
дорогих мотоциклов. Азия, Европа и
Латинская Америка — тут превалирует
мотоциклетное направление, особенно
сегодня, когда мы выпускаем очень эко*
номичные и доступные по ценам скуте*
ры объемом 250 и 500 см3*. Для сравне*
ния приведу цифры по европейским
продажам — 1 млрд. 227.5 млн. тут
приходится на мотоциклы и только
179.3 млн. на “морскую” продукцию. В
Европе у нас шесть собственных заво*
дов, в том числе во Франции по произ*
водству лодочных моторов. Где подвес*
ники действительно идут в гору, так это
в Австралии и Африке. Для последней,
а там не всегда найдешь качественный
бензин, собственно говоря, и была
разработана супернадежная серия
“Enduro”. Слышал, они популярны и в
России?

— Уверен, что 40* и 25*сильные моди*
фикации данной “мужской” серии при
правильной ценовой политике обяза*
тельно найдут покупателя не только в
столицах, но и на окраинах, где мотор*
ная лодка порой является единственным
средством передвижения.

— Ваш рынок очень быстро разви*
вается, и мы предполагаем в ближай*
шем будущем взрыв покупательской
активности. Поэтому на “Ямахе” год
назад было принято решение о созда*
нии российского отдела, где трудятся
10 человек во главе с господином Ма*
цумото (см. “КиЯ” № 179). Хотя у вас
есть интересные особенности, напри*
мер ГОСТ (подобное существует еще в
Китае) и система сертификации. К тому
же, заранее невозможно спрогнозиро*
вать, что и сколько будет стоить. В про*
шлом году к нам приезжала комиссия из
Госстандарта для изучения технологи*
ческого процесса производства моторов.
Зачем это было нужно? Ведь мы обла*
даем сертификатами международного

стандарта ISO 9002, 9001 и экологичес*
ким 14001. Как эта инспекция повлияет
на качество продукции “Ямахи”, никто
в Японии так и не понял, зато выложили
57 000 долларов на прием московской
делегации.

— Зачастую и в России многим это не
вполне ясно, оттого, наверное, серый
импорт порой превышает легальный. Не
собираетесь ли вы, господин президент,
создать у нас структурно*производ*
ственное подразделение “Ямахи”, ведь
в одном только Китае у вас за последние
годы выросло 10 дочерних компаний.

— КНР с более чем миллиардным на*
селением и высокой степенью урбани*
зации представляет лакомый кусок для
любого производителя небольших дви*
гателей. Там мы собираем и продаем не
только мотоциклы, мопеды, но и плас*
тиковые катера. Несмотря на дешевизну
рабочей силы, открытую инвестицион*
ную политику китайского руководства,
лодочные моторы из*за высоких стан*
дартов и сложности технологий произ*
водить в КНР пока не думаем. С Росси*
ей же у Японии еще не урегулированы
некоторые политические вопросы, нет
мирного договора, сложно у вас и с ин*
вестиционным климатом. Хотя… еще
совсем недавно никто не предполагал,
что у нас появится российский отдел.
“Ямаха” пошла на этот шаг осознанно
и раньше других конкурентов. Так что,
поживем — увидим!

— И последний вопрос, Хасегава*сан,
какой самый любимый подвесной мотор
у президента “Ямаха мотор”?

— Мне по сердцу, — без промедления
ответил японец, — четырехтактная
четырехцилиндровая “шестидесятка” с
длинной ногой. Идеальный, надежный
двигатель на все случаи жизни. Этот
мотор можно поднять вдвоем, вручную,
а по динамическим и мощностным ха*
рактеристикам он полностью удовлет*
воряет мои спортивно*возрастные и
душевные запросы.

А. В.
Редакция благодарит компанию

“Петросет�Большой” за помошь в
организации поездки в Японию.* Современный вариант нашенской “Вятки”
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— закупки — спокойненько можно сде�
лать, не выходя из дома, а то и просто —
сидя у компьютера (www.pacwow.com). Так
я превратился из чистого журналиста еще
и в бизнес�директора. Сегодня даже не
могу представить, что бы мы делали, я
говорю о финансовом положении, без вы�
шеописанных каталогов. Основная при�
быль журналу идет именно от них.

— Это уже и в России хорошо изве�
стный факт: большинство изданий не
может выжить лишь на средства от
рекламы, существуют либо на добро�
вольные вливания спонсоров, либо, так
же как и вы, устремляются в жестокие
бизнес�реалии. Интересно было бы все�
таки услышать некоторые цифры, ведь
российский человек — субъект дотош�
нейший, простым перечислением гром�
ких названий его на трезвую голову
никак не удивишь.

— Это несложно! “Кази” издается еже�
месячно в количестве 80 000 экземпля�
ров и стоимость этого тиража в прода�
же около 180 000 долл. “Океаническая
жизнь” — журнал дорогой, номер сто�
ит около 12 долл. (1200 иен), тем не менее
его тираж — 200 000 экземпляров. Ес�
тественно, в каждый журнал вкладыва�
ется и заветный каталог — “Испытано
“Кази”. Добавь к столу еще “Бот�клуб”,
“Ботинг�гайд” и “Океанический стиль”

— не мелкая получается
ферма, как видишь.

— Как же удается
справиться с таким мно�
гостаночным хозяй�
ством?

— В штаб�квартире
корпорации “Кази” 52
сотрудника, одних ре�
дакторов 12 человек!
Разве этого мало? Это от�
менные, знающие спе�
циалисты, за последние
десять лет поменялось
всего пять человек — в
Японии не принято по�
кидать “семью”, где из
тебя “слепили человека”.

— А что за особеннос�
ти присущи современному читателю ва�
ших журналов, какие тенденции водно�
моторного рынка видятся главному ре�
дактору самой “маринизированной”
страны мира (в составе Японии 4000 ос�
тровов и нет жителя, кто бы хоть раз не
выходил в море!)?

— Главное, японец не любит толстых
изданий. Если бы мы печатали свои 350
страниц по европейскому стандарту, то
ежемесячный “Кази” весил бы никак не
менее 2 кг! В наших томах страницы
очень тонкие, а качество печати — куда
лучше! Смотри сам…

При этих словах Такубо его помощник
положил на стол пахнущие типографией
девственно�свеженькие номера соб�
ственно “Кази”, “Клуба” и чего�то для
молодых умов.

— Во�вторых, у наших читателей уже
нет времени на длинные статьи — мы
лучше располовиним интересный мате�
риал на два номера, но зато поместим
больше крупных фотографий — они
сразу привлекают внимание и запоми�
наются. И, конечно, мы учитываем, что
японцы очень любят всяческие рисун�
ки, цветные картинки. Неслучайно наш
главный художник по иерархической ле�
стнице стоит почти сразу после “глав�
ного”, то есть после меня.

— А как же реклама?

— Это вопрос отдельный. Рекламщики
сидят отдельно от журналистов и рабо�
тают лишь в плоскости “товар—деньги—
товар”. Теперь про тенденции на рын�
ке. С прискорбием должен признаться,
что классические яхты безвозвратно
уходят исключительно на страницы ис�
торических романов, как бы мы их ни
любили. Понимание данного процесса
и помогло нам переориентироваться де�
сять лет назад. По статистике, на каж�
дые 20 проданных катеров покупается
лишь одна яхта, в то время как еще лет
двадцать назад в Японии все было “фиф�
ти�фифти”. К сожалению, данная тенден�
ция будет все усугубляться — занятие
парусом отнимает гигантское количество
времени, яхты более сложны и опасны в
эксплуатации. А раз так, все меньшее ко�
личество наших читателей ими интере�
суются. Да, я сам — заядлый яхтсмен, но
этому удовольствию приходится уделять
все меньше времени и соответственно —
меньше журнальных полос.

Мы уже выпили не по одной чашке
крепкого кофе, а Сами�сан все продол�
жал удовлетворять мое любопытство,
хотя его помощник время от времени
корчил невероятные гримасы и без
церемоний пытался мозольнуть глаза
шефа блестящим циферблатом от “Сей�
ко”. Такубо же неторопливо пролисты�
вал достойно глядящиеся нашенские
“Катера и Яхты” и с удовольствием цо�
кал языком при виде родных япошен�
ских имен — “Ямаха”, “Кавасаки”, “То�
хатсу”…

— Господин Такубо, что бы вы могли
пожелать российскому журнальному
братишке для более успешного суще�
ствования в непростых реалиях инду�
стриального общества?

— Всегда сохранять лицо. Отстаивать
свое независимое мнение как в сложных
лодочных тестах, так и при экспертизе
обмундирования. И главное, иметь хо�
рошего впередсмотрящего за рыночны�
ми тенденциями, вспомни, что я расска�
зал о непростой ситуации в “Кази” ка�
кие�то десять лет назад…

А. В.
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Первая бот�шоу — это
93�я Нью�Йоркская

национальная выс�
тавка средств для от�
дыха на воде (далее
— НВ), проходившая
с 28 декабря 2002 г.

по 5 января 2003 г. в Джавитс�центре на
Манхеттене, несет традицию семейного
развлечения, поэтому выступления ар�
тистов, фокусников и даже дрессирован�
ных животных, так или иначе связан�
ные с водной тематикой, являются не�
пременным ее гарниром. Однако
основное содержание НВ — это более
1000 катеров и яхт, великое множество
сопутствующих изделий и услуг от 466
участников. Ходишь здесь целые дни, и
все равно чувство такое, что многое не
досмотрел.

Выставка поразила: явным отсутстви�
ем алюминиевых корпусов; очередями
простого люда — желающих побывать
внутри моторных яхт стоимостью в
районе миллиона; обилием двигателей,
конвертируемых из автомобильных
(включая роторные); аллеями стендов с
морской электроникой и еще — очевид�
ной жесточайшей конкуренцией на
рынке гидроциклов.

Вторая бот�шоу
— это 45�я То�
ронтская выс�
тавка (далее —
ТВ), проходив�

шая с 11 по 19 января 2003 г. в городс�
ком выставочном центре, настолько на�
поминающем московскую выставку, что
русские торонтцы называют его просто
ВДНХ, собрала под одной крышей наи�

Наш канадский корреспондент Николай Вардомский в течение одного месяца побывал подряд на
двух больших бот�шоу. Когда он попытался изложить свои богатые впечатления в виде двух “клас�
сических” обзоров�репортажей, то они вышли настолько объемными, что было решено поступить
иначе: автор излагает лишь самое�самое из вспомнившегося в совершенно свободной форме ничем
не связанных заметок.

заметки и размышления
водномоторника

На двух
североамериканских
бот�шоу

большее количество участников за всю
свою историю — 544.

Запомнились: очереди, собирающи�
еся еще до открытия (возможно, из�за
меркантильного интереса, так как мно�
гие участники имели отдаленное каса�
тельство к морской тематике — торго�
вали обувью и одеждой, а скидки при
продаже на выставках часто достигают
10% и более); обилие алюминиевых
лодок, причем и в весьма дешевом ис�
полнении (фото 1,2); множество киле�
вых парусных яхт при полном отсут�
ствии миллионных моторных. Была ин�
тересной и ретроспективная экспозиция
фирмы “Mercury”, где она, начиная с
модели 1939 г., показала на 14 подвес�
ных моторах (ПМ) свои нововведения и
тем самым продемонстрировала свой
вклад в мировое моторостроение.

отя НВ считается выставкой на�
циональной, не бывает правил без
исключений. Вот и здесь была

представлена продукция итальянской
“Ferretti Group” — стоимостью более
миллиона долларов моторная яхта
“Pershing 52” и 400�тысячный, образно
говоря, водяной “роллс�ройс”, — катер
“Riva”. Я далек от мысли, что описание
их будет особо занимать умы читателей,
поэтому не спускался в салоны и не всхо�
дил на мостики. Тем не менее и снару�
жи было на что посмотреть. “Першинг”
на своих больших моделях (16.7–27.7 м)
использует приводы Арнесона, ассоци�
ирующиеся с суперкавитирующими
винтами из нержавейки.

Максимальная скорость — 89 км/ч.
Винты бронзовые, причем по всей длине
выходных кромок лопастей заметны

примерно 8�миллиметровые антикави�
тационные полоски�полуинтерцепторы
(фото 3). Профиль не сходит на нет, как
обычно, а на последних 8 мм утолщается
и резко обрывается. Этот как бы полу�
кавитирующий винт позволяет работать
как в полупогруженном, так и в погру�
женном режиме, оптимизируя ход судна
на любой скорости. Для сравнения на
фото 4 показаны полупогруженные
винты чистых кровей: кромки и углы
очень острые.

Не думаю, что выбор бронзы вызван
инженерной необходимостью. Нержа�
веющий винт тоже прекрасно работал
бы. Просто желтый металл — символ со�
лидности, хотя и легко эродирует. Так как
судно очень дорогое и срок его службы
исчисляется десятилетиями, на все ме�
таллические детали, находящиеся под
водой (сам корпус из пластика), устанав�
ливаются аноды�протекторы, изготов�
ленные из, как здесь говорят, жертвую�
щего собой материала — цинка (или его
сплавов). Протекторы, имеющие различ�
ную форму и размеры, обычно изготав�
ливают литьем с надписью: “Не снимать,
не красить”. Я насчитал в районе “ар�
несонов” восемь протекторов. размера�
ми ок. 200х150х20 мм. Хороший пример
для подражания.

Я спросил:“Сколько же таких яхт
продается за год”, и получил ответ: “В
2002 году — четыре”.

Что касается катера “Рива”, то я про�
сто не готов описывать роскошь этой
открытой всем ветрам, если так можно
сказать, “скоростной веранды без кры�
ши”, где после водительского кресла все
сплошь обито белой кожей, включая пол.
Более непрактичного катера я не видел.

Х
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1. 2. Лодка не из дорогих — с упрощенными обводами. Сваривающийся легкий сплав,
гофры на обшивке, приварные коробчатые шпангоуты. Баки плавучести выполняют
роль сидений.

3. Бронза с бронзовых веков не теряет
своей славы

4. Суперкавитирующие полупогруженные
винты быстроходного катера

мире существуют два типа компа�
ний. Одни, их большинство, еже�
годно вносят в свои модели изме�

нения, стремясь завлечь покупателя рек�
ламой новизны и часто отказываясь от
полезных вещей, внедренных в прошлом
году. Другие же из года в год делают одни
и те же модели, внося лишь минималь�
ные изменения; они уверены в том, что
проверенная надежность — всего важнее.

Компания “Boston Whaler”, располо�
женная не в Бостоне, как я полагал, а во
Флориде, относится к промежуточному
типу; она чрезвычайно консервативна
в том, что касается найденных обводов,
но постоянно совершенствует оборудо�
вание и интерьеры. Однако что�то слу�
чилось в “королевстве датском”: на пока
единственной новой модели “китобой�
ца” в корме, на днище на длине ок. 1.5 м,
сделана “лыжа” с увеличивающейся в
корму шириной для улучшения глисси�
рования.

се большую популярность завое�
вывает установка пропульсивно�
го комплекса в кормовом “карма�

не�рецессе”, как показано на фото 5. Это
позволяет лучше защитить движитель,
отказаться от транцевых плит и при тех
же габаритах лодки увеличить полезный
внутренний объем. Теперь и на малых
алюминиевых лодках просто поражает
необычная сложность форм. Компания
“Tracker” — пионер внедрения авиаци�
онных технологий — объявила о полном
прекращении производства клепаных
посудин и показала “штампованную”
рыболовную лодку под привычным рос�
сийскому уху названием “Tundra” (фото
6). В прошлом году (см. “КиЯ” № 181) я
пытался предположить — каким спосо�

5. Установка движителя в
выштампованном кармане+рецессе,
справа виден датчик скорости

6. Сложные формы лодки “Tundra”

бом получены такие формы, и высказал
ошибочное мнение, что лист нагрева�
ется до мягкого состояния и вакуумом
прижимается к матрице. Такие формы
получают гидропрессованием, пришед�
шим из авиации. Суть его в том, что лист
обжимает по матрице не удар жестко�
го пуансона, а действие несжимаемой
жидкости, воспринявшей усилие порш�
ня. В этой связи нужно отметить, что
далеко не всякий алюминиевый сплав
достаточно для этого пластичен, а пла�
стичные сплавы, как правило, коррози�
онно нестойки и их надо красить. У
компании “Tracker” все это получается.

Разница в цене лодок, сделанных по�
новому и старым способом, достигает
5000 долл. при цене 6�метровой “Тунд�
ры” в 21 000 долл.

е, кто бывал в Сочи, помнят не�
большие катера для морских про�
гулок. Так вот, нечто подобное су�

ществует и в Нью�Йорке в виде такси.
Любопытно, что для такси особенно
часто используются корпуса водно�
лыжных буксировщиков. Их много
было показано на ТВ. Это относительно
широкая 6–7�метровая малокилеватая
посудина с жестко установленным мало�
вибрирующим двигателем и прямым
валом. Таким мотором является рядная
или оппозитная “шестерка”, и идеаль�
ным был бы двигатель от “БМВ�328” или
“�330”. В Америке свой такой двигатель
только один и его пока не конверти�
ровали. Поэтому ставят V8 на 150�300
л.с. и более. У настоящего буксировщика
есть еще наклонная трубчатая рама и
на ней, как раз над двигателем (в ЦТ), гак
для фала и балластные самоналивные
цистерны емкостью до 370 л для конт�

роля кильватерного следа, величины и
формы волны. Особенностью такого
корпуса является наличие на днище,
примерно в 1.5 м перед дейдвудом, плос�
кого бронзового килька�плавника, ча�
сто состоящего из двух�трех гребешков.
В некоторых случаях ставят и заднее
откидное подводное крыло (фото 7). Это
крыло не столько поднимает корпус,
сколько стабилизирует его на поворотах.
Катер исключительно маневрен, а мож�
но сказать — и точен в управлении,
иначе не быть ему ни буксировщиком,
ни такси.

А вот винты на них используются
разные, как из нержавейки (фото 8), так
и (чаще) — из бронзы. В этом году ком�
пания “Chris Guard” показала гребной
винт, у которого на всей поверхности
лопастей имеется как бы концентричес�
кая волнообразная накатка глубиной
около 0.5 мм и шагом 6–8 мм (фото 9).
В последние годы появились винты и для
больших судов с подобными, но более
крупными волнами на поверхностях.
Каков смысл в таких волнах? Наш жур�
нал попросит ведущих специалистов в
этой области высказать свое мнение.

ребные винты в Америке весьма
дороги, и потеря его ввергает хо�
зяина в сотенные, если не тысяч�

ные расходы. Неслучайно “Volvo Penta”
рекламирует сборные винты из пластмас�
сы с запасными лопастями (см. “КиЯ”
№ 174). Прочность пластмассы, по за�
верению фирмы, превосходит прочность
алюминия.

не очень понравилось решение.
широко применяемое для сниже�
ния сопротивления гребного вин�
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8. Днище катера
буксировщика; винт из
нержавейки с очень большим шагом

9. Винт с мелкой концентрической
волновидной накаткой

7. Откидное
подводное крыло на
катере
буксировщике

10. При выключении двигателя парусной
яхты гребной винт автоматически
“складывается” во флюгерное положение

та вспомогательного двигателя парус�
ной яхты (фото 10). Две лопасти связаны
одна с другой через зубчатые сектора и
при начале работы двигателя расправ�
ляются под действием центробежной
силы и упора. Аналогичное решение есть
и для трехлопастных складных винтов.

На выставках было представлено
несколько компаний, производящих
ВРШ. Спрашиваю: “Можно ли регули�
ровать шаг с пульта управления?” “Нет,
— отвечают, — нужно лезть в воду и там
подкручивать регулировочный винт”. А
если холодно? В то же время техничес�
кие решения для изменения угла уста�
новки лопастей на ходу давно известны
как в авиации, так и в большом судостро�
ении. Однако это дело, как я полагаю,
недалекого будущего.

аш корреспондент Андрей Велика�
нов писал о катерах компании
“Jetcraft” (“КиЯ № 166), входящей

в группу “Harbercraft” и выпускающей
алюминиевые корпуса повышенной
прочности. У компании есть деньги на
содержание команды для участия в
мировых чемпионатах в речных мара�
фонах, как правило, на быстрых и мел�
ководных реках против течения. Сорев�
нования — лучший способ испытаний.
Лодки этой фирмы выигрывали миро�
вые чемпионаты уже 10 раз. Кредо
фирмы: “Легче — значит лучше”. Но как
сделать лодку легче? Компания исполь�
зует “Pre�Flex”�технологию, что дает до
30% экономии в весе, по сравнению с
обычными технологиями, когда лодку
собирают в кондукторе или на стапеле.
“Пре�Флекс” — это предварительно на�
пряженные (с помощью объемного де�
формирования) особо точные крупные
заготовки, из которых последователь�
но сваривается корпус, причем каждая
последующая деталь поддерживается
уже приваренными предыдущими. В
этом случае сварочные деформации не
проявляются. Компьютер помогает
аккуратно вырезать листы точно по
плазу. После сварки, зачистки наруж�
ных швов и полировки корпус выглядит,
конечно, не так, как новый “Трэкер”, но
лучше, чем любой старый. Выигрыш в
весе образуется благодаря сокращению
числа деталей набора; нет плоских па�
нелей, работают изогнутая оболочка и
швы. А кроме того, на некоторых моде�
лях толщина днища доходит до 6.35 мм,
причем оно делается из целого листа (у
фирмы есть соответствующие прессы).

а ТВ была представлена и “тяже�
лая артиллерия” — рабочие катера
с корпусами, сваренными из 4.8–

6.35 мм листов алюминия.
Однажды мне пришлось участвовать

в перегоне судов по северным морям. В
составе каравана было большое де�
сантное судно. Вид, конечно, оно име�
ло несколько необычный, но зато бла�
гополучно выдерживало и волну Бело�
го моря, и льды Карского, и на зависть

11. Установка водомета в пределах
габарита корпуса

12. Вид снизу на простейшее понтонное
судно с легкосплавными поплавками

14. Рули подняты. Лодка идет как
быстроходная моторная с 50
сильным
четырехтактником. Если торопиться
некуда, можно поставить паруса.

13. Складная полипропиленовая лодка
мирового класса — так написано на
рекламном плакате. Колеса не только
облегчают перемещение этой и без того
легкой лодки, но и намекают на
возможность использовать ее как
тележку.
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КАТЕРА и ЯХТЫ

всем другим участникам перехода могло
причаливать к любому берегу. Так вот,
современный рабочий катер — это ма�
ленькое десантное судно: катамаран или
моно, кому что нравится. Сварные швы
не обрабатываются. Ставятся два водо�
мета “KaMeWa”. Я спросил у стендиста,
почему не “Hamilton”? Ответ был прост:
“У нас и дизели “Volvo”, и водометы
“КаМеWа” — все из Швеции. А “Гамиль�
тон” где? Далеко — в Новой Зеландии”.

Особенностью такого судна является
наличие носовой аппарели, а также
балластных цистерн. При подходе к
берегу за грузом вода перегоняется в нос,
после приема груза — перекачивается
в корму и нос судна отлипает от грунта.
Кому нужны такие катера? На удивле�
ние — потребителей в Америке великое
множество. Это ведь водяной грузовик�
вездеход!

У нас был большой опыт в производ�
стве десантных судов и его нужно было
бы использовать. Посудина немудреная
плюс два популярных барнаульских
дизеля (“Д6” или “В2”) или двигатели от
“Камаза” плюс два водомета.

На фото 11 показана установка водо�
мета левого борта при необходимости
хорошей его защиты от повреждений.

есколько слов о понтонных, так на�
зываемых палубных судах, у кото�
рых практически нет ни бортов, ни

трюмов, но есть два понтона и гладкая
палуба, на которой установлены руле�
вое управление и банки�рундуки, час�
то — тент. Неспешно дефилируя вдоль
берегов, пассажиры наслаждаются ок�
ружающей природой. Такие вылазки
собирают всю семью, места много. Это
и не дача, и не катер, просто — пере�
движная пикниковая веранда. Спрос на
такую технику у тех, кто живет по бере�
гам рек, уже много лет не снижается. На
фото 12 показано устройство такого
примитивного плавсредства. Фанера
внизу даже не покрашена. Я спросил у
дилера: “На сколько лет хватит?” “На всю
жизнь, ведь толщина морской фанеры
20 мм!” Справедливости ради отмечу, что
любые деревянные изделия для откры�
того воздуха пропитываются здесь очень
хорошим антигнилостным раствором и
долго сохраняют внешний вид.

Главная проблема для России — где
хранить? Здесь она решается так: прода�
ются отдельно все составляющие части,
можно самому собрать и разобрать.

азнообразие вкусов безгранично.
Это учитывает калифорнийская
фирма “Porta�Bote International”,

находящая покупателей на давно осво�
енные складные лодки и дающая на них
десятилетнюю гарантию (фото 13).
Вспоминаю работу на заводе “Салют”.
Наряду с 2�сильным моторчиком рядом
изготавливали зеленые складные лод�
ки “Мечта”. Так вот, наша “Мечта” поче�
му�то оказалась нерентабельной и была
снята с производства, а вот давно раз�

работанная американская белая “Меч�
та” живет и не думает уходить в про�
шлое. Три модели длиной 2.60, 3.25 и
3.85 м, по нынешним временам, дей�
ствительно неказисты, но чтобы сделать
фото, пришлось попросить людей под�
винуться, так много стояло около них
зрителей. Нетонущие лодки складывают�
ся вдоль (в отличие от “Мечты”) в очень
плоский пакет. Основной материал —по�
липропилен, а гибкие связи — те же, что
и на космических скафандрах. Ребята
фирмы очень смелые, их девиз: “Мы де�
лаем устаревшие лодки, пока они вам нра�
вятся”. Их вес (31 кг — большая и 21 кг —
маленькая) и простота сборки удивитель�
ны — есть от чего почесать в затылке. До�
бавлю, что под мотором в 5 л.с. с одним
человеком большая модель имеет скорость
36 км/ч, цена ее — около 1600 долл.

а ТВ большой раздел был посвя�
щен парусным яхтам, которые
можно использовать и как полно�

ценные “моторки”. На фото 14 показана
корма популярной современной парусно�
моторной лодки.

Меня, человека, далекого от паруса,
привлекла своей завораживающей фор�
мой яхта компании “J boats”, обещаю�
щей высокую скорость. Я поднялся
наверх к одному из конструкторов фир�
мы, чтобы задать несколько вопросов.

— Чем отличается хорошая яхта от
остальных?

— Стоимостью при перепродаже. Чем
меньше с годами яхта теряет от перво�
начальной стоимости, тем выше ее ка�
чество. Цены на наши яхты практически
не меняются. Супергоночные машины
строят по принципу: легче — значит
быстрее, поэтому корпус делают в виде
сэндвича — две относительно тонкие и
прочные оболочки, а между ними лег�
кий наполнитель плюс связующее. Но
во время гонки из�за высоких знакопе�
ременных нагрузок связь между оболоч�
ками ослабляется, сверхлегкий корпус
начинает “дышать”, и это уже исправить
невозможно. Мы же используем техно�
логию компании “TPI”, с которой сотруд�
ничаем долгие годы. Это так называе�
мый SCRIMP�процесс, который позво�
ляет повышать прочность корпуса в
два�три раза, по сравнению с традици�
онной ручной укладкой слоев стеклово�
локна последовательно, и экономить
массу времени. Этот процесс использу�
ется для строительства вагонов, косми�
ческих аппаратов и т. д. Принцип прост,
габариты и толщина изделия практи�
чески не ограничены. Суть в том, что для
удаления из структуры всех газов, пу�
зырьки которых являются очагами раз�
рушения, используется вакуум. После
того как стекло� или углеволокно разло�
жено на матрице, его накрывают плен�
кой и герметизируют пакет липкой лен�
той по периметру. С одного края подво�
дится смола, а с другого края дается
вакуум. Это — схема. Сколько входов и
на каком расстоянии они друг от друга,

15. Этот тузик делали высокие
профессионалы. На пристегивающемся
баллоне — ручка; значит, нет сомнения в
прочности ни самого баллона, ни
крепления его к корпусу.

16. Микрошвертбот — самый настоящий
парусник. Еще меньше представить трудно.

17. “WindGlider” — универсальное
плавсредство (в варианте швертбота)
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19. Этот 8.1	литровый двигатель
несколько напоминает “зиловскую”
восьмерку

20. Лучшие достижения ныне
удостаиваются чести быть
представленными на водной глади. Среди
них — “Corvette”.

каковы режимы — секрет фирмы. Смола
заполняет все мельчайшие промежут�
ки между матрицей и пленкой, надежно
пропитывая ткань. Поэтому наши корпуса
не расслаиваются и не набухают со вре�
менем от проникновения воды. А опыт
строительства суперяхт мы тоже исполь�
зуем — только там, где это оправданно.

оряками�яхтсменами, как изве�
стно, не рождаются, ими стано�
вятся. А чтобы родители не боя�

лись, что во время этого становления их
ребенок перевернет швертбот и травми�
рует свою психику, рекомендуется сим�
патичный универсальный тузик компа�
нии “Walker Bay” (фото 15), оборудован�
ный пристегивающимся надувным
поясом, который наверняка снизит бес�
покойство взрослых (и к тому же, сде�
лает перевозку четырех людей вполне
безопасной). Встроенное пластиковое
колесо, выступающее на 30 мм ниже
киля, облегчает перемещение 2.7�мет�
ровой лодки весом 40 кг (68 кг при 3.1
м). Пустотелые банки с выгнутой вверх
нижней образующей обеспечивают ава�
рийную плавучесть. Рекомендуется
мотор до 5 л.с. Лодка легко преобразу�
ется в парусную с помощью дополни�
тельного набора. К ней продаются так�
же: тележка для перевозки, удлинитель
на румпель, особый настил, подъемное
и фиксирующее устройство на палубе,
самоустанавливающиеся подставки для
хранения на полу или подвеска для хра�
нения под потолком, специальное бук�
сировочное приспособление, держатели
для удочек, насос и ремонтный комплект,
брезент для хранения на улице, тент и
даже насадка в виде подводного крыла
на антикавитационную плиту ПМ.

На ТВ можно было видеть и другие
интересные, на мой взгляд, микропарус�
ники (фото 16).

омпания “Mistral” показала
“WindGlider”  новой версии — на�
дувное плавсредство, объединяю�

щее в себе достоинства парусной доски,
швертбота (фото 17) и  байдарки (в без�
мачтовом варианте придаются весла и
специальное сиденье).

Изготовленная из поливинилхлори�
да надувная платформа (2.2х1.1 м) не�
сколько каплеобразной формы комплек�
туется составной из трех частей мачтой
и уишбоном, который служит ручкой для
переноски в сложенном виде. Вес упа�
ковки — 18–20 кг. Есть еще руль и два
вставляемых снизу плавника�шверта
высотой по 45 см. От мачты в корму
приклеен эллипсообразный усилитель
— накладка из нескользящего матери�
ала, по которому перемещаются, управ�
ляя парусом. А перед мачтой — неболь�
шое углубление для пассажира.

 Полный пакет стоит около 400 долл.!

сть смысл поговорить о том, как
можно улучшить качество РИБов
российских производителей. Сна�

чала о личном опыте. У меня здесь одна
из лучших пятиместных “мневских” ло�
док “Н 360”, укладывающаяся в две боль�
шие сумки общим весом около 70 кг.
Когда она в сборе, одному с ней не совла�
дать (я еще не плюсую мотор и два бен�
зобака), да и двоим, пока дотащишь —
ноги подкосятся. Нужны три человека,
это — минимальный состав участников
выхода. Для пятерых она маловата.
Часто во время хода мои пассажиры
ложатся на баллоны, а я стою, зажав
румпель между коленками. Две низкие
жесткие банки не задерживают на себе
желающих посидеть.

Итак, отправляясь в поход из дома, в
мой автомобиль садятся пятеро, а в его
багажник должны поместиться две сум�
ки с лодкой, мотор, два бака (основной
и запасной), весла, насос, удочки, рюк�
заки с одеждой, едой и питьем, а также
спасжилеты и т. п.

Теперь несколько моих личных поже�
ланий российским производителям (кста�
ти, здесь “Мнев Н 360” окружающие од�
нозначно принимают за “Zodiac”, т. е. он
как бы птица из той же стаи).

1. Для снижения веса нельзя пренеб�
регать даже десятой долей миллиметра
толщины исходного материала или лю�
бым уменьшением размеров деталей.
Здесь, например, есть резьбы М7 и М9.
Смелее надо играть цветом и раскрас�
кой баллонов.

2. Фанерные слани, окантованные
алюминием, стоит заменить сделанны�
ми из перфорированного магния (или
его сплавов) или полипропилена сото�
вой перфорации.

3. Никаких низких фанерных банок.
Нужны передвигающиеся мягкие ана�
томические сиденья на складывающих�
ся легкосплавных ножках (фото 18).

4. Для упрощения переноски лодки не�
обходимо установить снаружи, в ниж�
них углах транца, колеса.

5. Вдоль бортов и на транце надо до�
бавить то, за что можно брать и нести.

6. Ремонтный комплект и насос так�
же должны иметь свое место, скорее
всего тоже под сиденьями, как и плас�
тиковый ящик ЗИПа для мотора.

7. Стальные ненагруженные детали
должны быть заменены пластиковыми.

8. Стоит изменить положение, конст�
рукцию и количество узлов крепления
весел так, чтобы они в походном поло�
жении формировали с верхней по�
верхностью баллонов одну плоскость, на
которую может прилечь уставший че�
ловек.

9. Никаких острых кромок и нестыко�
вок; отделке поверхностей — первейшее
внимание, иначе все усилия пойдут на�
смарку; и не стоит копировать чужие
находки буквально.

Я надеюсь, скоро можно будет пока�
зать российские лодки и здесь, пока во�
сточный сосед не обратил на этот ры�
нок свое внимание. Харьковский “Бриг”
уже начал наступление на Североамери�
канский континент. Теперь дело за нами.

ак было показано на НВ, предпри�
нята атака на позиции патриарха
производителей стационарных ка�

терных двигателей фирмы “Mercury”.
Давно не новость то, что большие V8�
блоки американского автотрио исполь�
зуются для конверсии в катерные самой
фирмой “Mercury” и компанией
“Crusader” (фото 19). Кстати сказать,
основное требование конверсии: вых�
лопной коллектор и приемная труба дол�
жны быть водо� или воздухоохлаждае�
мыми, т. е. с двойными стенками во из�
бежание пожара, так как во время

18. Сиденье, на котором сидит девушка,
достойно восхищения, но и спинка не
помешала бы
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21. Роторные двигатели, рожденные
гением доктора Ванкеля, ныне все чаще
пенят воду за кормой

работы выпускной коллектор накаляет�
ся до вишневого цвета. При глубокой
конверсии производится переделка всех
вспомогательных и навесных агрегатов
и трубопроводов, после чего праотца уз�
нать невозможно. А вот легкая конвер�
сия, когда дорабатывается лишь мини�
мально необходимое, встречается нечас�
то. Пример — доработка известного
спортивного двигателя “Corvette” (фото 20).

На фото 21 показана конверсия ротор�
ного автомобильного двигателя “Mazda”,
произведенная компанией “Rotary Power
Marine Corporation”. Конвертируются
два двигателя — на 175 и 240 л.с. Вто�
рой из них (он на снимке) — мировой
чемпион среди судовых поршневых
двигателей по соотношению мощности
к весу (1.55 л.с. на 1 кг). Двигатель —
двухроторный с приводным нагнетате�
лем (он наверху), с водо� и маслотепло�
обменниками. Конечно, он не предназ�
начен для установки на баржу, а так —
чтобы прошвырнуться на катере, при�
чем прошвырнуться быстро, достаточно
экономно и без вибраций. Я спросил у
хозяина фирмы: “Каков ресурс этой жем�
чужины?” “1000 часов”, — был ответ. А
ведь это в среднем 10 лет некоммерчес�
кой эксплуатации. Цена такого мотора
— около 11 000 долл., что делает его весь�
ма привлекательным в сравнении с ПМ
аналогичной мощности.

В Тольятти производятся роторные
двигатели, в том числе и для вертолета
“МИ�35”. Если бы “ВАЗ” взял на себя га�
рантированные обязательства и сервис,
может быть, и для российского малого
катера�перехватчика нашелся бы пла�
менный мотор! А там, глядишь, появи�
лись бы и конкурентоспособные мотор�
ные яхты!

ногие компании (и среди них —
“Caterpillar”, “Volvo”, “Deutz”,
“Yanmar”) представляли на обеих

выставках серьезные морские дизеля.
“Yanmar” показал относительно неболь�
шой дизель (фото 22) для классической ус�
тановки с редуктором, отклоняющим ось
вращения винта примерно на 15° вниз.
Видна тонкая проработка литого корпуса
— следствие борьбы за малый вес и эко�

видел двигатель драгстера, форсирован�
ный с 300 до 6000 л.с.! Львиная доля
прироста мощности была получена за
счет “вбухивания воздуха” в цилиндры.

На снимке показан привод зубчатым
ремнем шириной около 80 мм. Главное
достоинство такой механической свя�
зи воздуходувки с коленчатым валом со�
стоит в том, что он не дает запаздыва�
ния подачи воздуха относительно пода�
чи топлива, благодаря чему удается
избежать неполного сгорания на пере�
ходных режимах. И в том, что нагнета�
тель вытеснительного типа при высоких
степенях сжатия часто не требует про�
межуточного охлаждения воздуха из�за
развитых поверхностей его корпуса. Ус�
тановка его несложна. Продаются набо�
ры, при помощи которых можно даже
в домашних условиях немного (сил на
10–15) поднять мощность. К примеру,
для двигателей “Фольксваген” класса “Пас�
сат” такой набор стоит около 1500 долл.
Для более серьезных результатов, конечно,
требуется более серьезная работа.

Н. Б. Вардомский, г. Оттава

Окончание следует

22. “Yanmar” очень скрупулезен в
проработке литых деталей — это
авиационный подход

23. Приводной нагнетатель штучного
изготовления, корпус которого буквально
выгрызен на станках с ЧПУ

номию металла. Такой редуктор не допу�
стит никаких форсировок, нет толстых
стенок, сделав которые тоньше, можно
было бы вложить новые шестерни.

Такое ощущение, что и в судовом дви�
гателестроении уже появился авиаци�
онный подход к проектированию и из�
готовлению моторов.

ужно отметить, что за последние
два�три года с легкой руки компа�
нии “Даймлер�Крайслер” на моде�

лях “Мерседеса” стали появляться дви�
гатели с приводными нагнетателями вы�
теснительного типа. (Существует
несколько конструкций, которые при�
менялись в двухтактных дизелях “ЯМЗ”
лет 40–50 назад; двухтактный дизель во�
обще не может работать без нагнетате�
ля. Есть они и сейчас. Так что опыт про�
изводства у нас подобных воздуходувок
есть.) За “Мерседесом” потянулись и дру�
гие изготовители, в том числе произво�
дители нагнетателей разного размера
и степени компрессии. С их помощью
можно вытворять чудеса, поставив на�
гнетатель после воздушного фильтра
или карбюратора (фото 23). Однажды я
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тарший научный сотрудник Фео�
досийской судостроительной ком�
пании “Море” Валентин Туголуков
опубликовал статью в английском

журнале “Speed at Sea” (№ 1  2003 г.),
посвященную примерам практического
использования предлагаемых автором
оригинальных обводов корпуса скоро�
стного судна повышенной мореходности
“FSC” (Fast Seakeeping Craft).

Корпус судна внешне напоминает
наконечник копья с очень острыми уг�
лами прямолинейных ватерлиний и
батоксов и с днищем “тримаранного”
типа, т. е. имеющем два скошенных
продольных тоннеля. Все поверхности
корпуса образованы плоскостями тре�
угольной формы. Благодаря своей ост�
роте корпус способен “пронизывать”
волну, не испытывая от встречи с ней
значительного сопротивления и тяже�
лых ударных нагрузок. В то же время
образующие днище поверхности обес�
печивают судну ход в режиме глиссиро�
вания, что наряду с аэродинамической
составляющей подъемной силы, созда�
ваемой днищевыми тоннелями, позво�
ляет достичь высоких значений скоро�
сти на взволнованном море.

К сожалению, автор не пожелал поде�
литься с читателями тонкостями гидро�
и аэродинамических достоинств пред�

лагаемой формы корпуса, а сразу
перешел к примерам ее использования
при создании морских объектов коммер�
ческого (пассажирские суда) и военно�
го (патрульные катера) назначения.

При рассмотрении характеристик
этих скоростных катеров прежде всего
поражает невероятно низкий уровень
мощности, затрачиваемой для дос�
тижения скоростей поряд�
ка 60–70 уз. Так, например, 21�
метровый катер по концепции “FSC”,
транспортирующий до 16 вооруженных
спецназовцев, имеющий водоизмеще�
ние 20 т, на котором в качестве движи�
телей установлены водометы, способен
развивать скорость до 70 уз при мощно�
сти энергетической установки 2×525
кВт. Эта мощность, как подчеркивает ав�
тор, в 2–2.5 раза меньше той, которая
используется катерами с традиционны�
ми глиссирующими обводами близких
размеров. (Здесь следует отметить, что
патрульных катеров водоизмещением 20
т со скоростями 70 уз до настоящего вре�
мени создано не было. Водоизмещение
катеров�перехватчиков со скоростями
около 70 уз обычно не превышает 12 т.)

Уместно вспомнить о реальных дости�
жениях, полученных в середине 90�х гг.
ХХ в. на экспериментальном патрульном
катере “VSV�50” (см. “КиЯ” № 167, 1999).

Этот катер при длине 15.25 м и водоиз�
мещении около 7.7 т с двигателями
“Seatek Nary” мощностью 2×630 кВт,
обладая волнопронизывающим корпу�
сом, способным глиссировать, мог раз�
вивать скорость на спокойной воде всего
55 уз.

В том же номере “КиЯ” (на стр. 46) упо�
минаются проекты основоположника
использования волнопронизывающих
корпусов для скоростных глиссирующих
судов Ренато Леви, разрабатываемые им
еще на стыке 60–70�х гг. прошлого века:
“Ram Craft” и “Delta 28 with Ram”. На пос�
леднем катере при длине корпуса 11.5 м
и водоизмещении по меньшей мере в 3.5
раза меньшем, чем у упомянутого катера
“FSC”, при мощности двигателя 773 кВт
предполагалось получить скорость около
60 уз.

Следует отметить, что на катере “VSV�
50” и в проектах Р. Леви в качестве дви�
жителей использовались частично по�
груженные винты, обладающие более
высоким, чем у водометов, КПД на ско�
ростях свыше 50 уз. К тому же, на этих
катерах не было такого недостатка, ко�
торый имеют катера “FSC”, а именно —
срыва потока у транца с расположенных
под углом около 8° к ДП вертикальных
бортов. Объявленные показатели зат�
рат мощности на единицу водоизмеще�
ния у катера “FSC” в 2.5–3 раза ниже, чем
у упомянутых катеров (0.053 кВт/кг про�
тив 0.135–0.160 кВт/кг).

Последним из приводимых автором

Быть ли
трансатлантическому
рекорду “FSC”?

Принципиальная схема общей компоновки водометного катера “FSC”, на котором пред�
полагается установить рекорд скорости в трансатлантическом переходе

Копьевидная форма корпуса и рубка
“FSC“образованы треугольными плоско�
стями
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статьи примеров был катер, предназна�
ченный для побития рекорда скорости
пересечения Атлантического океана без
дозаправки топливом на трассе длиной
3240 миль между Лондоном и Нью�Йор�
ком. Вообще�то “обкатанная” многими
претендентами на рекордный переход
атлантическая трасса пролегает между
траверзами маяков Амброуз, на выхо�
де из нью�йоркской гавани, и Бишоп Рок
у побережья английского п�ова Корну�
олл. Длина этой трассы составляет 3000
миль, и непонятно, почему катер “FSC”
должен дополнительно преодолевать
240 миль через опасные для скоростного
катера воды Ла�Манша с его интенсив�
ным судоходством.

Но еще большее удивление вызывают
другие цифры, характеризующие “ре�
кордный” катер “FSC”. При длине кор�
пуса 28 м и стартовом водоизмещении
47.5 т, включающем 19.5 т топлива,
катер “FSC”  с двумя далеко не самыми
легкими двигателями — дизелями
“MTU12V183TE94” мощностью по
970 кВт каждый — и водометами спо�
собен пройти упомянутый маршрут
между Лондоном и Нью�Йорком всего за
47 часов со средней (!) скоростью 70 уз.
При этом, как подчеркивает автор, ка�
тер “FSC”, в отличие от других претен�
дентов на установление рекорда, будет
поддерживать эту скорость вне зависи�
мости от погодных условий.

С последним утверждением, как и со

скоростными возможностями катера�
“рекордсмена”, невозможно согласиться
по следующим очевидным причинам.

Во�первых, глиссирующий катер во�
доизмещением более 40 т просто не
сможет развить скорость в 70 уз при
мощности двигателей всего в 1940 кВт
даже на тихой воде. Опыт эксплуатации
реальных катеров при загрузке, соответ�
ствующей водоизмещениям 45–60 т, и
с близкими (а скорее — даже лучшими)
глиссирующими обводами показывает,
что они способны развивать скорость в
65–67 уз при мощности энергетической
установки в 2.5–4 раза более высокой,
чем у “рекордного” катера “FSC”*. Изме�
нением формы глиссирующих обводов
невозможно добиться повышения про�
пульсивных качеств в разы...

Во�вторых, никакие волнопронизы�
вающие обводы корпуса не смогут пол�
ностью устранить отрицательное вли�
яние океанского волнения на скорость
катера длиной около 30 м. Для упомя�
нутых в сноске катеров с обводами “глу�
бокое V” такое влияние даже при срав�
нительно благоприятной погоде выра�

жается в потере величины среднерей�
совой скорости до 30% максимальной.
Даже крупнотоннажный трансатланти�
ческий рекордсмен — 67�метровый
“Destriero” при водоизмещении около
700 т — под воздействием океанских
ветро�волновых условий терял до 20%
максимальной скорости.

Мало того, за счет использования уди�
вительно маломощных двигателей и эко�
номии их массы и массы запасов топ�
лива, автор считает возможным приме�
нять в качестве материала корпуса
сталь, тогда как конструкторы реальных
скоростных катеров бьются за макси�
мальное облегчение именно корпусных
конструкций, используя для их построй�
ки сложные композитные материалы
высокой прочности — сэндвичевые
конструкции с включением в них кев�
лара и армирования углеволокном.

Остается непонятным, результатами
каких расчетов или экспериментов ру�
ководствовался В. Туголуков, объявляя
о столь фантастических скоростных
качествах катеров “FSC” в популярном
зарубежном журнале, читаемом, в том
числе, и квалифицированными специ�
алистами?

Мы надеемся, что автор этого проекта
откликнется и даст ответы на возник�
шие у нас вопросы, а также обоснует
свои предложения.

Вячеслав Зубрицкий

* Например, трансатлантический рекордсмен 1989 г.
“Gentry Eagle” длиной 33.5 м при водоизмещении 60–
62 т и мощности ЭУ 8430 кВт развивал максимальную
скорость 67 уз, а катер Фабио Буцци “Record!” длиной
24 м при водоизмещении 45–47 т и мощности ЭУ
4416 кВт способен был развивать скорость около
62 уз.

Французская компания “BGV” (“Про�
ектное бюро Жиля Ватона”), известная
своими проектами не только высокоско�
ростных судов гражданского и военного
назначения, но и крупных парусных яхт,
разработала принципиально новую кон�
цепцию всепогодного скоростного судна,
в основе которой лежит волнопронизы�
вающий корпус. В принципе, корпус
такого типа далеко не новость — нова�
торство концепции “BGV” заключается
в том, что судно представляет собой три�
маран с относительно короткими, сме�
щенными в корму боковыми корпусами,
установленными на концах коротких
крыльев, напоминающих крылья экра�
ноплана, которые обеспечивают аэро�
динамическую разгрузку. Кроме того,
эти корпуса снабжены наклонными под�
водными крыльями, которые до сих пор
чаще встречались на скоростных парус�
ных катамаранах и тримаранах.

Разработчики уверяют, что судно та�
кого типа будет способно развивать ско�
рость до 68 уз (более 120 км/ч) в такую
погоду, “когда любое классическое суд�
но не осмелится покинуть порт”, обес�
печивая комфортный и стабильный ход
даже на очень высокой волне. На основе
новой концепции уже разработано не�

Еще один “пронизывающий волны”

сколько базовых проектов судов длиной
от 53 до 155 м самого различного назна�
чения — в перечне есть и паромы, и
пассажирские лайнеры, самый крупный
из которых способен взять на борт боль�

ше тысячи пассажиров, и “грузовик”�
контейнеровоз, и, конечно, военный
патрульный перехватчик. О том, взялась
ли какая�нибудь верфь воплотить эти
проекты в металле, пока не сообщается.

Военная версия этого же проекта

Вариант “BGV�120” — паром, рассчитан на перевозку 850 пассажиров
и 70 автомобилей. Корпус — из легкого сплава, силовая установка —

газовые турбины “Rolls�Royce MT 30”, работающие на водометы
“KaMeWa”.
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ыполненные недавно в ЦНИИ
им. акад. А. Н. Крылова исследова�

ния показали, что на обтекаемых рулях,
действующих в струе воды, истекающей
в воздух выше ее свободной поверхно�
сти, при малых углах перекладки возни�
кает отрицательная боковая сила. Это
объясняется тем, что происходит отрыв
потока с засасывающей стороны пера
руля и образование воздушной кавер�
ны, поэтому на ней не создается разря�
жение, обеспечивающее подъемную
силу, как это происходит при работе руля
в сплошном потоке. Лишь при больших
углах перекладки руля возникает поло�
жительная подъемная сила, когда на на�
гнетающей стороне руля определяется
повышенное давление. На рис. 1 приве�
дены зависимости коэффициентов
подъемной силы рулей с различной про�
филировкой в свободной струе воды от
угла их перекладки. Видно, что на рулях
с обтекаемой профилировкой при малых
углах отклонения боковая сила отрица�
тельная. По�видимому, этим эффектом
объясняется недостаточная эффектив�
ность ВД при удержании судна на пря�
мом курсе. Исследования показали, что
профилировка в виде прямощекого
клина позволяет рулям, действующим
в свободной струе, обеспечить нормаль�
ную зависимость поперечной силы от
угла атаки. Поэтому в РРУ ВД с надвод�
ным или частично затопленным выбро�
сом струи для обеспечения хороших ма�
невренных качеств судна целесообразно
использовать рули, профиль сечения ко�
торых выполнен в виде прямощекого
клина.

Рабочие колеса, аналогичные осевым

Рис. 1. Зависимость коэффициента Су

боковой (подъемной) силы рулей с
обтекаемыми и клиновой профилировкой в
струе ВД от угла перекладки α°

Общий вид ВД фирмы “KaMeWa” приводится для сравнения с компоновкой МГВД

со щелевидным соплом
Водометные движители (далее — ВД), имеющие ряд преимуществ по срав�
нению с наиболее распространенным движителем — гребным винтом,
хорошо известны нашим постоянным читателям. Однако ВД не находят ши�
рокого применения, несмотря на их высокие пропульсивные характерис�
тики, что объясняется не только весьма высокой стоимостью, сопоставимой
со стоимостью приводных двигателей, но и сложностью конструкции, высо�
кими массогабаритными характеристиками, а также расположением их во�
дозаборников внутри корпуса судна, вследствие чего снижается его пол�
ное водоизмещение. Около 50% объема конструкции ВД (например, фирмы
“КаМеWа”) приходится на их реверсивно�рулевое устройство (РРУ).
Для ряда ВД характерна недостаточная эффективность рулевого устрой�
ства при малых углах отклонения. Для удержания судна на прямом курсе
приходится использовать перекладку рулей, что сказывается на его ско�
ростных показателях.

В ЦНИИ им. акад. А.Н.Крылова работают над усовершенствованием кон�
струкции ВД. Выполненные исследования позволили создать малогаба�
ритный ВД со щелевидным соплом (в отличие от круглого), в конструк�
ции которого отсутствует традиционный спрямляющий аппарат. Благодаря
этому удалось уменьшить габариты и вес РРУ и ВД в целом, повысить его
КПД.
Подобный движитель можно устанавливать и на маломерных судах.
С результатами исследований и особенностями конструкции этого движи�
теля и знакомит читателей статья.

В

ВОДОМЕТНЫЙ
ДВИЖИТЕЛЬ

малогабаритныйМодель рулевого устройства за
соплом МГВД

насосам, при развитии кавитации резко
снижают напорные характеристики,
особенно на режимах работы с умень�
шенным расходом. Поэтому тяга ВД,
оборудованных подобным рабочим ко�
лесом, на режимах разгона судна (это
соответствует уменьшенному коэффи�
циенту расхода) в случае развития ка�
витации снижается практически до
нуля. При наличии “горба сопротивле�
ния” подобные ВД не могут обеспечить
тягу, требуемую для разгона судна,
вследствие чего их использование на

скоростных судах с динамическими
принципами поддержания является
проблематичным.

Гидродинамические характеристики
большинства типов ВД резко снижаются
при попадании некоторого количества
воздуха в их гидравлическое сечение.
При эпизодическом попадании воздуха
в ВД, что может быть при эксплуатации
судна на предельном волнении, появля�
ются резкие колебания скорости враще�
ния гребного вала, повышенная вибра�
ция конструкции, которые делают не�
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возможным дальнейшую эксплуатацию
ВД на номинальном режиме.

Для решения некоторых упомянутых
проблем ЦНИИ им. акад. А.Н.Крылова
при участии ФГУП МП “Звездочка” раз.
работало новую конструктивную схему
малогабаритного ВД (рис. 2). Основными
задачами при этом были:

— уменьшение габаритов и веса ВД в
основном за счет РРУ;

— упрощение конструкции ВД;
— обеспечение тяги ВД, достаточной

для разгона судов различной модифи.
кации в случае развития кавитации ра.
бочего колеса, а также для снижения
влияния попадания воздуха в ВД на его
гидродинамические характеристики.

Этот малогабаритный водометный
движитель (МГВД) защищен патентом
(приоритет № 2002112283 от 6 мая
2002 г.).

Для снижения габаритов РРУ было
предложено выбросное сечение сопла
ВД выполнить не традиционно круглым,
а в виде щели с прямолинейной верхней
кромкой. Переход от круглой формы се.
чения сопла за рабочим колесом к ще.
левой на его выходе осуществлен за счет
увеличения стрелки прогиба, отсекае.
мого в каждом сечении сегмента, по мере
продвижения по направлению к выброс.
ному сечению сопла. В верхней части за
соплом устанавливается горизонталь.
ная плоская ограничительная плита,
нижняя поверхность которой является
продолжением верхней поверхности
сопла. Под плитой в струе МГВД разме.
щаются два руля сечением в виде пря.
мощекого клина, привод для поворота
которых располагается над плитой. Ре.
верс осуществляется за счет отклонения
направления истечения струи заслон.
кой в виде части кругового цилиндра, ось
вращения которой совпадает с осью ци.
линдра. Плоская форма струи за щеле.
видным соплом и наличие ограничи.
тельной плиты позволили свести к ми.
нимуму радиус кривизны реверсивной
заслонки, благодаря чему и удалось
уменьшить габариты РРУ (см. рис. 2) по
сравнению с традиционным ВД фирмы
“KaMeWa”.

При щелевой форме выбросного сече.
ния стенки сопла способствуют раскрут.
ке потока за рабочим колесом. Поэтому
для получения аксиального потока в
струе ВД оказалось возможным отка.
заться от традиционного многолопаст.
ного спрямляющего аппарата. В МГВД
всего четыре профилированные стойки
обтекателя ступицы рабочего колеса,
причем этому обтекателю придана фор.
ма, согласованная с обводами сопла со
щелевой формой выбросного сечения.

Выполненные ФГУП МП “Звездочка”
конструктивные разработки показали,
что отказ от общепринятой конструк.
ции спрямляющего аппарата и образо.
вание сопла из элементов, имеющих
плоскую развертку, намного упрощают
конструкцию движителя и облегчают
его изготовление.

Известно, что энергия двигателя,
подводимая к рабочему колесу, преоб.
разуется в напор за счет диффузорно.
сти (расширения) течения в межлопа.
стном пространстве рабочего колеса.
При снижении относительной скорос.
ти статическое давление в потоке воз.
растает и тем самым создается перепад
давления в рабочем колесе. Поток при
наличии большой диффузорности кана.
ла имеет тенденцию к отрыву от его сте.
нок, который и приводит к резкому
уменьшению перепада давления. Одни.
ми из “виновников” отрыва потока в ло.
пастях рабочего колеса являются оча.
ги кавитации на их поверхности. Поэто.
му при развитии кавитации на лопастях
рабочих колес вследствие отрыва потока
от их поверхности происходит резкое
снижение напора, причем тем большее,
чем больше расширение канала. Из из.
ложенного следует, что снижения по.
терь, вызванных падением напора ра.
бочего колеса, и, соответственно, тяги
ВД при развитии кавитации можно до.
биться за счет уменьшения диффузор.
ности межлопастного канала. Таким об.
разом, чтобы увеличить в пределах ло.
пастной системы аксиальную скорость
потока, надо создать уменьшающееся
в пределах лопастей гидравлическое се.
чение, одновременно увеличив диаметр

ступицы. Наибольший диаметр ступицы
соответствует выходящим кромкам ло.
пастей, наименьший — входящим. Для
исключения резкого снижения тяги в ре.
жиме разгона рабочие колеса МГВД име.
ют переменный в пределах лопастей
диаметр ступицы (рис. 3). На входе в ло.
пастную систему относительный диа.
метр ступицы dст = dст/DРК = 0.2–0.3, на
выходе dст = 0.60–0.75 (здесь DРК — ди.
аметр рабочего колеса.импеллера).

Все предположения, сделанные при раз.
работке МГВД, были подтверждены и про.
верены в ходе модельных испытаний.

Одним из наиболее спорных вопросов
является возможность создания ком.
пактной струи с помощью щелевидно.
го сопла при отсутствии традиционного
спрямляющего аппарата и получения
при этом высокого КПД движителя. Для
определения структуры потока за ще.
левидным соплом была испытана мо.
дель на гидродинамическом стенде. На
фотографии струи МГВД (рис. 4) видно,
что в комплексе щелевидного сопла про.
исходит практически полная раскрут.
ка потока за рабочим колесом. Подоб.
ная структура струи движителя наблю.
далась на всех режимах работы МГВД
— от швартовного до полного хода.

Для определения влияния щелевид.
ного сопла на КПД движителя были про.
ведены сравнительные испытания мо.
дели судна, оборудованного традицион.
ным ВД и МГВД. При этом модель МГВД
имела те же водозаборник и рабочее
колесо, что и модель традиционного ВД,
отсутствовал лишь спрямляющий аппа.

Рис. 4. Струя, выбрасываемая из
щелевого сопла

Рис. 3. Недиффузорная
модель рабочего колеса
— импеллера МГВД

Рис. 2. Конструктивная схема малогабаритного водометного движителя со щелевидным соплом.
1 — дефлектор; 2 — клиновые рули; 3 — прямоугольное щелевидное сопло; 4 — обтекатель;

5 — импеллер; 6 — обтекатель водовода; 7 — водозаборник; 8 — ограничительная поверхность;

9 — профилированные стойки обтекателя
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рат и отличалась форма сопла. Резуль�
таты сравнительных испытаний харак�
теризуют зависимости коэффициентов
тяги, момента и КПД от относительной
поступи (рис. 5, 6). При одинаковых тя�
говых характеристиках модель со ще�
левидным соплом имела несколько боль�
ший КПД, чем модель с традиционным
ВД. Результаты этих сравнительных ис�
пытаний, а также компактная структура
струи за щелевидным соплом без следов
закрутки позволили считать, что пере�
ход на такое сопло (с исключением тра�
диционного спрямляющего аппарата),
по крайней мере, не приводит к сниже�
нию КПД движителя при его существен�
ном упрощении.

Благодаря предложенной конструк�
ции щелевидного сопла достаточно про�
сто изменять гидродинамические харак�
теристики МГВД путем корректировки
площади выбросного сечения сопла за
счет установки на его срезе интерцеп�
тора, выдвинутого в струю. Результаты
модельных испытаний сопла с различ�
ной высотой выдвига интерцептора
(рис. 7) показывают, что регулировать
характеристики МГВД в широком диа�
пазоне можно, немного усложнив кон�
струкцию. Такая регулировка характе�
ристик движителя особенно целесооб�
разна на судах, имеющих несколько
режимов эксплуатации, например на
катерах�спасателях, которые на свобод�
ном ходу и при швартовном режиме
должны иметь возможность использо�
вать полную мощность двигателя.

На рис. 8 приведены результаты ис�
пытаний моделей МГВД с рабочим ко�
лесом, имеющим переменный в преде�
лах лопастной системы диаметр ступи�
цы. Они подтвердили возможность
получения требуемой достаточно высо�
кой тяговой характеристики при разви�
тии кавитации на лопастях. В ходе этих
же испытаний определялось влияние
прорыва воздуха в движитель, для этого
воздух подавался в водовод перед рабо�

Рис. 5. Зависимости коэффициентов упора
Кt, Кt2, момента Кq и Кq2 и тяги Ке, Ке2 от
относительной поступи J МГВД и
традиционного ВД соответственно

Рис. 6. КПД η1 МГВД и традиционного ВД η2

Рис. 8. Кривые действия модели МГВД с недиффузорным рабочим колесом при различных
значениях σn — числа кавитации по оборотам. Относительный диаметр ступицы на входе
равен dст = 0.27, а на выходе из лопастной системы dст = 0.7.

Рис. 7. Результаты испытаний модели МГВД при различных значениях площади выбросного
сечения сопла и атмосферном давлении. Здесь i — высота интерцептора; β — коэффициент
поджатия сопла
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Рис. 9. Зависимости Кt и Кq от угла
перекладки руля α

Рис. 10. Отношение боковой силы Y к тяге
движителя Те различных рулевых устройств
1 — клиновые рули МГВД; 2 — парные клиновые

ВД; 3 — поворотное сопло ВД; 4 — одиночный

клиновой руль ВД

зучавший машиностроение в
Германии турецкий инженер

Дюлгер долго вынашивал идею уп�
рощения передачи мощности от мо�
тора к гребному винту, пока она не со�
зрела окончательно. Суть его идеи,
вначале кажущейся абсурдной, зак�
лючается в том, что гребной винт на�
прямую (без редуктора) соединен с
двигателем горизонтальным греб�
ным валом, выпущенным через тра�
нец далеко за корму. При этом вся
затранцевая часть валопровода с
винтом сверху закрыта тоннелем —
мощной стальной полукольцевой на�
садкой, организующей подвод воды
к диску винта (подобно водоводу во�
дометного движителя) и защищаю�
щей винт от аэрации с поверхности
и кавитации, а также от механичес�
ких повреждений; нижние кромки по�
лукольца опущены ниже линии киля
на 30 мм.

На сегодня о “прямом приводе
Дюлгера” есть только краткая публи�
кация в журнале “Stander” (№ 11,
2002). Не указаны ни рекомендуемая
область применения, ни тип гребно�
го винта в зависимости от частоты

вращения коленвала и ре�
жима движения — скорос�
ти катера.

На первый взгляд, новин�
ка, изготовленная герман�
ской фирмой “Bukh�
Bremen”, напоминает уп�
рощенный вариант
привода Арнесона. Одна�
ко, в отличие от всех совре�
менных его вариаций, устройство не
имеет каких�либо шарниров и не по�
ворачивается ни в горизонтальной,
ни в вертикальной плоскостях. Пово�
рот катера осуществляется двумя ру�
лями с гидравлическим приводом,
расположенными за диском винта.

Напрашивается аналогия как с
днищевыми тоннелями на многих
известных у нас катерах, работаю�
щих на мелководье, так и с вариан�
тами водометов, но привод Дюлге�
ра выгоднее уже хотя бы тем, что не
занимает объема внутри корпуса.
Он гораздо проще в ремонте и го�
раздо менее уязвим, чем “класси�
ческий” вариант с наклонным валоп�
роводом, винтом и рулем под дни�
щем. Наконец, он несоизмеримо

проще и дешевле любой угловой
колонки.

Испытания первого варианта при�
вода с трехлопастным винтом
(466×457 мм) проводились на глисси�
рующем катере длиной 6.5 м (осад�
ка — 0.4 м) со 144�сильным дизелем.
Винт вращался с частотой около
1900 об/мин. Стартовав с места, че�
рез шесть секунд катер уже глисси�
ровал и совершал повороты на пол�
ном ходу, причем ни кавитации, ни
аэрации не замечалось. С суммарным
водоизмещением 1600–1700 кг катер
легко шел со скоростью 63 км/ч по не�
спокойной Балтике. В настоящее
время разработан вариант привода
на мощность 330 л.с.

В. А.

ПРЯМОЙ ПРИВОД

комплекса предложенной конструкции,
т. е. клиновых рулей, установленных в
плоской струе МГВД, была исследована
при испытаниях его модели, при этом
учитывалось влияние рулевого устрой"
ства на гидродинамические характери"
стики движителя. Оказалось, что эти
рули практически не оказывают влия"
ния на тягу движителя при нулевом угле
перекладки. Это иллюстрируют зависи"
мости коэффициентов тяги движителя
и момента от угла перекладки рулей,
построенные по результатам испытаний
(рис. 9).

На рис. 10 представлено отношение
боковой силы к тяге движителя различ"
ных рулевых устройств, а именно: пово"
ротного сопла, парных рулей, одиноч"

чим колесом таким образом, чтобы он
занимал 5–10% площади сечения водо"
вода. На расчетном режиме при макси"
мальном КПД снижение тяги и момен"
та от попадания воздуха в гидравличес"
кое сечение оказалось незначительным
(около 10%). Большее влияние прорыв
воздуха оказывает при меньших посту"
пях, соответствующих кратковременно"
му режиму разгона судна. Как видим, ис"
пытания подтвердили возможность сни"
жения влияния прорыва воздуха на его
гидродинамические характеристики.
Однако окончательное суждение о на"
дежной эксплуатации МГВД при проры"
ве воздуха в его гидравлическое сечение
можно будет сформулировать после дли"
тельных испытаний ряда таких движи"
телей в различных условиях.

Эффективность управления судном
посредством движительно"рулевого

ного руля, расположенных в струе осе"
вого водометного движителя, и парных
клиновых рулей в струе МГВД. Как ви"
дим, при маневрировании судна эффек"
тивность управления посредством пар"
ных клиновых рулей в струе МГВД прак"
тически одинаковая с эффективностью
парных рулей традиционных ВД. Таким
образом, щелевая форма выбросного
сечения сопла (основная отличительная
черта МГВД ) позволила не только зна"
чительно уменьшить размеры РРУ, но и
обеспечить хорошую маневренность
судна в широком диапазоне скоростей.
За счет клиновой профилировки рулей
МГВД и их расположения в плоской
струе отсутствует “мертвая” зона при
поддержании прямого курса судна, ха"
рактерная для многих ВД, при незначи"
тельном снижении тяги движителя (2%).

Существенные преимущества МГВД по
сравнению с другими ВД побудили ЦНИИ
им. акад. А. Н. Крылова и ФГУП МП “Звез"
дочка” создать производство по их изго"
товлению для отечественных и иностран"
ных судостроительных фирм. К сожале"
нию, в настоящее время еще не решен
вопрос о массовом производстве МГВД
для маломерного флота. Авторы надеют"
ся, что настоящая статья будет полезна
для создателей самодельных судов.

Марат Мавлюдов,
Ольга Яковлева

Дюлгера
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днако… лишь только журнал
был сдан в печать, как мы полу�
чили очередной пресс�релиз о

постройке нового океанского парусника,
рассчитанного на побитие ряда рекор�
дов скорости на океанских дистанциях.
И опять из Франции, фактически моно�
полизировавшей  разработку быстро�
ходных океанских многокорпусников
(неоднократно упоминавшийся на на�
ших страницах “Playstation” является,
скорее, тем самым исключением, кото�
рое обычно подчеркивает правило). Но
на этот раз речь шла о действительно
неординарной разработке, хотя первое
впечатление было, признаемся, прямо
противоположным. “Плагиат!”, — друж�
но решили мы, глядя на эскизы нового
катамарана. Действительно, с первого
взгляда новый аппарат напоминал ре�
инкарнацию печально известного “Team
Philips” с небольшими модификациями.
В действительности все оказалось на�
много интереснее…

Работа над новым проектом началась
еще в 1998 г., когда известный француз�
ский яхтсмен Ив Парлье со своими то�
варищами приступил к исследованию
перспектив создания скоростного оке�
анского парусника, способного двигать�

ся много быстрее существовавших на
тот момент многокорпусных судов. К
оценкам скоростных возможностей
различных типов яхт подошли очень
тщательно — в качестве плавучих лабо�
раторий были выбраны два крылатых
тримарана и один глиссирующий ката�
маран. Целый год проводились сравни�
тельные тесты судов бок о бок, чтобы
получить максимально подробные дан�
ные об их поведении в различных усло�
виях. В конце концов приняли решение
отказаться от тримаранной схемы с
подводными крыльями, сочтя ее недо�
статочно устойчивой в условиях океан�
ского волнения, сложной и дорогой. Еще
одним аргументом в пользу отказа от
трех корпусов послужил излишний вес
тримарана. Все дальнейшие усилия
были направлены на выявление макси�
мального потенциала двухкорпусной
конструкции. Изыскания привели к
патенту французского авиационного
инженера Жан�Франсуа Мориса, разра�
ботавшего и построившего в 1984�
1986 гг. 7.5�метровый парусный ката�
маран с поперечными реданами на кор�
пусах. Чтобы убедиться в
работоспособности подобного принципа
на более крупном парусном катамара�

«Экстратерриториален»
— рекордный катамаран

Ива Парлье

Когда мы готовили  к прошлому номеру “КиЯ” материал “50 уз�
лов под парусами”, то совершенно серьезно полагали, что смо�
жем — хотя бы на некоторое время — закрыть тему скоростных па�
русников и рекордных достижений под парусами. Вроде все более
или менее заметные и интересные суда и показанные ими резуль�
таты так или иначе были упомянуты на наших страницах.

Компьютерный анализ распределения дав�
ления на корпусе будущего судна при ско�
рости 25 уз

Самоходная радиоуправляемая модель
будущего рекордсмена

Ив Парлье — капитан командыО
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Для испытаний в бассейне подготовили три
разных корпуса

Боковой вид и план парусности

Реданный вариант корпуса в опытовом
бассейне

Компьютерный эскиз “Extraterrestrial”

не, были изготовлены три 2.5�метровых
корпуса с различными обводами, под�
вергнутые тщательнейшим испытаниям
в опытовом бассейне. После бассейно�
вых и аэродинамических испытаний
различных схем судна была создана и
испытана масштабная самоходная ра�
диоуправляемая модель, послужившая
своеобразным подтверждением пра�
вильности избранной концепции. Как
полагают создатели, на скорости около
40 уз сопротивление корпусов будуще�
го катамарана уменьшится примерно
вчетверо по сравнению с таковым у
обычных безреданных корпусов. Допол�
нительную подъемную силу еще будут
создавать маленькие подводные крылья

на скегах рулевого устройства и наклон�
ные шверты�крылья на корпусах. Имен�
но подобная комбинация “три в одном”
сразу нескольких принципов поддержа�
ния высоких скоростей (узкие катама�
ранные корпуса, реданы и подводные
крылья) и дает основания Иву Парлье
как руководителю команды выступать
с многообещающими заявлениями о
скоростном потенциале будущего судна,
строительство которого находится уже
в завершающей стадии.

Довольно оригинальным выглядит и
парусное вооружение нового катамара�
на. Установка одной высокой мачты,
несущей на себе большую площадь па�
русности, требует и достаточно большой
ширины катамарана — чтобы величи�
на восстанавливающего момента позво�
лила судну использовать свою паруси�
ну с полной отдачей. Большая ширина
судна при центральном расположении
одной мачты на поперечной балке дает
крайне высокие нагрузки сразу в двух
направлениях: нагрузка от шпора мач�
ты заставляет балку работать на изгиб,
а нагрузка от широко разнесенных вант
— на сжатие. Именно поэтому выбрана
двухмачтовая схема, но в отличие от
“Team Philips”, поворотные мачты рас�
положены не на корпусах, а на балке,
ближе к ДП катамарана. Подобная схе�
ма, как считают создатели судна, име�
ет ряд преимуществ, главное из которых
— более низкое (по сравнению с одно�
мачтовой схемой) положение ЦП. Раз�
мещению мачт на балке, а не на корпу�
сах тоже дано объяснение: во�первых,
при крене судна не так значительно
изменяется высота расположения ЦП,
во�вторых — уменьшается поперечный
момент инерции. Видимо, есть и какие�
то аэродинамические тонкости, не зря
же на продувку макетов будущей яхты
в масштабе 1:12 в аэродинамической
трубе была потрачена не одна неделя.
Как следствие подобных ухищрений, 60�

футовый катамаран по энерговооружен�
ности практически не уступает трима�
ранам аналогичных размерений, неся
240 м2 лавировочных парусов при водо�
измещении в 4.5 т (против 300 м2 и 5.8 т
у “Gitana X”, к примеру). Но при этом
положение ЦП на “Extraterrestrial” (так
назвали новую яхту) на 2 м ниже, чем
у трехкорпусного соперника, а величина
восстанавливающего момента — на 40%
больше. В результате, новая лодка (по
крайней мере, теоретически!) сможет
нести полные паруса при куда более
сильном ветре, чем тримараны сравни�
мых габаритов. Как видим, новые идеи
в создании многокорпусников, о необ�
ходимости которых на страницах наше�
го журнала говорил Алдис Эглайс (см.
“КиЯ” № 182), уже начинают воплощать�
ся в жизнь!

Конструкция самих корпусов в доста�
точной уже степени традиционна для
быстроходных многокорпусников. Кев�
ларовый сэндвич, толщина внешнего
слоя кевлара — 1.5 мм, внутреннего —
1 мм. Между ними находится сотовый
наполнитель, толщина слоя которого
20 мм. Специально для изготовления
корпусов будущего судна в городе Ларош
был построен отдельный цех, где и за�
вершается создание будущего рекорд�
смена. Спуск судна на воду намечен на
июль этого года, и первое соревнование
в котором “Extraterrestrial” примет уча�
стие — это гонка “Transat Jacques Vabre”
(октябрь 2003 г.).

А в целом, программа нового “экстра�
территориального” рекордсмена распи�
сана уже на три года вперед. Цель ее —
установление как минимум шести но�
вых рекордов на океанских дистанци�
ях. Два рекорда в год. Соратникам Ива
Парлье скука в ближайшее время явно
не грозит…

Павел Игнатьев,
Фото Б.Шарментрэй,

агентств “Twin” и “Ocea”

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
катамарана “Extraterrestrial”

Длина, м 18.28
Ширина, м 15.05
Осадка швертом, м 3.8
Высота, м 24.5
Площадь парусности, м2:

лавировочная 240
полная 390

Водоизмещение, т 4.5
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аломерное судно должно эксплуатироваться при со�
блюдении тех технических характеристик, безопас�

ность выполнения которых гарантируется изготовителем.
К таким характеристикам относятся прежде всего допустимая
мощность двигателя, грузоподъемность судна и его пасса�
жировместимость. Превышение этих показателей всегда
чревато возникновением аварийной ситуации. Между тем
установленные технические нормативы судоводителями
маломерных судов нередко нарушаются.

Так, пример явной безответственности являют собой дей�
ствия жителя города Владивостока К.Л.Полещука, который
в марте 2002 г. в состоянии алкогольного опьянения решил
прокатить по бухте Соболь залива Петра Великого на мото�
лодке “Темп” сразу восемь человек, что значительно превы�
шает ее пассажировместимость. На расстоянии около 200 м
от берега при резком развороте перегруженная лодка опро�
кинулась и все пассажиры оказались в холодной воде. Чет�
веро, в том числе хозяин лодки, погибли.

Аналогичный случай произошел в сентябре прошлого года
в Красноярском крае на реке Енисей, когда управлявший
мотолодкой “Крым” с пятью человеками на борту Г.Т.Серге�
ев, не имеющий удостоверения на право управления мало�
мерным судном, при подходе к теплоходу слишком круто стал
разворачивать лодку, в результате чего она перевернулась и
все четверо пассажиров утонули.

Житель Омской области А.К.Веретено установил на свой
катер “Амур�2” подвесной мотор “Yamaha” мощностью 90 л.с.
— при допустимой для катера мощности 60 л.с. — и 20 ап�
реля 2002 г. во время прогулки по реке Иртыш с четырьмя
человеками на борту, совершив на предельной скорости
резкий поворот, опрокинул судно. Все люди оказались в воде

На воде гибнут люди

Ежегодно с маломерными судами, поднадзорны�
ми Государственной инспекции по маломерным
судам Российской Федерации, происходит от
180 до 270 аварий и происшествий, в которых в
отдельные годы гибнет до 400 человек. Основны�
ми видами аварийных происшествий являются оп�
рокидывание судна, столкновение с другим суд�
ном, удар о плавающий предмет, а также падение
людей за борт. Причинами аварий и происше�
ствий с маломерными судами в большинстве слу�
чаев являются некомпетентность или ошибки су�
доводителей, выражающиеся в несоблюдении
правил плавания, неумелом маневрировании,
превышении установленной грузоподъемности и
пассажировместимости, а также выходе в плава�
ние в сложных гидрометеоусловиях, когда волне�
ние на водоеме превышает установленные для
судна ограничения. Виновниками большого чис�
ла происшествий по�прежнему остаются нетрез�
вые судоводители — пьяному, как известно, море
по колено.

М

аварийность маломерных судов
в цифрах и фактах

Ñòðàíè÷êà ÃÈÌÑ
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и при отсутствии спасательных средств
двое пассажиров до берега доплыть не
смогли.

Для каждого маломерного судна уста�
новлены и вписаны в судовой билет
ограничения по условиям плавания, ко�
торые выражаются в допустимых высоте
волны и удалении от берега. Те судово�
дители, которые их игнорируют, легко�
мысленно рискуют не только своей жиз�
нью, но и жизнью своих пассажиров. От�
сутствие на борту предписанного
правилами набора спасательных
средств еще более усугубляет ситуацию.
Этому есть печальные подтверждения.

Например, в августе 2002 г. мотолодка
“Прогресс” под управлением А.Н.Куде�
лина, не имеющего права управления
маломерным судном, с четырьмя взрос�
лыми и двумя детьми на борту в силь�
ное волнение вышла на Горьковское во�
дохранилище. Положенных индивиду�
альных спасательных средств на лодке
не было. В середине намеченного марш�
рута, примерно в 80 м от берега, подвес�
ной мотор “Вихрь�30” заглох. Потерявшая
ход и управление лодка была накрыта
большой волной и опрокинулась, после
чего затонула. Погибли управлявший
лодкой Куделин и 11�летняя девочка.

Стоявший на учете в ГИМС Сахалин�
ской области рыболовный мотобот япон�
ской постройки (длина — 18.65 м, мощ�
ность двигателя — 70 л.с., мореходность
— 5 баллов) 3 октября 2002 г. в централь�
ной части залива Терпения Охотского
моря оказался в сфере действия тайфуна
(волна — до 6 м, ветер — до 25 м/с).
Около 3 часов ночи в центральный трюм
через сорванную волной крышку стала
поступать вода, судно получило крен.
Команда вела борьбу за живучесть пу�
тем откачки воды из трюмов, однако
вскоре вышел из строя дизель�генера�
тор и судно обесточилось. Вода в трю�
мах стала быстро прибывать, и мотобот,
получив крен в 30–40°, потерял остой�
чивость и перевернулся. Из девяти че�
ловек экипажа семеро погибли.

Распространенным видом аварий
маломерных судов являются столкнове�
ния с другими судами. Происходят они,
как правило, из�за пренебрежения тре�
бованиями правил плавания (или попро�
сту их незнания), отсутствия наблюде�
ния за окружающей обстановкой либо
по причине неумелого маневрирования.

Так, в июне 2002 г. мотолодка “Казан�
ка” под управлением находящегося в
состоянии опьянения жителя города
Дивногорска Красноярского края
В.П.Ильина не уступила дорогу катеру
“Амур”, приближавшемуся к ней с пра�
вого борта. В результате столкновения
пассажир “Казанки” выпал за борт и
утонул.

Судоводитель А.И.Березин, управляя
в августе 2002 г. мотолодкой “Крым” на
озере в городе Железногорске Красно�
ярского края, также находясь в нетрез�
вом состоянии, не осуществлял наблю�
дение за окружающей обстановкой, за

что и поплатился собственной жизнью,
столкнувшись на полном ходу с другой
мотолодкой.

Эти и подобные трагедии — следствия
небрежности, преступной халатности,
наплевательского отношения к прави�
лам плавания и эксплуатации маломер�
ных судов. Настораживает и то обсто�
ятельство, что до сих пор находятся
владельцы моторных судов, которые
выходят в плавание, не имея прав на их
управление. А если человек не прошел
обучения, не сдал в ГИМС соответствую�
щего экзамена, то вполне понятно, что он
и правил плавания как следует не знает,
и навыками управления маломерным
судном в надлежащей мере не владеет.

Целый “букет” нарушений правил
плавания и эксплуатации маломерных
судов имел место в действиях жителя
поселка Витим Ленского района Респуб�
лики Саха (Якутия) Н.Ю.Носкова, кото�
рый, не имея удостоверения на право
управления моторной лодкой, взялся на
своей “Казанке” с мотором “Вихрь�30”
перевезти для себя и своего знакомого
приобретенное на противоположном
берегу реки Лены сено. В августе 2002 г.
он вместе с тремя помощниками загру�
зил на “Казанку” и причаленную к ее
борту мотолодку “Прогресс” тонну сена
(при грузоподъемности каждой из лодок
400 кг, включая пассажиров) и, распив
с приятелем на двоих бутылку водки, в
темное время суток (около 23 ч) напра�
вил счаленные между собой лодки вниз
по реке Лене в сторону своего поселка.
Сам Носков управлял “ Казанкой” с
подвесным мотором, не имея никакого
обзора из�за горы сена, лежащей перед
ним на обеих лодках. Кроме того, было
уже совсем темно. Сверху на сене нахо�
дились мужчина и две женщины, ука�
зывавшие судоводителю направление
движения. Через некоторое время он, не
владея обстановкой, направил лодки
поперек реки для подхода к другому
берегу, но при пересечении судового хода
произошло столкновение с баржей,
толкаемой буксиром. Перед самым уда�
ром наблюдатели, находившиеся на
сене, стали кричать об опасности, но
было уже поздно. В результате обе лодки
затонули, а двое пассажиров (мужчина
и женщина) погибли.

Как видим, Носков, управлявший
“Казанкой”, нарушил сразу несколько
требований, обеспечивающих безопас�
ность плавания:

— загрузка судов не должна нарушать
остойчивости и прочности корпуса суд�
на. При этом она должна производиться
таким образом, чтобы были обеспече�
ны круговой обзор с поста управления
и видимость сигналов (в новых Прави�
лах плавания по внутренним водным
путям Российской Федерации — ППВП�
2002 — это правило № 20);

— в темное время суток самоходное
маломерное судно должно нести ходо�
вые огни (правило № 69 ППВП�2002);

— буксируемые и идущие в счале

маломерные суда должны нести круго�
вой белый огонь (правило № 70 ППВП�
2002);

— запрещается движение самоходных
судов, ошвартованных бортами, за ис�
ключением аварийных случаев (правило
№ 132 ППВП�2002);

— маломерным судам запрещается
выходить на судовой ход при ограничен�
ной (менее 1 км) видимости (правило 149
ППВП�2002);

— для судоводителя и каждого пасса�
жира маломерного судна должны быть
на судне индивидуальные спасательные
средства, причем спасательные жиле�
ты (пояса, нагрудники) должны быть
надеты и пристегнуты на находящих�
ся на судне судоводителе и пассажирах
(пункт 5.4 Правил пользования мало�
мерными судами и базами (сооружени�
ями) для их стоянок на водоемах Респуб�
лики Саха).

В последние годы статистику аварий
на воде стали активно пополнять води�
тели гидроциклов. Это, как правило,
лихие молодые люди, которым прави�
ла не писаны. Зачастую у них нет прав
на управление гидроциклом, представ�
ляющим собой мощный аппарат, кото�
рый в неумелых или безответственных
руках становится опасным орудием как
для окружающих, так и для самого су�
доводителя. И этому есть уже немало
печальных примеров.

Так, 11 июня 2002 г. в луке Серебря�
ный бор реки Москвы Г.В.Иванчихин
развлекался на гидроцикле “Kavasaki
1500”, выписывая на большой скорос�
ти повороты в разные стороны. Неожи�
данно, заложив крутой вираж, Иванчи�
хин устремился в сторону приближав�
шегося катера, намереваясь проскочить
рядом с его бортом, но не рассчитал
бокового сноса гидроцикла и на скоро�
сти около 100 км/ч ударился о борт ка�
тера. И водитель гидроцикла, и судово�
дитель, управлявший катером, получили
серьезные травмы.

На Красноярском водохранилище
житель села Даурское Е.А.Фролов 20
июля 2002 г. на гидроцикле “Sea�Doo” c
двигателем мощностью 110 л.с. анало�
гичным образом наскочил на надувную
лодку с тремя пассажирами, один из
которых (13�летний мальчик) получил
многочисленные переломы.

30 июля 2002 г. в результате столкно�
вения гидроцикла “Sea�Doo” с мотолод�
кой “Мастер�500” на Куйбышевском
водохранилище погибла водитель гид�
роцикла жительница города Тольяти 23�
летняя Ю.В.Коноплева.

Имеют место случаи опрокидывания
мотолодок от смещения грузов и пасса�
жиров на один борт, а также падения за
борт лиц, находящихся в состоянии
алкогольного опьянения, что чаще всего
происходит при рыбной ловле сетями.

Не прекращаются падения судоводи�
телей за борт при пуске подвесного ло�
дочного мотора с включенной муфтой
реверса.
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 Всего в 2002 г. произошло 188 аварий�
ных происшествий с маломерными су�
дами, поднадзорными ГИМС России, в
которых погибли 270 человек, в том
числе 11 детей.

Основными видами происшествий
стали:

опрокидывание — 99 случаев (погибло
152 чел.);

столкновение — 34 случая (погибло 36
чел.);

затопление — 22 случая (погибло 15
чел.);

удар /навал — 11 случаев (погибло 13
чел.);

падение людей за борт — 9 случаев (по�
гибло 22 чел.);

прочие происшествия — 13 случаев
(погибло 34 чел.).

Основные причины аварийности:
нарушение правил пользования ма�

ломерными судами — 19 случаев (10%

от общего количества аварий);
нарушение норм пассажировмести�

мости — 9 (5%);
неправильное размещение людей и

груза — 28 (14%);
нарушение правил плавания — 13

(7%);
нарушение правил эксплуатации дви�

гателя — 7 (4%);
неумелое маневрирование — 41 (22%);
плавание в сложных гидрометеоусло�

виях и в темное время суток — 24 (13%);
отсутствие наблюдения за окружаю�

щей обстановкой — 28 (15%);
другие причины — 19 (10%).

Как видно, больше половины всех
происшествий составляют опрокидыва�
ния маломерных судов, которые проис�
ходят главным образом от потери остой�
чивости из�за неправильного размеще�
ния груза, нарушения центровки судна

находящимися на борту людьми и пла�
вания в сложных гидрометеоусловиях,
т.е. при волнении, превышающем уста�
новленные для судна ограничения.

Эти данные лишний раз свидетель�
ствуют о том, что гарантией безопасного
плавания на маломерном судне может
быть только неукоснительное выполне�
ние судоводителем правил плавания
(ППВВП и МППСС), Правил пользования
водными объектами для плавания на
маломерных плавательных средствах,
действующих в соответствующем
субъекте Российской Федерации, а так�
же соблюдение требований норматив�
но�технических документов, регламен�
тирующих правильную эксплуатацию
маломерных судов.

Юрий Яхненко,
начальник отдела

безопасности на водах
Главного управления ГИМС России

К огромному удив�
лению редакции, пере�

писка затянулась надолго. Нам
не отказывали впрямую, но и пре�

доставлять копию тоже не торопились.
Как потом выяснилось, одной из причин
была невозможность составить “пра�
вильное” представление о “КиЯ”, исхо�
дя только из нашего веб�сайта. При�
шлось отправлять во Францию посыл�
ку с журналами, но нет худа без добра
— заодно мы получили лишний стимул
для обновления нашего веб�узла. И вот
аккурат под Новый год долгожданная по�
сылка, наконец, прибыла!

Первые восторги, впрочем, были немед�
ленно охлаждены строгим, можно даже
сказать суровым тоном соглашения об
условиях, на которых предоставлялась
игра. Увы, в праве установить ее одновре�
менно на несколько компьютеров (т.е.
испытать возможность игры по локаль�

 развитие продолжается

Год назад на страницах нашего журнала (см. “КиЯ” № 180) впер"
вые в его истории появился обзор компьютерной игры — яхтенно"
го симулятора “Virtual Skipper”. За это время мы получали немало
писем от читателей, желающих узнать, а будет ли продолжение.
Мы честно хотели продолжить тему гораздо раньше и, узнав о вы"
ходе второй версии упомянутой игры, сразу же обратились к ком"
пании"разработчику с просьбой предоставить нам ее для подго"
товки обзора.

Рис. 2. Меню выбора яхты и акваторииРис. 1. Меню настройки видеорежима

Âèðòóàëüíûé øêèïåð

ной сети) нам было отказано. Досадно,
конечно, но таковы правила. Нарушать
соглашение мы не стали, как не стали и
устанавливать игру поочередно на разные
компьютеры (как это было в случае с пред�
шественницей) для того, чтобы практи�
чески оценить ее на разных конфигура�
циях — от слабой до мощной. В итоге, не
мудрствуя лукаво, игру установили на ком�

пьютер, без малейшей натяжки относя�
щийся к категории “hi�end”, на котором
и провели ее тестирование.

Начнем, разумеется, с системных
требований. Несмотря на обещанное
улучшение графики, минимально необ�
ходимая для новой игры конфигурация
компьютера практически не отличается
от требовавшейся для ее первой версии:

Яхтенные симуляторы —
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Рис. 4. В зависимости от крена и дифферента экипаж перемещается по палубе

Рис. 5. Постановка/уборка спинакера

Процессор .... Pentium II 450 МГц
Память ................................ 64 Мб
Видеокарта ......................... 32 Мб
Аудиокарта ...... DirectX 8.1 совм.
ОС ...................... Win98 с версией

DirectX не ниже 8.1

Рекомендуемая конфигурация:
Процессор ... Pentium III 800 МГц
Память .............................. 128 Мб
Видеокарта ......................... 64 Мб
Аудиокарта ...... DirectX 8.1 совм.
ОС ................... Windows 2000/XP
От себя добавим (памятуя наш опыт

с предыдущей версией), что все приве�
денные значения частот и объемов
памяти, скорее всего, лучше умножать
на два — если, конечно, вы хотите на�
слаждаться красотой бушующего моря
на всей площади своего монитора и
играть в яхтенный симулятор, а не в
пошаговую стратегию. Необходимо ска�
зать еще вот что — игра требует нали�
чия DirectX версии не ниже, чем 8.1, а
это значит, что о запуске ее под Windows
95 следует просто забыть. Кроме того,
есть и видеоадаптеры, несовместимые
с этой игрой: например, Ati Rage Pro,
Voodoo Banshee, еще ряд других… А для
максимально натуралистичного отобра�
жения игровой графики желательно
(впрочем, как и всегда!) иметь одну из
современных моделей видеокарт, под�
держивающую последнюю (по состоя�
нию на осень 2002 г.) спецификацию
вертексных шейдеров (vertex shaders).
В этом случае “Virtual Skipper 2” не ра�
зочарует вас. Море в игре нарисовано
просто великолепно — как модно стало
говорить, “с кинематографическим”
качеством!

В процессе инсталляции игра не за�
дает никаких лишних вопросов. После
установки тоже нет необходимости
проводить какие�либо “конфигурацион�
ные мероприятия”, как это было в слу�
чае с первой версией. Абсолютно все
нужные установки (включая видеоре�
жим) задаются теперь при запуске игры
из ее меню. Можно настроить разреше�
ние (от 640×480 до 1600×1200), глуби�
ну цвета, раздельно качество текстур и
шейдеров, качество отображения моря
и antialiasing — сглаживание (рис.1).
Одиночному игроку доступны следую�
щие варианты игры: Quick race (с ми�
нимумом настроек), Single race (одна гон�
ка), Championship (чемпионат из серии
гонок). Несколько игроков могут попы�
таться теперь сразиться друг с другом
по локальной сети (до восьми человек),
через Интернет (то же самое ограниче�
ние), для двоих появилась еще одна
возможность одновременной игры —
казалось бы, давно забытая опция де�
ления экрана по горизонтали на две
части вновь с нами! Правда, управлять
своими яхтами игрокам придется с од�
ной клавиатуры, но это — вполне допу�
стимый “бюджетный” вариант.

Акваторий в игре только пять (в пре�
дыдущей версии после выхода патча их Рис. 6. В игре появились тримараны… Рис. 7. Теперь есть вид от первого лица

Рис. 3. Так выглядит новая игра. Слева внизу — окно тактической обстановки. Яхта
“Player 2” идет правым галсом, ее паруса подсвечены красным. Желтая спираль слева
вверху показывает на верхний знак.
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было шесть): все те же окрестности мыса
Нидлс (Британия), бухта Сан�Францис�
ко, Порто�Серво (о.Сардиния), Ла Три�
нити (Франция), Окленд (Новая Зелан�
дия). Зато яхт теперь четыре типа: ACC
(яхты Кубка Америки), тримараны
ORMA 60, “Melges 24” и некий полуабст�
рактный offshore cruiser. Характерно,
что чемпионат придется начать на
“Melges 24” и лишь с ростом мастерства
игроку постепенно откроется возмож�
ность перейти на другие типы яхт. К при�
меру, чтобы начать чемпионат на яхтах
типа offshore cruiser, достаточно в чем�
пионате “Melges 24” занять второе ме�
сто, но уже дальше чемпионаты нужно
только выигрывать. В режиме одиноч�
ной игры имеются такие опции: выбор
типа гонки (матч�рейс или флотилия),
уровня мастерства (четыре уровня),
дистанции, количества кругов на ней и
длины ее отрезков, внешний вид своей
яхты. Порадовало следующее: теперь
игрок может самостоятельно задать
состояние погоды (ясно, пасмурно, дождь,
шторм) и силу ветра в диапазоне от 3 до
7 баллов по шкале Бофорта (рис. 2).

Что касается управления яхтами и
собственно игрового процесса, то тут
многое изменено. Добавлены  новые па�
руса — в распоряжении гонщика име�
ются стаксель, генуя, геннакер (он же
“Code 0”) и спинакер. Искусственный ин�
теллект игры еще тщательнее отслежи�
вает соответствие поведения яхты в той
или иной ситуации действующим пра�
вилам проведения парусных соревнова�
ний и заранее выдает предупреждения
игроку. Так, если вы обязаны уступить
дорогу соседней яхте, то ее паруса окра�
шиваются в красный цвет (рис. 3), в
противном случае преимущественное
право прохода остается за вами. Не го�
ворите теперь, что вас не предупреждали
уступить дорогу правому галсу!

Значительно изменен интерфейс
игры — помимо новых приборных пане�
лей с подробнейшими данными следу�
ет отметить возможность использова�

Рис. 8.
“Не доводи до преде�
ла…” или “До предела
не доводи!”

ния мыши для управления яхтой и ее
настройками. Особенно порадовала
опция, на отсутствие которой мы сето�
вали в предыдущем обзоре: теперь иг�
рок, пользуясь мышкой, в состоянии
лично управлять тонкой настройкой
шкотов, добирая или ослабляя их до
нужной степени буквально по миллимет�
ру — это осуществляется перемещением
бегунка по вертикальной шкале в пра�
вом углу экрана. А нажатием клавиши
Numlock можно (как и прежде) доверить
эту задачу своему “экипажу”. Экипаж,
кстати, в достаточной степени “разумен”
и способен, к примеру, самостоятельно
перемещаться по палубе яхты для дос�
тижения нужной степени откренивания
или ходового дифферента (рис. 4). При�
ятно посмотреть и на то, как ваши бра�
вые матросы занимаются постановкой/
уборкой спинакера — быстро, без суеты
и криков (рис. 5).

Отдельных добрых слов заслуживает
графика. Море, как уже было сказано,
выглядит весьма натурально (при ис�
пользовании современных видеокарт),
а возможность самостоятельно опреде�
лять состояние погоды и силу ветра
сильно прибавила игре зрелищности.
Неплохо прорисованы яхты и экипажи,
и главное: теперь игрок может наблю�
дать за ходом событий не только со сто�
роны (как в первой версии — рис. 6), но
и “от первого лица”, находясь на месте
рулевого (рис. 7)! Немаловажным досто�
инством игры стала ее открытая архи�
тектура — у фанатов появилась долгож�
данная возможность самостоятельно со�
здавать и добавлять в нее свои текстуры,
чтобы превра�
тить некую абст�
рактную игровую
ACC хоть в
“Alinghi”, хоть в
NZL�82. И сайты
п о к л о н н и к о в
игры уже ломятся
от различных са�
модельных тек�

стур и дополнений, среди которых есть
весьма и весьма профессионально сде�
ланные.

Однако, говоря об общей оценке си�
мулятора, нельзя не добавить суще�
ственную ложку дегтя в наш обзор. Игра
(появившаяся в продаже в начале октяб�
ря 2002 г.) вышла в довольно сыром виде,
особенно по двум основным параметрам:
графике и  физике. Причем если графи�
ческие огрехи оказались еще сравни�
тельно безобидны (вроде носовой вол�
ны, начинающейся задолго перед фор�
штевнем), то огрехи физической модели
поведения яхт... Автору этих строк ни�
когда не доводилось управлять кубковой
яхтой IACC, но трудно поверить в то, что,
оказавшись в положении левентик, эта
гоночная машина будет не в состоянии
лечь на нужный галс в течение 5�6 ми�
нут — и это при том, что команда пред�
принимает самые отчаянные действия
для продолжения гонки. Кстати, трима�
раны в игре не подвержены подобной
проблеме и вообще ведут себя натураль�
но в самых различных условиях (рис. 8).
Повнимательней изучив документацию,
мы, кажется, смогли объяснить это. Дело
в том, что тримараны “учил плавать” сам
Луйк Пейрон (напомним, чемпион ORMA
2002 г.), а вот указания на то, что к от�
работке физической модели яхт ACC
имеет отношение кто�то из известных
гонщиков, мы не нашли. На наше (и, по�
хоже, не только наше) недоуменное
письмо в службу поддержки нам отве�
тили, что дефект известен, изучается и
скоро будет устранен. И действительно,
вышедший вскоре патч (версия 1.2)
частично решил эту проблему. Потом вы�
шел еще один, и еще... Всего за пять ме�
сяцев, прошедших с момента появления
игры в продаже, вышло уже четыре об�
новления. Не многовато ли?

И все же игра, по сравнению с преды�
дущей версией, стала огромным шагом
вперед. Вдобавок создателями были уч�
тены многие замечания, высказывав�
шиеся в отношении ее предшественни�
цы. Принципиально новый удобный
интерфейс с полупрозрачными окнами,
отличная графика, прекрасный звук —
что еще нужно, чтобы с удовольствием
проводить у монитора холодные зимние
(и не только зимние) вечера? В нашем
кругу любителей яхтенных компьютер�
ных игр — снова маленький праздник.
Точнее, не так. Праздник, начавшийся
с выходом первой версии “Virtual
Skipper”, продолжается!

Артур Гроховский

ПРОИЗВОДИМ жилеты
спасательные четырех видов,
утвержденные Речным Регистром.
Дистанционное управление
к моторам “Вихрь”, “Нептун”.
ПРОДАЕМ лодки “Казанка 5М4”
по заводским ценам, отправ%
ка в регионы.

“Спасатель” “Сплав 1”“Регата”

Казань, тел. (8432) 600&222, 927&592

“Сплав 2”
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ричин проникновения воды в мотор мо�
жет быть несколько. К сожалению, у нас,

в отличие от большинства европейских стран,
отсутствуют стационарные береговые заправки,
поэтому заливка бензина осуществляется при�
митивным способом, с помощью канистр. Сто�
процентная влажность у воды — явление посто�
янное, и когда ночью холодно, а днем жарко, на
внутренней поверхности топливных баков или
канистр образуется конденсат. Через некото�
рое время воды накапливается столько, что она
попадает в двигатель.

Впрочем, очень часто вода попадает в бак
попросту в виде брызг — например, во время
заправки при волнении. Владельцы гидроциклов
периодически сталкиваются с другой неприят�
ностью — вода оказывается в моторе при пе�
ревороте, что у любителей быстрой езды про�
исходит достаточно часто.

Неожиданный отказ двигателя — факт крайне
неприятный, а порой и опасный. Течение на
Волге сильное, и неуправляемый катер или
гидроцикл может далеко снести по течению, а
помощи очень часто ждать неоткуда. Кроме того,
ремонт приходится делать на воде в качку, что
значительно осложняет проведение работ. Но
это далеко не худший вариант. Гораздо опаснее,
когда даже солидный катер неожиданно стано�
вится неподвижным во время шторма. Послед�
ствия в этом случае могут быть трагическими.

Все это хорошо знакомо владельцам водной
техники, и именно поэтому к состоянию двига�
телей и качеству топлива они относятся край�
не внимательно. Последняя проблема особенно
актуальна для россиян.

Здесь необходимо отвлечься и совершить
небольшой технический экскурс. Спирты чрез�
вычайно гигроскопичны и прекрасно растворя�
ются в воде. Следовательно, добавив в бензин
этанол, можно навсегда забыть о проблемах,
связанных с попаданием воды в топливо. Ис�
пользование оксигенатов, в том числе синте�
тического абсолютированного этилового спирта,
расширяет ресурс топлив и позволяет значи�
тельно повысить их качество, поэтому бензин
с этанолом характеризуется улучшенными
моющими свойствами и характеристиками го�
рения, а при сгорании его образуется меньше
окиси углерода и углеводородов.

В США и Бразилии широко распростране�
но применение газохола (смеси бензина и 10–
20% этанола). Высокая популярность бензо�
спиртовой смеси вызвана не только техничес�
кими и экологическими, но еще и
экономическими причинами. В Бразилии ог�
ромное количество растительного сырья, по�
этому полученный из него этиловый спирт стоит
очень дешево. В США нефть привозная, и
добавка спирта позволяет снизить себестои�
мость готового топлива.

Хорошая новость: теперь и россияне имеют
возможность довести качество отечественно�
го бензина до европейского уровня. Новокуй�
бышевские специалисты компании “Нефтехи�
мия” создали уникальный состав — много�
функциональную добавку МФД, которая
обладает осушающим, антидетонационным,
моющим, антикоррозионным и природоохран�
ным действием.

Многофункциональная добавка к бензинам
содержит несколько компонентов, основным из
которых является синтетический денатуриро�
ванный абсолютированный этиловый спирт.
МФД применяется для введения в нефтяные и
синтетические бензины, используемые в двух�
и четырехтактных двигателях — как карбюра�
торных, так и инжекторных.

Применение МФД предотвращает образова�
ние смолистых отложений на клапанах и других
топливных системах двигателя. Это особенно
актуально для двухтактных моторов, где масло
заливается непосредственно в бензин, и при
работе мотора на его деталях более быстро
образуются смолообразные вещества. Спирт
активно растворяет вредные отложения, которые
затем сгорают и выбрасываются из двигателя
с выхлопом.

Кроме того, добавка обеспечивает повыше�
ние октанового числа товарных бензинов на две
единицы, лучшее распределение и более полное
сгорание топлива, а также осушение топливного
тракта, что оказывается весьма полезным при
применении МФД в импортных моторах, рас�
считанных на использование только высокока�
чественных топлив.

Добавка снижает содержание СО и СН в от�
работанных газах на 15–30%. Экология очень
важна для подвесных моторов, ведь выброс

вредных веществ происходит в воду.
Ведущий отечественный автопроизводитель

АвтоВАЗ провел испытания бензинов АИ�95 с
5�процентной добавкой МФД, в результате
которых состав был рекомендован рабочей
группой научной экспертизы к применению.
МФД одобрена и рекомендована к примене�
нию ОАО “Всероссийский НИИ нефтеперера�
ботки”, успешно прошла испытания на неф�
теперерабатывающих и автомобильных заво�
дах страны.

Специалисты считают, что западные лодоч�
ные моторы с прямым впрыском не могут дол�
го работать на нашем бензине. В капризных фор�
сунках быстро накапливаются смолистые отло�
жения, уменьшая проходные сечения,
обедненная смесь приводит к перегреву и про�
гарам. Специалисты самарской компании “ДСК”
провели ряд независимых испытаний добавки
МФД на инжекторных подвесных моторах раз�
личной мощности и пришли к выводу, что ее при�
менение значительно снижает риск выхода
форсунок из строя при использовании “сомни�
тельного” бензина.

Опыт применения МФД доказал ее эффек�
тивность и незаменимость при использовании
в самых разнообразных двигателях — катеров,
яхт, гидроциклов и снегоходов. Добавка позво�
ляет не только значительно улучшить качество
отечественных бензинов, но и привести их нор�
мы токсичности к современным требованиям
ЕЭК ООН.

Олег Артемов

Вода дарит радость...
когда она не в топливном баке
Люди с древних времен старались селиться у воды — по берегам рек, озер и морей. Вода дари(
ла свободу передвижения, кормила, защищала от врагов. Прошли века, а любовь людей к
воде и рыбалке осталась. Вот и в Самаре, которая среди волжских городов славится не
только самой красивой набережной, но и такими жемчужинами, как Самарская лука и
Жигулевские горы, отдых на воде пользуется огромной популярностью. Катера, а в пос(
ледние годы и гидроциклы, стали неотъемлемой частью необъятных волжских просторов.
Впрочем, не бывает бочки меда без ложки дегтя. Вода, приносящая радость людям, чрезвы(
чайно губительна для дорогостоящей водной техники. Данные статистики неутешительны — око(
ло половины случаев повреждений двигателей связаны с попаданием в них влаги.

446203, г. Новокуйбышевск

ЗАО “Нефтехимия”
тел. (84635) 9&52&40, 9&52&41,

9&50&95, факс 7&26&80
zao@neftechimia.ru
www.neftechimia.ru
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аверное, почти каждый владе�
лец каютной лодки — пусть даже
совсем небольшой — рано или

поздно приходит к мысли оборудовать
камбуз, что значительно повышает ком�
форт и автономность не только продол�
жительных туристических плаваний, но
и коротких походов выходного дня. Каж�
дый сантиметр обитаемого простран�
ства “карманного крейсера” на счету, так
что на первый план выступает такой по�
казатель, как компактность — в том чис�
ле и “кухонного уголка”.

С подбором подходящей одноконфо�
рочной газовой плитки проблем, как
правило, не возникает — выбор подоб�
ных изделий и отечественного, и им�
портного производства достаточно ве�
лик. Но, помимо “очага”, полноценный
камбуз предусматривает еще и наличие
мойки, используемой заодно в качестве
умывальника. Главный вопрос — как по�
давать в нее воду. Если на борту имеется
аккумулятор, обеспечивающий работу
стартера, ходовых огней и всего тако�
го прочего, ответ только один — нужен
водяной электронасос.

Можно, конечно, приобрести подоб�
ное изделие в комплекте со всеми при�
надлежностями (шланги, штуцеры,
раковина в сборе) в специализирован�
ном магазине либо заказать по каталогу
— например, “Maritim” или “Port Supply”.
Однако на необъятных отечественных
просторах “морские” магазины или
фирмы, готовые поставлять товар по ка�
талогам, доступны далеко не везде. Да
и их цены многим покажутся чересчур
уж “кусачими”...

Между тем решение проблемы может
отыскаться на банальном рынке авто�
запчастей, которых в нынешние време�
на полным�полно даже в “медвежьих
уголках” и где цены вполне подъемны
для человека среднего достатка. Вы уже
наверняка догадались, что речь идет о
самом обыкновенном омывателе, при�
званном подавать воду на ветровое стек�
ло автомобиля — особенно если вам хотя

бы раз приходилось в чистом поле мыть
измазанные после замены колеса руки,
отсоединив трубку электронасосика от
тройника форсунок и вовремя командуя
пассажиру нажимать на соответствую�
щий рычаг под рулем.

Самый простой вариант — приобре�
сти “интегральный” комплект “бачок
плюс погруженный насос”, которым
оборудуются, к примеру, классические
заднеприводные “Жигули”. На рисун�
ке он обозначен литерой “А”. Основные
его плюсы — компактность, легкость ус�
тановки в любом месте (на корпусе бач�
ка имеется выштамповка под металли�
ческий кронштейн), а также возмож�
ность, подогрев на упомянутой газовой
плитке обыкновенный чайник, разба�
вить содержимое небольшого бачка ки�
пятком и получить на камбузе крошеч�
ной лодки горячую воду, прямо как в го�
родской квартире. Бачки под
погруженные насосы выпускаются двух
типов — обычный 2�литровый и боль�
шой 5�литровый (рассчитанный на
установку второго насоса, подающего
воду на головные фары). В принципе,
и для мытья небольшого количества
посуды, и для утреннего умывания хва�
тит даже 2�литрового объема — элек�
тропомпа омывателя расходует воду
весьма экономно, что для маленькой
лодки, согласитесь, большое преимуще�
ство.

Воду для дозаправки подобного “про�
межуточного водяного танка”, есте�
ственно, придется держать в канистрах.
Если на борту имеется стационарный
бак для воды, лучше использовать не
интегральный, а отдельный насосик
(вариант “Б”) — его ставят, например, на
“Нивы”.

Камбузная
мойка

Приводить помпу в действие удобнее
ногой — именно так, как правило, вклю�
чаются мойки даже на очень наворочен�
ных лодках. Можно, конечно, попросту
подобрать мощную кнопку и установить
ее непосредственно на полу поблизос�
ти от мойки, но долго ли она прослужит?
Лучше, наверное, соорудить обычную
педаль, а выключатель использовать “об�
ратный” — с нормально замкнутыми
контактами, удерживающимися в ра�
зомкнутом состоянии усилием пружи�
ны, подтягивающей педаль наверх.
Здесь опять поможет автомобильный
рынок — выключатель такого типа за�
жигает стоп�сигналы на тех же класси�
ческих “Жигулях”. На худой конец его
роль исполнит дверной “микрик”, ответ�
ственный за включение плафонов в
салоне машины, поскольку принцип его
работы примерно такой же.

Очень важный момент — обеспечить
более�менее “спокойную” подачу воды
из излива (именно так именуют этот
главный элемент мойки или умываль�
ника опытные водопроводчики�сантех�
ники, иногда применяя при этом и жар�
гонное словечко “гусь”).

Если диаметр “гуся” слишком мал, ско�
рость струи на выходе окажется черес�
чур большой, отчего брызги от подстав�
ленной в мойку тарелки разлетятся по
всей каюте. Наоборот ничуть не лучше:
вода из излива будет едва капать. Закон
Бернулли! В случае с автомобильным
омывателем наиболее оптимальный
вариант примерно такой: внутренний
диаметр излива (который легко выгнуть
из медной или латунной трубки) должен
быть чуть меньше наружного диамет�
ра полимерного шланга, надеваемого на
выходной штуцер электронасоса. Что�

Н

на базе
автомобильного
омывателя

Åñòü èäåÿ!
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онструкция приборного пульта или рулевой консоли
далеко не всегда позволяет подобраться к приборам

и переключателям с обратной стороны, хотя такая необ�
ходимость время от времени возникает — например, чтобы
восстановить утерянный контакт, заменить лампочку под�
светки или вернуть на место соскочившую водяную трубку
спидометра. Если инспекционного лючка нет, панель дол�
жна быть съемной. Когда она со вкусом оформлена, то го�
ловки крепежных винтов или саморезов ее вряд ли укра�

еобходимость замены гребного винта — например, в
случае его повреждения — возникает не так часто, од�

нако эта процедура сопряжена с рядом сложностей, осо�
бенно когда замену приходится производить прямо на воде.
Даже если до винта можно с грехом пополам дотянуться
с транца, всегда есть риск утопить какие�либо важные де�
тали, поскольку в большинстве случаев вы вынуждены дей�
ствовать одной рукой, балансируя в неустойчивом поло�
жении. В воду могут свалиться и гаечный ключ, и крепеж�
ная гайка, и адаптер, и шайбы, а то и сам винт, который
на импортных моторах стоит кругленькую сумму. Так и на�
прашивается некая устойчивая площадка, позволяющая
подобраться к откинутой подводной части подвесного мо�
тора или поворотно�угловой колонки вплотную.

Между тем лодки длиной более 5 м часто оборудуются
транцевым трапом для купальщиков. Обычно он имеет
только два положения — “походное” и полностью откинутое

Приборная панель на “липучке”

бы самодельный “излив” держался на
камбузном столике и поворачивался
вправо�влево, попросту нарежьте на его
нижней части резьбу и закрепите ее при
помощи пары гаек, металлических шайб
и резиновых прокладок.

Раковину мойки, увы, придется все�
таки купить готовую, хотя наверняка
многие придумают, как соорудить ее и
из разрезанной пополам полиэтилено�
вой канистры...

Кстати, о канистрах. Не у каждого рука
повернется сверлить дыру в корпусе,
дабы установить шпигат, через который
вода из раковины будет сливаться за
борт. Если даже не затрагивать вопро�
сы экологии и эстетики, бортовой шпи�
гат — это место, через которое вода
может легко проникнуть внутрь корпуса
(при наличии проблем с герметичнос�
тью) со всеми вытекающими послед�
ствиями. Так что не лучше ли, как на

большой лодке, использовать накопи�
тельную цистерну, роль которой в слу�
чае с автомобильным омывателем впол�
не способна сыграть 20�30�литровая
пластиковая канистра? Опорожнить ее
можно на берегу — не только в густых
кустиках, но и в специально приспособ�
ленном месте, не оскверняя воду по бор�
там радужными мыльными разводами.

Чтобы внутрь лодки не попадали по�
сторонние запахи из накопительного
бака, лучше соорудить прямо под рако�
виной водяной затвор. Если в качестве
“фановой трубы” используется гибкий
пластиковый шланг, самый простой
способ — свернуть его кольцом и надеж�
но зафиксировать при помощи прово�
локи или “скотча”.

Не стоит также забывать, что лодка,
в отличие от городской квартиры, на
месте не стоит и время от времени спо�
собна попасть в волну. Дабы содержи�

мое как водяного, так и накопительного
“танков” при качке не расплескалось,
соответствующие шланги должны под�
соединяться к ним герметично. Если
использовать в их качестве полиэтиле�
новые канистры, то подобные плотные
соединения, применив известную долю
фантазии и смекалки, можно сделать
самостоятельно на основе придающихся
к канистрам винтовых крышек. При
этом не стоит забывать, что при полном
отсутствии контакта с атмосферой и
подающая, и принимающая системы
способны “задохнуться”, поэтому обяза�
тельно обеспечьте воздушный дренаж
при помощи гибких пластиковых тру�
бок: воздуху, превращающемуся в водя�
ной емкости в вакуум, надо помочь за�
меститься “забортным”, а в накопитель�
ном баке наоборот — вытесняемый
жидкостью воздух должен легко нахо�
дить путь наружу.

в воду. Если предусмотреть возможность фиксации отки�
дывающейся части трапа в горизонтальном положении,
то она и образует упомянутую площадку. Для удержания
ее параллельно воде можно использовать, например, проч�
ные стальные тросы или тяги из стальных труб. Тем, кто
решит таким образом усовершенствовать имеющийся трап,
советуем первым делом оценить надежность его крепления
к транцу, особенно в верхней части. Если трап крепится
саморезами, которые могут быть вырваны из корпуса об�
разованным “рычагом”, лучше заменить их на сквозные бол�
ты с мощными шайбами большой площади.

Горизонтальное положение купального трапа, кстати,
пригодится не только при смене винта — облегчит оно и
посадку в лодку, ошвартованную кормой к берегу.

А вообще�то удобней всего заменять гребной винт на воде
при помощи одноместной надувной лодки, которая в сло�
женном виде занимает места не больше, чем дамская су�
мочка. И доступ к винту великолепный, и упадет он в слу�
чае чего внутрь надувнушки, а не в воду. Если такого сверх�
легкого тузика на борту нет, опытные
люди советуют надевать на откину�
тую “ногу” мотора или колонку кор�
зину или специально изготовленный
мешок, “горло” которого снабжено
жестким кольцом большого диамет�
ра. В крайнем случае на роль стра�
ховки сгодится и обычный рыбацкий
подсачник.

сят. Выйти из положения можно при помощи обыкновен�
ных “липучек”, применяемых в качестве застежек на одежде,
палатках и т.п. Приборную доску оклеивают тканью, снаб�
женной “крючками”, а ответной ворсистой тканью — ру�
левую консоль.

Быстро подобраться к приборам в этом случае можно и
без помощи инструмента, а “липучка” надежно удержит ком�
бинацию приборов даже при быстром движении по волне.
Влаги этот вид соединения тоже не боится.

К

Н

Транцевый трап и смена винта
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Просмотрев ряд наиболее изве�
стных справочников, а также
воспользовавшись рекламны�

ми объявлениями в Интернете, най�
ти хотя бы одно более�менее вразуми�
тельное предложение по пошиву вод�
но�моторных тентов не удалось.

В России сегодня не наберется и де�
сяти фирм, шьющих такие тенты, су�
ществующие же не спешат реклами�
роваться. Спрос на рынке тентов для
катеров и яхт превышает предложение
в несколько раз, поэтому клиентов у
таких фирм достаточно и без рекламы.
В Москве помочь в этом водномотор�
никам помимо фирмы “СТЭМ�Т”, ко�
торая занимается пошивом тентов для
лодок пятый год из 14 лет своего суще�
ствования (раньше она специализиро�
валась исключительно на производ�
стве туристского снаряжения и инвен�
таря), могут еще две�три организации.
В Петербурге есть несколько фирм,
которые шьют тенты для лодок, кате�
ров и даже яхт, и прежде всего “Рос�
Тэкс”, однако основной источник их
дохода — тенты для автомобилей.

Мастера на все руки
“Даже имея на руках необходимые ма�
териалы, далеко не каждый сможет

Вопрос, где сшить прочный и водонепроницаемый тент для лодки,
актуален для многих водномоторников, которые, к тому же, стре�
мятся, чтобы он был полегче и занимал меньше места в свернутом
состоянии. Ответ на этот вопрос и попытался получить корреспон�
дент “КиЯ”.

шить тенты, — считает директор ООО
Компания “СТЭМ�Т” Александр Блю�
дов, — конструкторов по тентам в вузах
не готовят, поэтому они на вес золота”.

Если мастер хороший, в совершен�
стве владеющий своим делом, то он
сможет создать любое лекало. “Мы
шьем тенты на все, что плавает, но в
основном на маломерные суда, — рас�
сказывает Александр Блюдов. — Мак�
симум, что мы “одевали” — это 15�
метровую яхту”.

Профессионалы подразделяют тенты
на транспортировочные, стояночные,
ходовые и для зимнего хранения. Транс�
портировочные должны защищать лод�
ку при перевозках на любые расстоя�
ния, стояночные — обеспечивать ком�
фортное пребывание на стоянке, а
ходовые, соответственно, — на ходу.
Функция тентов зимнего хранения —
предохранять катер от снега и непого�
ды, поэтому к собственно тенту прила�
гается еще и навес. Такие конструкции
стоят, естественно, дороже и имеют
бо̀льшие размеры, чем ходовые или
транспортировочные тенты.

Ткани для тентов используются раз�
ные. “Брезент, хотя это уже прошлый
век, — продолжает рассказывать
А. Блюдов, — имеет спрос. День сегод�

няшний — это тентовые ткани, кото�
рые выпускают в Канаде, США. Для до�
рогих катеров и яхт мы шьем тенты в
основном из канадской ткани
“Sunbrella”. Она из так называемой
“морской коллекции” — не промокает,
держит ультрафиолет, не выцветает, с
маленькой усадкой (от 2.3 до 4.3% по
длине и ширине)”. Среди востребован�
ных тканей — корейская “Cordura�
1000”.

Петербургские коллеги из фирмы
“Рос�Тэкс”, помимо тканей, которые не�
обходимо сшивать, применяют специ�
альные “сварочные” ткани — их скле�
ивают на специальном аппарате. “Та�
кова, например, ткань ПВХ фирмы
“Ferrari” (Франция), — рассказывает
старший менеджер “Рос�Тэкс” Татья�
на Пасхина. — Ее тканевая основа с
двух сторон покрыта поливинилхло�
ридным слоем, который расплавляет�
ся и склеивается под воздействием
горячего воздуха”. В ассортименте
фирмы —  тенты из брезента и капро�
винила (полиэстера), который с одной
стороны также пропитан ПВХ.

По словам Т. Пасхиной, на катера
чаще всего заказывают тенты имен�
но из последней ткани, чему в нема�
лой степени способствует наличие раз�
личных ярких расцветок. Хотя специ�
алисты при выборе ткани для тента
рекомендуют руководствоваться не
только внешним видом, но и каче�
ством. “Ткани не должны иметь лав�
сановую (капроновую) основу, — сове�
тует А. Блюдов. —  Капрон менее дол�
говечен, так как имеет тенденцию
разлагаться на солнце”.

“Ткань из капровинила прослужит
год�два, — не скрывает недостат�
ков Т. Пасхина, — однако этот мате�
риал более легкий и лучше сидит, чем
склеенная ткань ПВХ, не говоря уже
про брезент”. Привычный российско�
му водномоторнику брезент хоть и
дешевле других тентовых тканей, но
менее удобен в применении, более
тяжел. Кроме того, каждый знает, что
останется от брезентового тента, если
оставить его в мокром виде на песке
— смело можно выбрасывать. Тенты
из современных тканей при должном
техническом обслуживании (сушке,
пропитке швов, правильном хране�
нии) могут прослужить пять�шесть
лет, а ткань фирмы “Ferrari” — от ше�
сти до десяти лет. “У последней тка�
ни усадки нет вообще. Тенты
из других тканей ра�
стягиваются, потом
приходится уши�
вать”, — замечает Та�
тьяна.

Точная
выкройка —
залог успеха
Лучше всего тент
шить по точным
выкройкам. Чем

Где пошить
тент?

Где пошить
тент?
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ближе к реальности чертежи, тем луч�
ше будет сидеть на лодке ее “одежда”.
Поэтому в большинстве случаев про�
фессионалы предпочитают сами сни�
мать размеры и делать выкройки на
каждый катер самостоятельно. Если
размеры лодки позволяют, ее привозят
на “осмотр” в мастерскую. Если же это
сделать трудно, мастера выезжают на
место ее стоянки. В последнем случае
стоимость тента увеличивается при�
мерно на 50%.

На серийные модели моторных лодок
(а их около восьми) выкройки, как пра�
вило, имеются почти у всех мастеров
по пошиву тентов. Если же катер не�
стандартных размеров, конструкции
и т. д., заказчик может прислать раз�
меры своей лодки хотя бы по факсу. “Мы
изготовим тент в соответствии с этим,
но ставить его придется самостоятель�
но”, — уточняет Александр Блюдов.

В “Рос�Тэкс” размеры снимают сами,
подтверждает Татьяна Пасхина.
“Правда, три раза мы шили тент для
яхт, и каждый раз — по чертежам за�
казчика, так как в этих случаях сни�
мать размеры самим гораздо сложнее”,
— замечает она.

Тентовые
аксессуары
Сегодня в фирмах по пошиву тентов

можно выбрать не только ткань, но и
дизайн, дополнительные детали, на�
пример, вшить или вварить мягкие
стекла. Причем последний вариант
гораздо практичнее и надежнее, счи�
тает Т. Пасхина.

Среди аксессуаров современного
тента — специальные “морские” мол�
нии, кнопки и т. д. “Недавно видел
новый катер, привезенный из Эмира�
тов, так там молния на ходовом тен�
те — одежная, тонюсенькая, — расска�
зывает Александр Блюдов. — Хороший
катер испортили одной деталью. Уве�
рен, что человек, купивший этот ка�
тер, — мой будущий клиент, поскольку
ему придется шить новый тент”. Для
того чтобы тент не промокал, заказ�
чик должен следить за тем, какие
молния или кнопки ставятся на тент.
Кроме того, необходимо обращать
внимание на особенности конструк�
ции шва — они должны быть достаточ�
но прочными, поэтому ткань надо
прострачивать два или даже три раза.

Цена — вопрос
географический
Стоимость тента в Москве и в Петер�
бурге рознится на порядок. В столи�
це цены, к примеру, ходовых тентов,
колеблются от 300 до 3500 долл. Прав�
да, последняя цена относится к боль�

шим корабельным тентам, материа�
ла в каждом из которых хватит на пять
стандартных “Казанок”. Чтобы по�
шить в Москве хороший тент на ту же
“Казанку 5М”, понадобится около 650
долл. или около 580 без монтажа. В эту
стоимость, кроме тента, входит кар�
кас. “В такой ценовой нише мы шьем
тенты типа полный трансформер”, —
говорят в фирме “СТЭМ�Т”. Самый
дешевый тент — брезентовый, для
“Казанки 5М” в Петербурге он обойдет�
ся примерно в 2,5 тыс. руб., из капро�
винила — в 3.5 тыс. Тент на небольшую
лодку из ПВХ (“Ferrari”) будет стоить
порядка 4.5 тыс. руб. Брезентовый
тент на яхту среднего размера обой�
дется в 12 тыс. руб.

Срок пошива стандартного тента
для катера — один�три дня, для лодок
нестандартных моделей — две�три не�
дели. На яхты тенты шить еще труд�
нее и дольше, поэтому портные берут�
ся за их изготовление с меньшей охо�
той, да и стоимость работы будет
выше.

В большинстве случаев с заказчика
при достигнутом соглашении о пошиве
тента берется предоплата 50%.

Гарантийное обслуживание в разных
фирмах колеблется от года до двух лет.

Наталия Веденеева



СУДОВОДИТЕЛЮ НА ЗАМЕТКУ
•

2 (184) 2003
КАТЕРА и ЯХТЫ

69



С
УД

О
ВО

Д
И

ТЕ
Л

Ю
 Н

А
 З

А
М

ЕТ
КУ

68

ечь пойдет о бермудском па�
русном вооружении (3/4 и 7/8)

и именно о том его варианте, кото�
рый нашел применение на легких
гоночных яхтах (швертботах класса

“470” и др.), а в похожем исполне�
нии прижился в немалочисленном нашем ту�

ристском флоте, который в значительной мере укомплектован яхтами
микро� и минитонного классов (“Рикошет�5.5”, “Нева”, “Нева�2” и им по�
добные, в том числе самостоятельной постройки).

Сколько яхт потеряли свои мачты из�за “какой�то краспицы”? А сколько
еще на пути к этому? Если на стоянке при свободном ахтерштаге, к
примеру, на каком�нибудь “Рикошете”, ванта уже готова вывернуть крас�
пицу в корму, можно представить, как возрастет эта готовность в море
при набитом ахтерштаге (рис. 1, б).

Но обо всем по порядку. Прежде обратим внимание на два существенных
момента, сделавших такое вооружение столь популярным.

Во�первых, возможность оперативной набивки ахтерштага позволяет
изгибать мачту и тем самым изменять полноту грота в широких преде�
лах, оптимально согласуя ее с ветровыми условиями.

Во�вторых, краспицы, развернутые под некоторым углом в корму, дают
дополнительный эффект. При порывах ветра возрастает нагрузка на
наветренную ванту, и через краспицу усилие передается на
мачту, выдавливая ее вперед — грот уплощается, сбрасы�
вается лишнее давление с паруса, уменьшается кренящий
момент, что, в конечном итоге, благоприятно сказывается
на скорости яхты.

Спортсмены, настраивая свои легкие швертботы в пе�
риод предгоночной подготовки, коррекцией угла раз�
ворота краспиц добиваются наилучшей работы ранго�
ута с учетом фактического веса именно своего экипажа.
Все прекрасно! Но микротонник, по сравнению с легким
гоночным швертботом, имеет бо̀льшую площадь парус�
ности и существенно бо̀льшую (особенно в туристском пла�
вании) массу. Здесь нагрузки в такелаже и рангоуте несо�
измеримо значительнее, и в критических условиях краспица должна
работать только на сжатие, т. е. когда верхний и нижний участки ванты
располагаются в плоскости ее продольного сечения (рис. 1, a). При этом
пальцы или шплинты, которыми краспицы страхуются, не должны испы�
тывать нагрузок. В этом — залог сохранности мачты! А при фиксированном
угле разворота краспиц такое положение достижимо лишь при строго
определенной степени набивки ахтерштага — и обязательно нужно, чтобы
это положение краспиц приходилось на то состояние набивки ахтерштага,

которое требуется для крепкого ветра (поскольку именно тогда грот при�
ходится значительно уплощать, а мачта и стоячий такелаж испытывают
наибольшие нагрузки). Многие в туристском флоте, мягко говоря, уде�
ляют этому обстоятельству мало внимания. Усугубляет положение еще
и то, что в смутное время нашего недавнего прошлого яхтенный рынок
наводнился продукцией сомнительного качества. В ходу оказалось мно�
жество мачт с заметной винтообразной остаточной деформацией, с асим�
метрично установленными оковками. В этих случаях впору маркировать
тали ахтерштага раздельно для правого и левого галсов. Но уследить за
этим в море непросто, и в свежую погоду об изменении полноты грота
ахтерштагом уже лучше не помышлять, если еще не пропало желание
сохранить подобную мачту.

Возникает сакраментальный вопрос: “Что делать?” Делать краспицу
“плавающей”, т.е. самоцентрующейся. Так вооружены минитонники, более
крупные яхты и многие зарубежные микротонники: краспица, самоцен�
труясь, всегда работает только на сжатие и постоянно готова нести пре�
дельные нагрузки без вмешательства экипажа.

Правда, в прекрасном вооружении минитонника “Нева�2” появилась
особенность, не упомянуть о которой было бы неправильно. Изготови�
тели, отреагировав на массовые рекламации по “недержанию” вант�пу�
тенсов, не нашли лучшего решения, чем усилить узлы крепления одной
пары, убрав другую вовсе. Теперь основные ванты значительно ушли в

корму (поскольку крепятся к тем же вант�путенсам, что и верхние),
а это препятствует проявлению рангоутом главных достоинств,
присущих данному типу вооружения. Послабление набивки ос�
новных вант в разумных пределах положения практически не
исправляет. Мачта стоит так “крепко”, что работать ее не за�
ставить. Вот такой прискорбный факт. Если решитесь пе�
ревооружать свою яхту, это не стоит повторять.

Чему же следует уделить особое внимание, готовя яхту
к выходу в море, чтобы маленькие упущения, в частности,
при установке краспиц, не превратились в большую головную
боль?

1. Обтягивать стоячий такелаж есть смысл не в тот же день,
когда яхта спущена на воду. Пусть “отыграет” та деформация,

которую мог приобрести корпус (особенно пластиковый) за время зим�
него хранения на кильблоках.

2. Верхние ванты следует набивать больше, чем основные, чтобы топ
мачты не уходил под ветер, а в средней части мачта не была слишком
“зажатой”.

3. Краспицы в вертикальной плоскости должны располагаться возможно
ближе к биссектрисе угла, образованного изгибом ванты (рис. 2). Если
подветренная краспица не удерживается в нужном положении при раз�
груженной ванте, на ванты под ноками краспиц можно наложить огра�
ничительные марки из толстой капроновой нити, положив предварительно
под них два�три витка липкой полихлорвиниловой ленты.

4. Следует проверить, надежно ли застрахованы ванты в ноках крас�
пиц и сами краспицы от самопроизвольного высвобождения.

5. Нужно убедиться, что при набивке ахтерштага краспицы повора�
чиваются плавно (без рывков и заеданий), отслеживая положение вант.
Страховочные пальцы не должны испытывать нагрузок в пределах все�
го рабочего сектора перемещения краспиц.

6. Проверьте, чтобы страховочная перемычка не допускала послаб�
ления ахтерштага более допустимого на случай несанкционированно�
го выхлеста из стопора ходового конца талей ахтерштага.

7. Не будут лишними несмываемые марки на ходовых концах талей ах�
терштага и бакштагов (если последние есть), что сделает более эффек�
тивной работу с ними, особенно когда приходится прибегать к помощи
недостаточно квалифицированного экипажа.

И не стоит забывать хорошо известную истину — море ошибок не про�
щает.

Кирилл Лютов

Р

Рис. 1. Взаимное расположение краспицы и вант.
Вид со стороны правого борта. П — плоскость продольного сечения краспи�
цы; С — положение при потравленном ахтерштаге; Н — положение при наби�
том ахтерштаге.

ВНИМАНИЕ —
КРАСПИЦА!

Рис. 2.
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ару лет назад, находясь в экспе�
диции на реке Коппи, что вычур�
но петляет от хребтов Сихотэ�

Алиня до Татарского пролива, я сделал
одно любопытное открытие — из девяти
спиннинговых катушек (а их владельцы
были из Хабаровска, Питера и Литвы), не�
устанно работавших как минимум 10 ча�
сов в день в надеждах изловить местно�
го исполина — тайменя, восемь принад�
лежали фамилии известнейшей японской
фирмы «Shimano». Лишь только автор на
удилище, по порочным юношеским при�
страстиям, монотонно терзал шведский
«ABU». Но на нахлыстовой хворостинке
пятого класса имел все�таки шиманов�
скую вариацию на заданную тему, хотя тут
и стоял лейбл «G.Loomis» (эта американ�
ская компания по производству спиннин�
говых и нахлыстовых удилищ уже пять лет
принадлежит «Shimano»).

Из катушечного блиц�опроса участни�
ков поездки сложилось следующее общее
мнение: надежное железо, ухаживать
практически не надо, вкупе с хорошей
«палкой» и последний простофиля ника�
кую рыбу не упустит…

   Появившаяся на свет в 1921 г. в ста�
лелитейном сердце Японии, Осаке, бла�
годаря настойчивой целеустремленнос�
ти 26�летнего токаря — Шозабуро Шима�
но, эта империя насчитывает сегодня уже
5500 работников на 24 предприятиях в 17
странах мира.

Бизнес�философия компании нацели�
вает на выпуск продукции, позволяющей
человеку активно общаться с природой
посредством отдыха. И, дав миру первую
идеальную шестеренку для велосипеда,

Встреча с руководством фирмы. Слева на�
право: Хитоши Танаба — зам. директора
рыболовного направления, ваш коррес�
пондент и Такаши Икенага — президент
рыболовного направления.

В холле фирмы висит огромный мар�
лин, пойманный с помощью катушки
“Shimano” (обратите внимане и на
мушку во рту рыбины)

«Shimano» в наши дни — не только круп�
нейшая компания, выпускающая всячес�
кие компоненты для разнообразнейших
великов, но и заводы по производству
клюшек для гольфа, спортивных аксессу�
аров и, конечно же, монстр первой вели�
чины в рыболовном королевстве! Кто не
знает сегодня идеал спиннинговой катуш�
ки — «Stella», где даже для смазки внут�
ренних деталей не надо вскрывать ее кор�
пус,  или удилища из кристаллически�
угольной ткани серии «Beastmaster» с
кольцами, впаянными непосредственно
в структуру бланка, которые невозможно
сломать, даже наступив сапогом 48�го
размера!

«Мы превзойдем всех в технологии!» —
более 70 лет назад провозгласил Шоза�
буро Шимано, и компания до сих пор сле�
дует наказу отца�основателя. Весь мо�
дельный ряд катушек обновляется каждые
три года, а технологии их производства
совершенствуются постоянно. Взять, к
примеру, внедрение в существующие
модели в 2003 г. антикоррозийных подшип�
ников (по лексикологии «Shimano», A�RB).

— Следуя нашим принципам в подхо�
дах к разработкам рыболовных катушек —
надежность, бесшумность, плавность
хода, — с уверенностью в голосе произ�
носит Такаши Икенага — президент рыбо�
ловного департамента корпорации, — мы
первыми достигли существенного скачка
в улучшении надежности и качества вра�
щающей составляющей катушки. Ведь не
секрет, что даже изделия из нержавею�
щей стали под воздействием суровых
океанических условий все равно окисля�
ются, а значит, ржавеют. И тут, как не муд�
ри, одной смазки бывает недостаточно.

Мы же сумели, внедрив новейшую тех�
нологию A�RB, не только предотвратить
эти процессы, но и увеличить износостой�
кость компонентов приблизительно в 10
раз по сравнению с такими же из популяр�

ной нержавейки. Подобными подшипни�
ками (их легко отличить от обычных по
сине�зеленому цвету) будут  оснащены ка�
тушки элитной японской сборки —
«Stella», «Sustain», «Stradic». А дальше бу�
дет видно.

— Можно ли международный успех ва�
шей корпорации объяснить прежде все�
го технологическими и конструкторскими
новациями (на «Shimano» первыми в ры�
боловной индустрии внедрили при разра�
ботке катушек систему трехмерного ком�
пьютерного дизайна), — спрашиваю я.

— Конечно, и да, и нет, — с японской
«открытой закрытостью» на лице смеет�
ся Икенага�сан, — главной составляющей
успеха являются люди, это наша семья, а
уж потом, потом —  технологии!

И верно, куда бы я не сунул свой нос —
и в цех сборки, и в кузнечно�прессовое про�
изводство, да и в головной офис в Осаке —
везде попадались на глаза крупно написан�

ные синими буквами плакаты «Team
Shimano» — «Команда Шимано».

Как тут не вспомнить нашенский,
давно подзабытый лозунг — «Кад�

ры решают все»…
А. В.

РАЗ – «ШИМАНО»,
ДВА – «ШИМАНО»,

ТРИ – «ШИМАНО»…
П
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и делать то же с опозданием.
В России лишь в XXI в. люди, торгу�

ющие снастями, стали называть себя
бизнесменами. Если сравнить наш
бизнес с западным, то я бы сказал, что
он все еще в зародыше. Однако движе�
ние вперед постоянно происходит —
зародыш развивается. Теперь и у нас
в Санкт�Петербурге есть троллинговый
чартер. Все заинтересованные в этом
виде рыбной ловли могут поделиться
своим мнением по этому поводу и уз�
нать подробности на сайте
www.protrolling.spb.ru

Константин Левикин

Чартерная рыбалка

дея чартерной рыбалки вопло�
тилась в реальность несколько
десятилетий назад на Западе,

в тех местах, где было много воды и
рыбы. Самое широкое распростране�
ние рыболовный “ботинг чартер” полу�
чил в Канаде, США, на Карибах… С тех
давних пор сотни катеров и лодок ежед�
невно выходят на большую воду, тыся�
чи людей во всем мире ежедневно по�
купают “удовольствие от рыбалки”.
Разная рыба, разные погодные условия,
разные лодки, цены, а идея одна — если
хочешь с гарантией поймать рыбу в бес�
крайних водных просторах, просто зап�
лати за это удовольствие. Исходя из ре�
альности, деловой человек, даже имея
собственный катер, выходит на нем на
рыбалку не более шести раз в год, а еще
содержание лодки, хранение и прочая
головная боль… Реально же он ловит

рыбу один раз, в лучшем случае два, да
и то, если подскажут, где и на что.
Именно поэтому спортивная рыбалка
стала профессией для многих людей.
Среди них встречаются, скажем так,
чистые “бизнесмены”, есть просто
фанатики, но есть и такие, для которых
Fishing Idea — это жизнь.

Лет 17 назад чартер пустил корни и
в Европе. Наиболее широкое развитие
он получил в Швеции.

В Старом Свете чартерные суда были
по сути туристическими, которые бра�
ли на борт до 30 человек и отправля�
лись для ловли трески или рыбы семей�
ства тресковых. Иными словами, в те
времена чартерная рыбалка на нашем
континенте имела специализацию —
тресковая ловля. То же практиковалось
и в Туманном Альбионе. Америка к тому
моменту уже сделала шаг вперед, и ин�
дивидуалы в море выходили на судах
поменьше. Для граждан это было доро�
же, но чувствовали они себя на этих
лодках “белыми людьми”. Сравните
наш буксир, который расталкивает лед
на Неве, и комфортабельный американ�
ский катер! По мере роста спроса на VIP�
отдых рыболовный чартер переместил�
ся с морей на внутренние канадские и
американские озера и прочно пустил
корни. Американцы всегда вкладыва�
ли и вкладывают в рыбалку огромные
деньги, поэтому нам, европейцам, ос�
тается лишь идти “в кильватере” у них

И
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«Хотим
быть

— После откровенно провального выступления российской
команды на Олимпийской парусной регате 2000 г. в Сиднее
руководство сборной команды испытало некоторую расте�
рянность. Ситуация была безрадостной — пришлось признать
неудовлетворительной работу с молодежью и детьми. Само
по себе это не стало открытием ни для руководителей коман�
ды, ни для рядовых яхтсменов. Еще с советских времен это
направление было запущено, в детский парус средств прак�
тически никто не вкладывал. К тому же до сих пор жив еще
известный чиновничий парадокс: если команда в каком�то
виде спорта плохо выступила на Олимпиаде, не заработала
медалей, ее надо “наказать”, срезав финансирование...

Пока делались оргвыводы и разрабатывалась стратегичес�
кая линия на очередной четырехлетний цикл, в ЭШВСМ
активно работали в направлении, начатом еще 10 лет назад.
После нескольких важных перестановок спортсмены продол�
жали осваивать новые классы, планомерно выполняя гра�
фик, разработанный “мозговым центром” школы — тренер�
ским советом во главе с заслуженным тренером России Алек�
сеем Фоминым — на весь предолимпийский период. Поскольку
Международный олимпийский комитет совместно с Между�
народной федерацией парусного спорта ограничили общее
количество участников Олимпийской парусной регаты до 400,
то цена попадания экипажа на Олимпиаду сильно выросла. В
2002 г. олимпийские лицензии уже были частично разыграны
— значит, накал борьбы на оставшихся отборочных регатах лишь
возрастет. Успех наших яхтсменов в регате “ЕврОлимп” раду�
ет, но главным отборочным соревнованием станет чемпионат
мира в Кадисе в сентябре 2003 г. Там лидеры сборной и долж�
ны будут показать все, на что они способны.

А первую олимпийскую лицензию для России принес экипаж
Влады Ильенко и Дианы Крутских, уже хорошо известный
и в России, и за рубежом. Тренирует их опытный Андрей
Ильенко. В 2002 г. девушки стали серебряными призерами
чемпионата Европы, заняли 4�е место на чемпионате мира
в женском зачете класса “470”, завоевав право на участие в
Олимпийской регате. Конкуренция в этом классе предсто�
ит весьма жесткая, достаточно вспомнить австралийский эки�
паж олимпийских чемпионок 2000 г. Очень сильны и гречан�
ки, которым вдобавок будет помогать “родная” вода.

В последнее время, обращаясь к теме парусного
спорта, нам все больше приходилось писать о

достижениях зарубежных спортсменов. Однако
новый спортивный сезон 2003 г., едва начавшись,

уже принес немало приятных сюрпризов и
россиянам. Спортсмены Экспериментальной

школы высшего спортивного мастерства по
парусному спорту (ЭШВСМ по ПВС), готовясь к

важнейшим стартам, выступили весьма удачно в
официальной регате “EurOlymp”, проходившей в

Греции в конце февраля, показав серьезные
результаты: 1;е место в классе “Юнглинг” занял

экипаж в составе Екатерины Скудиной, Татьяны
Ларцевой и Екатерины Коваленко, 2;е место в

классе “Торнадо” заняли Андрей Кирилюк и
Валерий Ушков, в классе “470” у наших женщин

3;е место — Влада Ильенко;Крачун и Диана
Крутских, 4;е у мужчин — Дмитрий Березкин и

Михаил Крутиков и 4;е место у россиян и в классе
“Звездный” — Георгий Шайдуко и Юрий Фирсов.

Что это — случайность или закономерность,
успех возрождающейся российской парусной

школы или всего лишь талант отдельных гонщиков?
Рассказать о наших спортсменах и об их подготов;
ке мы попросили Павла Новоселова, пресс;атташе

ЭШВСМ. Предоставляем ему слово.

Лидеры
российской
сборной
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Рулевой мужского экипажа “470”
Дмитрий Березкин — чемпион России
и Европы. Как он сам говорит, испытан
и “медными трубами”, и различными
бытовыми трудностями. Особенности
лодки знает в совершенстве, достиг
полного взаимопонимания со своим
шкотовым — Михаилом Крутиковым.
Подстегивать ребят их тренеру Марга-
рите Кузнецовой не приходится.

Георгий Шайдуко — наиболее титуло-
ванный российский яхтсмен сегодня,
двукратный чемпион мира и серебря-
ный призер Олимпийских игр. После
исключения любимого “Солинга” из
олимпийской программы Георгий спорт
не бросил, а “примерился” к крейсерс-
ким гонкам. Однако, не найдя удовлет-
ворения, решил перейти на новый-ста-
рый олимпийский класс “Звездный”,
первый счастливый олимпийский класс
для нашей страны: именно в нем Тимир
Пинегин завоевал первую золотую ме-
даль на Олимпиаде 1960 г. Для Георгия
и его шкотового Юрия Фирсова это —
новая машина, и они напряженно тре-
нируются на недавно приобретенной
школой лодке. Четвертое место на
“ЕврОлимпе” — хороший результат в
компании именитых яхтсменов (в том
числе бывших конкурентов Георгия в
классе “Солинг”).

Катамараны “Торнадо” смогли удер-
жаться в программе Олимпийской ре-
гаты лишь благодаря существенным
изменениям правил (в частности, уве-
личению площади парусов), которые
придали гонкам большую зрелищность.
Современный “Торнадо” получил в до-
полнение к старому вооружению асим-

метричный спи-
накер и еще одну
трапецию (см.
“КиЯ” №175),
став по-настоя-
щему экстре-
мальной лодкой.
Многие и моло-
дые, и опытные
яхтсмены, выс-
тупавшие на “Ла-
зерах”, “Евро-
пах”, “Солингах”,
“49er”, “Звездни-
ках” поспешили
перейти в этот
класс, и, как
следствие, в нем
сильно возросла
к о н к у р е н ц и я .
Наши яхтсмены трижды становились
чемпионами мира в “Торнадо”, и в Рос-
сии, к счастью, сохранились традиции
и тренерские возможности для того, что-
бы добиться здесь высоких результатов.
Новый российский экипаж был создан
в 2001 г.: рулевой — участник двух олим-
пиад, призер чемпионатов мира Андрей
Кирилюк и шкотовый Валерий Ушков,
неоднократный чемпион России. Трени-
рует их Сергей Кузовов.

Весь год ребята осваивались с новым
для них сложным аппаратом, пробовали
паруса, подбирали рангоут. Первый се-
рьезный результат был показан в 2002 г.
— 13-е место из 49 на Йерской регате.
Это неплохо, ведь австрийский экипаж
Романа Хагары, олимпийского чемпи-
она, чемпиона мира и Европы, оказался
лишь седьмым. Сразу после регаты

“ЕврОлимп” экипаж Кирилюк—Ушков
“привез” еще одно второе место с про-
ходившей в Кадисе (Испания) “III
International Carnival Regatta”, где тоже
собрались серьезные соперники.

Осенью 2000 г. МОК принял решение
о включении в программу Олимпийской
парусной регаты 2004 г. в Афинах жен-
ского класса “Юнглинг” (см. “КиЯ” №
175). Российский парусный спорт быс-
тро отреагировал на это решение. В
новый класс перешли опытные и титу-
лованные Татьяна Веселова и Анна
Басалкина. Учитывая, что олимпийских
традиций в этом классе не было еще ни
у кого, тренерский совет школы решил
создать свой экипаж, ориентируясь на
молодых, но уже проявивших себя
спортсменок: рулевая — Екатерина
Скудина, шкотовые — Татьяна Ларце-

Ведущие росийские яхтсмены — воспитанники ЭШВСМ
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ды Екатерины Скудиной экипаж Тать�
яны Веселовой стал вторым, а Анны
Басалкиной — пятым.

Экипажи, о которых мы рассказали,
— сегодня лидеры российского паруса,
первые номера сборной команды в своих
классах. Однако их подготовкой зани�
мается в основном ЭШВСМ Москвы в
соответствии с разработанной здесь же
детальнейшей программой, которую
пока удается выполнять, несмотря на
весьма слабое финансирование со сто�
роны Госкомспорта. Понимая всю слож�
ность ситуации, спортсмены, тем не
менее, говорят, что на Олимпиаде в Гре�
ции они хотят и могут быть первыми!

О том, как проходит их подготовка,
нам рассказала Екатерина Скудина.

— Катя, расскажите о трениров�
ках в Греции, которые вы только
что завершили.

— В Греции мы тренировались четыре
месяца, там хорошая акватория, мне
нравится это место. Правда, напоследок
ударили холода, было всего 4° С — это
не очень�то приятно. Каждый день при�
ходили со скрюченными от холода ру�
ками. Конечно, мы соответственно оде�
ваемся и за три часа интенсивной тре�
нировки не успеваем замерзать. А вот
когда вроде как в расслабленном состо�
янии ждешь гонку — замерзаешь. Иног�
да приходилось ждать до пяти часов. В
гонках ветер был сильный, дуло с захо�
дами, постоянно крутило, приходилось
отвечать на каждый заход. Таня Весе�
лова очень хорошо в этом ориентирует�
ся, она быстро реагирует на все измене�
ния, Аня Басалкина немного помедлен�
нее. Веселова ходит очень хорошо, она —
молодец.

— Какова программа подготовки
вашего экипажа на 2003 г.?

— В июне у нас Кильская регата, за�
тем — Варнемюнде и возвращение до�
мой. Потом Предолимпийские игры, и
после Греции будет чемпионат мира в
Кадисе.

— Вы нацелены на победу, кто
разрабатывает вашу гоночную
тактику?

— Я определяю ее сама. Мне очень
сложно идти на дистанцию, когда тре�
неры дают установку, она сковывает
меня. Все, что говорит тренер, конечно,
очень полезно и нужно, но гонку должен
определять сам спортсмен — тренер не
может все предвидеть. Тренеры дают
стратегические указания, если ситуация
требует, кого “держать”, за кем присмат�
ривать… Женщины на дистанции ведут
себя в общем так же, как и мужчины, но
эмоций у нас, безусловно, больше. Это
сказывается на результате гонки. Если
удается добиться стабильности — это 80
процентов успеха.

— Как вы перешли на “Юнглинг”?
— Когда переходили, были слезы и

даже паника. Больше других оказалась
шокирована Катя Коваленко, потому что
она только “70�ку” знала, ни в каких
других классах не гонялась. Мы поси�

ва и Екатерина Коваленко. Скудина с
Ларцевой были чемпионками мира в
классе “Снайп”. С этим экипажем нача�
ли работать тренеры Борис Будников
(неоднократный призер Олимпийских
игр, чемпионатов мира и Европы в клас�
се “Солинг”), Игорь Хорошилов (у кото�

рого многие годы занимались Скудина
и Ларцева) и Маргарита Кузнецова.
Всего через три месяца интенсивной
работы фактически “с нуля” девушки
заняли 10�е место на чемпионате мира
2002 г. и полностью доминировали на
“ЕврОлимпе” 2003 г., где помимо побе�

Результаты выступлений российских спортсменов
на весенних регатах серии “ЕврОлимп” 2003 (занятые места)

Греция Италия
“Звездный”

Георгий Шайдуко/Юрий Фирсов 4 8
Алексей Лавров/Василий Барановский — 13
Сергей Крамской/Рамис Файзуллин — 18

“Юнглинг”
Татьяна Веселова/Елена Кузьмина/Влада Украинцева 2 1
Екатерина Скудина/Татьяна Ларцева/Екатерина Коваленко 1 —
Анна Басалкина/Галина Лукашова/Наталья Гапонович 5 —

“49er”
Илья Ермаков/Максим Логутенко — 6

“Лазер”
Виталий Рожков — 39
Денис Рожков — 40
Егор Рыбак — 48

“Торнадо”
Андрей Кирилюк/Валерий Ушков 2 —

“470”(мужчины)
Дмитрий Березкин/Михаил Крутиков 4 —

“470”(женщины)
Влада Илиенко/Диана Крутских 3 —
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что все будет нормально.
— Как вас воспринимают ваши

главные конкуренты?
— В мае�июне прошлого года они

увидели, что мы очень сильно прогрес�
сируем — за три месяца доросли до 10�
го места на чемпионате мира. Секретов
своих, конечно, никто не раскрывает, но
дают возможность походить вместе. Это
очень интересно и полезно, потому что
идет совместный поиск.

— Кто ваши главные конкуренты
в мире?

— Думаю, немка Шуман. Робертсон из
Великобритании имеет шансы быть
первой, в Нидерландах есть довольно
сильный экипаж. Еще девчонки с Бер�
мудских островов, они уже взяли лицен�
зию на Олимпиаду.

Несколько вопросов мы задали и ру�
левому катамарана класса “Торнадо”
Андрею Кирилюку, для начала попросив
его немного рассказать о себе.

— Я начал заниматься парусным
спортом в Никополе у Феликса Михай�
ловича Гныпа, когда был еще в 5�м клас�
се — ходил на яхтах “Кадет”, “Оптимист”
и “Луч”. Потом переехал в Москву, при�
шел в “Спартак”, армия — служил на
Северном флоте. Я попал в Севе�
родвинск, полгода ходил на яле без па�
русов, занимался греблей. Потом был
“Луч”, в 1987 г. я выиграл чемпионат Ар�
хангельской области на “Лазере”. В Тал�
лине на чемпионате Вооруженных сил
был третьим, меня заметили и стали
вызывать в Москву, в ШВСМ. В 1990 г.
перешел на “Голландец”, проходил на нем
два сезона, параллельно гонялся на “Луче”.

С 1992 г. “Лазер” стал для меня основ�
ным классом. До 1997 г. на нем выигры�
вал чемпионат России несколько раз, в
конце 1997 г. пересел на “470�й” в каче�
стве рулевого — для “Лазера” у меня не
хватало веса. Перспективы не было.
Выступал на “470�м” неплохо, но забо�
лел, много пропустил, сезон прокрутил�
ся, а в 1999 г. на майской регате Георгий
Шайдуко предложил мне быть у него ба�
ковым на “Солинге”. Он очень сильный
гонщик, научил меня тактике, самосто�

ятельности, подходу к делу. От него же
узнал многие яхтенные законы, как
надо, поэтапно настраивая лодку, доби�
ваться лучшего хода. К Олимпиаде мы
подошли с лучшей скоростью в мире, я
считаю, были очень хорошо подготов�
лены — и психологически, и материаль�
но. Выступали неплохо, на Европе —
вторые, на мире — шестые, но не хва�
тило подготовки, чтобы почувствовать
полную уверенность.

— Какова ваша ближайшая про�
грамма?

— Сейчас будет серия международных
регат, потом возвращаемся на чемпио�
нат России в Анапу, в июне едем на чем�
пионат Европы в Сардинию. Задача это�
го года — обязательно попасть в десятку
на чемпионате мира, чтобы получить
лицензию. Пока “ищем” скорость. Надо
быть готовыми еще и технически — ни
одной поломки на лодке, отличная фи�
зическая подготовка, в гонке знать, где
какой ветер, какие течения…

На регате в Кадисе соперники были
очень сильные, в ре�
зультате у нас только
второе место. Здесь
перед нами стояла
задача испытать па�
руса, мачту. Сейчас
мы ищем, выбираем
модель для чемпио�
ната мира — нужно
найти наилучшее со�
четание парус—мач�
та—спинакер. По�
пробуем сейчас один
комплект парусов, но
не факт, что сразу
пойдем. Из 10–20
комплектов получа�
ется один хороший.

— Что нужно на�
шей сборной, чтобы
завоевать медали
на Олимпиаде?

— У нас в России
очень мало яхтсме�
нов, фактически нет
конкуренции внутри

ГРЕЧЕСКИЕ ЯХТЫ
Продажа яхт и катеров из Греции

Более 100 морских судов на любой вкус!

www.yachts0from0greece.com

страны. Финансовой поддержки почти
никто не имеет, затруднена покупка
материальной части. Раньше в Совет�
ском Союзе профессиональная подго�
товка была не только у сборной коман�
ды. Зимой тренировались, например, на
Кубе, летом где�нибудь в Австралии. У
иностранцев этого не было, они счита�
лись любителями: зимой работали, ле�
том гонялись. Сейчас все наоборот —
они тренируются круглый год, а у нас
денег для сборной хватает только на
соревнования в Сочи. Мы за зиму быва�
ем 15–20 часов на воде, в Испании, к
примеру, за те же деньги на воде мож�
но находиться до 100 часов. А чтобы
завоевать медаль, человек должен со�
зреть, набраться опыта — к делу сейчас
все относятся профессионально.

Материал подготовил и интервью
провел Павел Новоселов, Москва.
Фото ЭШВСМ и из личного архива

Е.Скудиной
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тиль в первый гоночный день
одиннадцатой регаты, провалы

кумиров и успех парусной молодежи во
второй и третий дни плюс непререкае�
мый авторитет польских претендентов
на победу — вот неклассический про�
филь екатеринбургских матчевых гонок
2002 г. В первой половине августа все пе�
речисленное выше казалось просто не�
вероятным.

Всякое бывало за десять прошедших
лет. Ветер на уральских прудах часто
непредсказуем, значит, и ход регаты
меняется вместе с ним. Подуло — яхты
зашевелились. Заштилело, и вместо
гонок — общефизическая подготовка в
виде, например, футбола. Однажды ради
проведения финала организаторы по�
кусились на святое и сократили даже

процедуру закрытия. Мотив был такой
— мы собрались здесь не только ради
пышных церемоний. А в 2001 г. ветер
позволил провести только один раунд�
робин (одна группа на всех участников),
зато великолепный получился финал.

Но в этом году пали все рекорды. В
четверг 8 августа должен был состояться
первый гоночный день. Вечером того же
дня местные телеканалы тиражировали
опасения организаторов насчет возмож�
ных изменений формата соревнований
— не было ветра.

В пятницу днем в городе — еще ни
порывчика, а на Верх�Исетском пруду,
где уже несколько лет подряд проходит
регата, слегка потянуло. Выпуски
спортивных новостей приобрели опти�
мистическую окраску, а организаторам

все еще приходилось решать, какой
формат актуален. Мне неизвестно, как
связаны эти размышления с тем, что не
присутствовал традиционный главный
ампайр Лоренц Вальх (семейные обсто�
ятельства не позволили ему приехать в
Екатеринбург), но факт остается фак�
том: вопрос, как до воскресенья опреде�
лить финалистов, обсуждался очень
долго. Кстати, некоторые специалисты
считают, что система, предложенная в
свое время Икаром Рискиным и опробо�
ванная здесь же, в Екатеринбурге, до сих
пор остается лучшей. Но это — не суть,
потому что к утру субботы снова появи�
лась уже знакомая группа из 12 претен�
дентов, и расстановка мест в ней ока�
залась просто удивительна.

Евгений Неугодников шел вторым с

Еще
Польска
не сгинела —

Матч за третье место. Один из немногих моментов, когда
можно было наблюдать борьбу возле знака. Подветрен�
ная марка справа. На яхте B — Евгений Никифоров.

«Ява�Трофи 2002»

Польская триада в перерыве между
флайтами за сутки до триумфа. Шкипер

Яблоньски — тот, который в кепке.

Ш
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пятью победами (на каждого шкипера
приходится по 11 гонок) и имел прилич�
ные шансы на выход в полуфинал. Луч�
шие были только у поляка Кароля Яб�
лоньски. А прошлогодний победитель и
уже трехкратный обладатель “Ява�Тро�
фи” Андрей Арбузов держал “оборону”
внизу турнирной таблицы. Нейвил Уит�
ти составлял ему компанию, но занимал
более высокое место. И было совсем
непонятно, кто займет еще четыре ме�
ста в полуфинальной шестерке.

Такой вот интересный расклад полу�
чился для “контактных” видов спорта
(это определение матчевых гонок при�
надлежит директору регаты Юрию
Крюченкову, у которого имелся шанс
продемонстрировать верность своим
словам). Тем более что его шкипер Ней�
вил Уитти, как обычно, был только рад
случаю закрутить предстартовую кару�
сель. Ближе к вечеру еще возбужденные
проигрышем, Юрий и его напарник по
экипажу Петр Кочнев обменивались
мнениями. “Вот подуло бы так порань�
ше, мы бы выиграли гонку”, — говорил
один. “А вот у Кароля — ни сантиметра
ниже марки, идеальная лавировка!” —
отмечал манеру соперника другой. Ней�
вила рядом не было.

А вокруг бушевали страсти. Плот, где
сидели зрители и спортсмены, свобод�
ные от гонок, располагался в сотне
метров от стартовой линии, и едва ли не
каждая пара дуэлянтов норовила про�
вести четыре предстартовые минуты в
двух�трех метрах от него, что гаранти�
ровало всем острые ощущения, а у
шкиперов появлялась дополнительная
возможность заставить соперника на�
рушить правила. Так вот и решали судь�
бу полуфиналов. Некоторые жертвовали
собой, получая незапланированные
“встречи” с рангоутом. Матросу из эки�
пажа Арбузова гик попал в голову и
сломал солнцезащитные очки. Ну, хоть
голова осталась цела.

Проходной балл устоялся на шести
победах. Именно столько было у Макси�
ма Таранова. “Идеальный поляк” две
гонки все же проиграл и стал первым в
раунд�робине с девятью победами. Меж�
ду крайними расположились Евгений
Неугодников с восемью победами (узе�
лок на память), Евгений Никифоров,
Андрей Николаев и француз Мэттью
Ришар. Дверка, как говорится, захлоп�
нулась. Справедливости ради надо ска�
зать, что призовые деньги получают
участники, занявшие места с первого по
десятое. Кто�то из гонщиков однажды
заметил, что если бы так платили на всех
регатах, он давно стал бы миллионером.

В тот же день разыграли полуфинал,
и суперполяк проиграл еще две гонки,
чем немного подорвал доверие болель�
щиков. Однако его эффективность ос�
тавалась лучшей — выиграно 12 гонок
из 16. Вместе с Ришаром он составил
главную пару игроков, которой предсто�
яло провести еще минимум три матча
за первое место. В поединках за третье

место сходились Таранов и Никифоров.
Еще оставалось время, чтобы обсудить
сложившийся статус�кво и сделать
выводы о ходовых качествах лодок.

Насчет Неугодникова все было ясно:
до августа 2002 г. он успел погоняться
на нескольких регатах за границей и
сильно прибавил в классе. А вот по по�
воду Арбузова есть, по крайней мере, две
версии. Выбирайте любую. Первая: его
импульсивность иногда отрицательно
сказывается на результате, хотя она же
помогает выбраться из самой скверной
ситуации (все�таки рейтинг ISAF — 11).
Вторая смахивает на “заговор с целью
переворота”, когда каждый гонщик за�
ранее настроен на бескомпромиссное
противостояние трехкратному облада�
телю трофея.

А вот качества лодок к финалу стано�
вятся все важнее. Это в предваритель�
ном раунд�робине пара проигранных
гонок значит не слишком много, их цена
начнет расти только потом. И нынче
тема качества муссировалась особенно
напряженно. Будто бы яхта D или не
идет вообще, или не добирает крутиз�
ны. Строились даже целые теории по
поводу ее настройки — и это притом, что

средств у матчевика не так и много:
шкоты, брасы и масса экипажа (по пра�
вилам соревнований — 87.5 кг на чело�
века). У Максима Таранова была своя
точка зрения: “Все яхты настроены
одинаково. Мы месяц возились с этим,
выверяя натяжение вант и штагов по
тензометру”. Но, по иронии судьбы,
Максиму в финале пришлось гоняться
именно на яхте D. Вот уж не знаю, сыг�
рала ли свою роль лодка, но два проиг�
ранных матча подряд — и в который раз
четвертое место. Сам он не склонен
считать этот результат поражением и
говорит о “стабильности выступлений”.

Финал 2002 г. проходил почти как
прежде. Однако если тогда страсти на�
калялись до предела (разве что паруса
не рвались), то нынче побеждала стра�
тегия, а не эмоции. Кароль Яблоньски,
поляк, который проходил дистанцию
чисто и по расписанию — как немец —
ни единого шанса не оставил францу�
зам. В этой манере он сделал себе и
третье место в 2001 г., а в 2002 привез
первое. 3:0 — тот самый результат, в
котором никто не сомневался. “Еще
Польска не сгинела”!

Платить за победу пришлось купани�
ем в холодной воде. Публика на стоян�
ке активно жаждала “крови”, и, хотя
чемпион мастерски прыгал с яхты на
яхту, уходя от погони, упасть в воду
пришлось. Почти через четыре часа
после того, как утром, выйдя на пирс,
он произнес: “Да у вас тут зима!”

История регаты
и ее будущее
Первая регата состоялась в 1992 г. на
озере Таватуй (примерно 50 км от Ека�
теринбурга), затем попеременно прохо�
дила на Верх�Исетском и Верх�Нейвин�
ском прудах и один раз в Нижнем Тагиле.
В 1994 г. она получила свое нынешнее
название. Условия проведения гонок на
Верх�Исетском пруду зависят от направ�
ления ветра. Если дует западный, то
финальные матчи проходят прямо у
пирсов яхт�клуба. Уже два года подряд
главные рейсы можно было наблюдать
в непосредственной близости от бере�
га. Во время гонок чаще всего холодно,
даже если они проводятся в июле, как

Нейвил Уитти — самый популярный австра�
лиец в Екатеринбурге. Перед регатой “Ява�
Трофи 2002” выиграл этап Открытого куб�
ка России по матчевым гонкам.

Рецепт финала по�польски: не ближе,
чем нужно для контроля. Яблоньски —
на яхте A.
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в 2001 г. Температура воздуха 11 авгу�
ста 2002 г. (в день финала) была 11�13°
по Цельсию. Береговые пейзажи чере�
дуются от урбанистического через на�
туралистический к индустриальному.
Возможно, это будет интересно для тех
гонщиков, которые приедут сюда в
2003 г. на чемпионат Европы по матче�
вым гонкам.

Само соревнование начиналось как
способ общения гонщиков. Тогда мало

кто думал о крупных призах, предпочи�
тая гоняться для удовольствия. Четыре
“ослика” (серийные яхты микрокласса)
и пара лодок дивизиона “Прото” — на
первое время этого было достаточно,
чтобы потешить искушенную парусную
публику. Опыт двух первых регат оказал�
ся настолько удачным, что идея их про�
ведения для профессионалов стала бо�
лее чем реальной. Большой призовой
фонд (50 тыс. долл. США), современные
лодки и ограниченное число участников
— такова регата сейчас. В 1993 г. чис�
ло экипажей зашкаливало за сотню,
сейчас их стало не более двенадцати. Со�
ревнование живет за счет спонсоров, но
в специальных планах на текущий год
— сделать его коммерчески выгодным,
получив прибыль за счет продажи прав
на телетрансляцию гонок. Если подоб�
ное случится, то “Ява�Трофи” станет
первой такой регатой в стране. В любом
случае, “Ява�Трофи” в ранге чемпионата
Европы по матчевым гонкам — это само

по себе большое достижение. Однако
нам обещают уже и чемпионат мира.

Почему именно эта российская регата
стала широко известной у нас и на За�
паде? Кажется, все дело в честолюбии
организаторов. Если оно есть, тогда “что
делать” — не вопрос. Благоприятная ях�
тенная ситуация складывалась в Екате�
ринбурге постепенно. Здесь, например,
испытывались разнообразные форму�
лы проведения матч�рейсов. Фактичес�
ки сейчас “Ява�Трофи” — полигон для ис�
пытания новых идей, а это претензия на
лидерство. Для нее строились (и стро�
ятся) новые лодки, губернатор не прочь
демонстрировать достижения области
— “Ява�Трофи” в их числе уже давно.
Немалую роль сыграли и контакты с вли�
ятельными функционерами Междуна�
родного парусного союза.

Согласно календарю Европейской фе�
дерации парусного спорта (EuroSAF),
международная парусная регата “Ява�
Трофи” 2003 г. пройдет уже в ранге чем�
пионата Европы по матчевым гонкам.
Это соревнование состоится на аквато�
рии Верх�Исетского пруда с 19 по 27
июля. Специально для него в Екатерин�
бурге строятся новые яхты, а 28 февраля
Екатеринбург посетил полномочный
представитель Президента в Государ�
ственной Думе, президент Всероссий�
ской федерации парусного спорта Алек�
сандр Котенков, который принял уча�
стие в мероприятиях по подготовке и
проведению этого чемпионата. Вместе
с губернатором он побывал на Уральс�
ком заводе гражданской авиации —
фирме “Спрей” — где идет строительство
восьми новых яхт “Рикошет 747” (см.
стр. 33) для проведения соревнований.
По завершении своего визита Александр
Котенков дал высокую оценку ходу под�
готовки к чемпионату Европы  “Ява�
Трофи 2003”.

Игорь Чернов, г. Екатеринбург
Фото автора

Шкот через две лебедки поперек кокпита — это не выигрыш в силе, это эргоно�
мический потенциал. В экипаже Максима Таранова оба матроса откренивают
лодку и работают на шкотах одновременно. Большой опыт гонок на “Рикоше�
тах”…

Итоги “Ява
Трофи  2002”
1 Кароль Яблоньски, Польша
2 Мэттью Ришар, Франция
3 Евгений Никифоров, Россия
4 Максим Таранов, Россия
5  Андрей Николаев, Россия
6 Евгений Неугодников, Россия
7 Джонни Бернтссон, Швеция
8 Нейвил Уитти, Австралия2

Россия
9 Александр Шпилько, Беларусь
10 Андрей Арбузов, Россия
11 Матео Симонцелли, Италия
12 Сергей Мусихин, Россия

Вокруг Света

Постройка парусных

и моторных яхт

Палубное оборудование для яхт

Украина, г. Николаев

 тел. (0512) 35�3316, тел.8 10 380 (674) 424 544

www.aw.mk.ua; baa1@ukr.net
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инал отборочных соревнова�
ний среди претендентов за
право встретиться с защит�

ником Кубка Америки называ�
ется Кубком Луи Виттона. Его гонки про�
водятся в виде матч�рейсов, где в пар�
ном поединке встречаются две яхты для
определения победителя. В финале Куб�

секунд, и этот разрыв сохраняется
вплоть до финиша. Интересно, что поз�
же на пресс�конференции тактик
“Alinghi” — Бред Баттерворт — сказал,
что изменения ветра экипаж не ожидал
и им здесь просто повезло.

Во второй гонке вновь победу празд�
нуют на “Alinghi”, но теперь американ�
цы уступили лишь из�за технических
неполадок. При уборке спинакера был
сломан спинакер�гик, спинакер упал в
воду, разорвавшись ниже фалового угла.
Верхняя часть паруса вместе с фалом
ушла под яхту, и баковые матросы не
смогли ничего предпринять — им оста�
валось только перерезать снасть. Фал с
остатком паруса зацепился за киль, и
некоторое время американцы тянули его
за собой — при этом скорость упала на
4 уз. После этого инцидента американ�
цам так и не удалось выправить поло�
жение, в результате они отстали от со�
перников на 180 м. На финише “Alinghi”
была первой с отрывом в 40 секунд.

В первых двух гонках на борту “Oracle
BMW Racing” находился глава синдиката
американской команды (и владелец
самой компании “Oracle”) Ларри Элис�
сон. Его присутствие и обязанности на
борту яхты были не совсем понятны,
скорее, он был похож на обычного пас�
сажира не совсем обычного судна. По его
лицу можно было заметить, что он не�
сколько подавлен. В то же время глава
швейцарского синдиката Эрнесто Бер�
тарелли на борту “Alinghi” вовсю крутил
лебедки как рядовой член команды и,
судя по всему, получал от гонок истин�
ное удовольствие.

Третья гонка стала самой захватыва�
ющей дуэлью в финале Кубка Луи Вит�
тона. Рассел Коутс великолепно взял
старт и пересек стартовую линию, на
полкорпуса опережая “Oracle”. Уже в
начальной части лавировки “Alinghi”
захватила лидерство, выигрывая у аме�

С октября прошлого года по
март нынешнего взгляды всего

парусного мира были прикова�
ны к Окленду (Новая Зелан�
дия), где проходили гонки за

завоевание самого престижно�
го приза в парусном спорте —

Кубка Америки. Право
встречи в финальном поединке

с новозеландской яхтой —
защитником Кубка — оспари�

вали синдикаты шести стран:
США, Англии, Италии, Шве�
ции, Франции и Швейцарии.

Гоночные баталии проходили
на “территории” защитника

(синдиката “Team New
Zealand”). Дистанция была

выставлена в акватории
залива Хаураки и представля�

ла собой петлю в виде двух
знаков, стоящих против ветра,

общей протяженностью
18.5  мили.

Кубок Америки —

Полуфинал Кубка. “Alinghi” вырывает победу у “Prada” (Италия)

“Oracle BMW Racing” —
американский претен0

дент, так и не попавший
на Кубок Америки

ка Луи Виттона борьба идет до пяти по�
бед, в отличие от предыдущих раундов,
когда в следующий круг выходила ко�
манда, одержавшая четыре победы.

В решающем (финальном) поединке
встретились “Oracle BMW Racing” (США)
и “Alinghi Challenge” (Швейцария).
Нельзя сказать, что подобный финал
стал для многих сюрпризом, поскольку
обе команды с самого начала регаты
считались фаворитами и уже встреча�
лись друг с другом. По сути дела, это
было повторение полуфинала, в котором
американцы проиграли с сухим счетом
4:0, так и не сумев что�либо противопо�
ставить швейцарцам. Главной сенсаци�
ей можно считать то, что в финал Куб�
ка вышли два дебютанта регаты: оба
синдиката впервые принимали участие
в борьбе за старейший трофей парусного
спорта — Кубок Америки.

Погода внесла свои коррективы в
регламент проведения соревнований,
из�за сильного ветра первая гонка фи�
нала началась на день позже заплани�
рованного срока. После напряженной
предстартовой борьбы яхты почти од�
новременно пересекли стартовую ли�
нию. Сразу после старта “Alinghi” делает
поворот, пересекая курс соперника. В это
же самое время на “Oracle” не находят
ничего лучшего, как сменить рулевого
— на смену Питеру Холмбергу приходит
Крис Диксон.

 Яхты расходятся по заливу в поисках
лучшего ветра. Швейцарская команда
уходит вправо, а американцы выбира�
ют левую сторону. Все решает непрог�
нозируемый отход ветра на 30°, благо�
даря которому “Alinghi” вырывается
вперед и на первом знаке выигрывает
у своих соперников 47 секунд. Впослед�
ствии отрыв только растет. На втором
знаке преимущество “Alinghi” возрастает
до уже совсем “неприличного” в сорев�
нованиях такого ранга — 1 минуты 23

Ф



СТАРТ. ФИНИШ. ПОБЕДИТЕЛЬ
•

2 (184) 2003
КАТЕРА и ЯХТЫ

81

риканской яхты 25 м. На протяжении
всего первого отрезка дистанции швей�
царская команда, контролируя своих
соперников, старалась не выпускать их
из ветровой тени.

Знак “Alinghi” обогнула первой, но
“Oracle” отстала всего на 8 секунд. Ко
второму знаку преимущество “Alinghi”
возросло уже до 13 секунд. На пути к
третьему знаку, даже несмотря на то, что
яхты разошлись на 450 м по заливу,
Рассел Коутс постоянно продолжал кон�
тролировать лодку соперников. Сохра�
няя отрыв в 12 секунд, “Alinghi” первой
обогнула верхний знак, после чего швей�
царский экипаж оказался в менее вы�
годной позиции. Этим немедленно вос�
пользовался Питер Холмберг, закрыв
ветер соперникам.

На фордевинде яхты постоянно шли
в опасной близости друг от друга — рас�
стояние между судами составляло счи�
танные метры. С большим трудом Рас�
селу Коутсу удавалось удерживать ли�
дерство. В один из моментов, чувствуя,
что преимущество “Alinghi” тает, Коутс
повел свою лодку на привод, пытаясь
лувинговать соперников — при этом обе
яхты чуть было не ушли в брочинг. С
бортов обеих яхт сыпались протесты, но
все они немедленно отклонялись нахо�
дящимися рядом судьями (впервые в
финальных гонках они располагались
не только на судейских катерах, но и на
борту каждой из яхт!). Яхты синхронно
делают поворот фордевинд и ложатся на
левый галс. Теперь уже “Oracle” оказы�
вается с подветра и применяет ту же
тактику, что и “Alinghi”. Яхты вновь сбли�
жаются, чуть не касаясь парусами, рас�
стояние между ними — не более 2 м! И
в этой острой борьбе “Alinghi” удается
вернуть себе лидерство, опережая аме�
риканцев почти на корпус, но “Oracle”
по�прежнему не сдается. Пытаясь в
отчаянной борьбе выйти на ветер, Пи�
тер Холмберг ошибается. “Oracle” носом
касается кормы швейцарской яхты, что
сразу фиксируют судьи и наказывают
американцев штрафом.

К финишу “Oracle” хоть и подошла
первой, но времени для отработки на�
казания ей уже не хватило, в итоге ее
проигрыш “Alinghi” составил 1 минуту
1 секунду.

В четвертой гонке ничего, казалось
бы, не предвещало беды для швейцар�
ского экипажа, уже со старта захватив�
шего лидерство. На верхний знак эки�
паж “Alinghi” вышел первым, опережая
“Oracle” на 38 секунд. Обогнув знак и

поставив спинакеры, яхты разошлись
по заливу в поисках лучшего ветра.
Швейцарская команда шла первой с хо�
рошим заделом в 300 м, но неожидан�
ное изменение ветра поставило все с ног
на голову — и ко второму знаку прихо�
дит первым уже американский экипаж,
причем с отрывом в целых 56 секунд.
Расселу Коутсу так и не удалось ликви�
дировать отставание, в итоге проигрыш
на финише составил 2 минуты 13 секунд.

В пятой гонке экипаж “Oracle”, вооду�
шевленный предыдущим успехом, зах�
ватил лидерство уже на старте и вел
гонку вплоть до третьего знака. Каза�
лось, к американцам, наконец, пришла
удача — но нет. Швейцарская команда
вновь показала свое превосходство,
обойдя соперников на пути к четвертому
знаку. На пятом знаке “Alinghi” вела с
отрывом всего в 16 секунд, но этого
оказалось вполне достаточно для того,
чтобы выиграть гонку — на финише
отрыв составил всего 13 секунд. Это по�
ражение поставило американскую ко�
манду в сложную ситуацию: они проиг�
рывают со счетом 4:1, и теперь каждая
гонка могла стать для “Oracle” последней.

И вот наступил решающий день. Дул
легкий бриз, море было спокойным. По�
смотреть гонку собралось более 600 су�
дов со зрителями и болельщиками ко�
манд.

К сожалению, гонка фактически за�
кончилась, так и не успев начаться. За
2 минуты 35 секунд до старта “Oracle”
совершает поворот на курсе у “Alinghi”.
Чтобы избежать столкновения, швей�
царскому экипажу приходится изменить
курс. Эмпайры, внимательно следившие
за ходом предстартовой борьбы, неза�
медлительно назначают американской
команде пенальти в
виде поворота на
360°, который следует
выполнить после пе�
ресечения стартовой
линии. Перед амери�
канцами стояла слож�
ная задача, а теперь
она стала почти не�
выполнимой.

Несмотря на это,
экипажу “Oracle” надо
отдать должное — они
отчаянно боролись на
протяжении всей ди�
станции. Ко второму
знаку американская
команда даже вела с
отрывом в 28 секунд,

американцы в финал
не вышли!

но все решилось на лавировке к третьему
знаку. Рассел Коутс и Бред Баттерворт
великолепно разложили галсы, сумев
отыграть у соперников 38 секунд. На
третьем знаке “Oracle” уже была второй,
уступив “Alinghi” 10 секунд. Впослед�
ствии преимущество швейцарской ко�
манды только увеличивалось, и лишь на
финише американцы смогли немного
отыграть — но им еще предстояло вы�
полнение штрафного поворота.

“Alinghi” первой пересекла финишную
линию, которая стала для них победной
чертой в борьбе за Кубок Луи Виттона.
В третий раз за всю 150�летнюю исто�
рию знаменитого приза честь оспари�
вать Кубок Америки в очном поединке
с защитником Кубка выпала команде,
представляющей европейскую страну.
И впервые в истории ни одному из трех
американских синдикатов не удалось
добраться до финала Кубка Америки!

Окончание репортажа нашего вне�
штатного корреспондента и статью А.Та�
раненко о технических особенностях яхт
IACC — участницах Кубка Америки —
читайте в следующем номере “КиЯ”.

Дмитрий Бондар,
г. Севастополь

Фото Боба Гризера, Тьерри
Мартинеза и Филиппа Шиллера

Первая гонка Кубка
Луи Виттона. Под

спинакером
“Alinghi” начинает
наращивать отрыв



С
ТА

РТ
. Ф

И
Н

И
Ш

. П
О

БЕ
Д

И
ТЕ

Л
Ь

82

Чемпионаты мира и Европы
Хроника буерного сезона      

Со 2 по 9 марта прошел чемпионат Европы
в классе буеров DN. К сожалению, погода

вновь, как и в прошлом году, преподнесла гон!
щикам неприятный сюрприз и уже на второй
день заставила организаторов перенести сорев!
нования. Причин было две — очень некачествен!
ная дорога, более всего напоминавшая пено!
пласт с практически отсутствующим скольже!
нием, и крайне слабый ветер (он не превышал
2 м/с). Выбор нового места был недолгим —
обсуждались два варианта: Польша и Швеция.
На этот раз из Эстонии гонки перенесли в ок!
рестности шведского города Бьерквик. Для
буеристов России и Беларуси это стало непри!
ятным сюрпризом, поскольку потребовались как
изыскание материальных ресурсов для переезда
в Швецию, так и немедленное решение визо!
вых проблем. Увы, белорусская сборная решить
эти проблемы не смогла, в силу чего оказалась
за бортом чемпионата. Россиянам путем неимо!

верных усилий удалось своевременно получить
визы, что позволило нашим гонщикам принять
участие в соревновании.

В Швеции все было по!иному — сильный
ветер и скоростная (“европейская”, как ее еще
порой называют) дорога. В первый день по!
верхность льда была чуть мягковата, но уже на
второй день многие гонщики по твердости срав!
нивали ее со скалой, что и позволило провес!
ти интересные и динамичные состязания. По
мнению коммодора Российской ассоциации DN
Михаила Фадеева, участие российских  буери!
стов можно признать одновременно и удачным
и неудачным. Удачным, поскольку все 18 наших

гонщиков закрепились в международном рей!
тинге для участия на следующий год в чемпи!
онатах мира и Европы, освободив постоянные
четыре места, которые даются для национальных
флотов. Таким образом, в 2004 г. мы сможем (при
благоприятных условиях) добавить еще четве!
рых гонщиков в сборную. Неудачным — посколь!
ку лидеры сборной Кирилл Капустин и Олег Ва!
сильев, впервые в своей спортивной карьере
участвовавшие в Золотом флоте (лучшие 50 в
мировом рейтинге), не смогли в нем закрепить!
ся, заняв места ниже 30. На следующий год они
будут гоняться в Серебряном флоте, но имеют
шанс снова попасть и в Золотой, если в спли!

те смогут выйти в число первых 12. Еще же удач!
ным у россиян можно считать выступление Ми!
хаила Майорова, занявшего пятое место в Брон!
зовом флоте (призовыми считаются десять
первых мест). И очень жаль, что не смог найти
своей настройки Владимир Грибов, один из ве!
теранов российского буера. По оценкам наблю!
дателей, он вполне мог бы претендовать на ме!
сто в середине Серебряного флота, но оказался
лишь 13!м в Бронзовом.

А чемпионом Европы стал швед Томас Карлс!
сон с девятью очками, выигравший три гонки из
семи. Второе и третье места заняли Бернд
Зайгер (Германия) и Рон Шерри (США).

Чемпионат же мира в классе DN, который
проводился в США на о. Чамплэйн, завершил!
ся 2 февраля. В нем приняло участие весьма ма!
лое количество неамериканских гонщиков (всего
21 спортсмен из 127), поскольку поездка за
океан оказалась для многих слишком дорого!
стоящим мероприятием. Чемпионом мира в
седьмой раз стал поляк Кароль Яблоньски. Вто!
рое и третье места заняли Томас Карлссон и Рон
Шерри.

П.И.

Пять лет назад в Британии начались работы над проектом “Windjet” — уникальным аппара!
том, призванным устанавливать рекорды скорости движения под парусом на воде, на льду и
на суше. В “ледовом” варианте необычная машина имеет узкий корпус длиной 9.18 м с попе!
речной балкой длиной 6.75 м, на которой закреплена кормовая пара коньков. Конструкция
выполнена из разнообразных композитных материалов, включая углепластик и номекс. Мач!
та!крыло высотой 7.35 м разделена по вертикали на три части, каждая из которых может уп!
равляться пилотом независимо от других.

Действующим рекордом скорости ледовой яхты считается достижение американца Джона
Бакстеффа, установленное им в 1938 г. на льду оз. Виннебаго и равное 232 км/ч. Первые
официальные заезды нового претендента на рекорд состоялись в марте текущего года в Калгари
(Канада). К сожалению, качество льда не позволило пока достичь скорости более 145 км/ч.

П.И.

«Windjet»— новый претендент на рекорды

Сборная России на чемпионате Европы
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  2003 года в классе DN

21 по 24 марта в Сестрорецке на оз. Раз�
лив прошел чемпионат России по буерному

спорту 2003 г. в классе DN. На выбор места про�
ведения соревнований повлияли продолжаю�
щиеся строительные работы в Константинов�
ском дворце (Стрельна) и, увы, общий упадок
яхт�клуба Кировского завода. Вместо традици�
онного места проведения подобных соревно�
ваний — Стрельны — буеристов гостеприимно
приняла бывшая водно�спортивная база Сестро�
рецкого инструментального завода.

Дорога была сложная: участки чистого льда
перемежались “пирогами” снега (30�40%) тол�
щиной до 10 см, вдоль длинной оси озера про�
ходила замерзшая трещина, разделяющая лед
озера почти пополам; часто встречались и “двой�
ники” — участки двойного льда, разделенного
водой. Даже перейти со старта на финиш судьям
стоило немалого труда — было очень скользко.

В соревновании приняли участие 25 спорт�
сменов — из них семеро из Москвы, двое из
Волгограда и один буерист из Саратова. Осталь�
ные гонщики представляли Санкт�Петербург. К
сожалению, никто не приехал из Зауралья и
Сибири…

В первый день гонок в пятницу было солнечно
и тепло. Неустойчивый ветер от северной чет�
верти иногда заходил к западу. Буера вышли на
старт, но судей одолевало тягостное раздумье:
переставлять дистанцию или подождать; нако�
нец, выбрав момент, провели тренировочную
гонку — и тут ветер скис окончательно. Старт
отложили до 16 ч. К вечеру, ввиду грядущего
изменения погоды, несильно подуло от запада
(3�4 м/с) и удалось все же провести две гонки.

В субботу погода сделала все наоборот:
пасмурно, иногда даже мрачновато, изредка что�
то сыпалось с неба. Ветер южный 5 м/с. Три
гонки по три круга пролетели на одном дыхании
— гонка, 15�минутный перерыв и сразу следу�
ющая… При больших скоростях стали происхо�
дить поломки, но самое скверное случилось в
конце пятой гонки (третьей за субботу). Буер
Кирилла Капустина, шедший с большим отры�
вом на финиш, затянул галс, ушел с наезжен�
ной трассы и влетел в “двойник”, вытряхнув

спортсмена на лед. Капустин благополучно
закончил гонку, но ушиб оказался достаточно
сильным, и на следующий день он на старт не
вышел. Впрочем, на его спортивный результат
это не повлияло, так как по сумме пяти гонок
Кирилл стал чемпионом России 2003 г. Это его
уже третий чемпионский титул.

Воскресенье — третий день соревнований.
Ветер от запада 6 м/с. Последняя гонка чемпи�
оната. Борьба в ней шла за оставшиеся места
на подиуме. Второе место занял Олег Василь�
ев, третье — Владимир Грибов.

Чемпионат закончился рано — около 13 ча�
сов дня, и желание гоняться еще не было до
конца растрачено. Тут очень своевременно
спортивная администрация г. Сестрорецка
предложила провести незапланированные гонки
на Кубок своего города. Впрочем, понятно, что
главное не в титуле соревнования, а в составе
участников и серьезности их намерений. Состо�
ялись три гонки, по результатам которых при�
зерами стали:

Сергей Пульков (1�е место, Москва, ЭШВСМ),
Олег Васильев (2�е место, СПб, 81�й СК),
Юрий Поклонский (3�е место, СПб, 81�й СК).
Соревнования закончились: возвращение на

базу, разборка и укладка буеров на транспорт,
скрупулезный подсчет результатов, награжде�
ние, чемпион с бутылкой шампанского и, нако�
нец, фото на память.

«Сухой остаток»: чемпионат России среди
буеров DN проведен, что говорит о жизнеспо�
собности класса, хотя сегодня в нем практи�
чески отсутствует молодежь. Сейчас в DN
гоняются в основном матерые мужики. А что
будет завтра?

Следующий вопрос — деньги. Поскольку
буерный спорт стал на 200% любительским —
им занимаются люди, увлеченные этим видом
спорта и готовые тратить свои средства и время.
Но у подавляющего большинства российских
буеристов денег немного. А ведь им нужна
материальная часть, причем, как сегодня гово�
рят, “продвинутая”. Автору этих строк, стоявше�
му у верхнего знака, было хорошо видно раз�
личие в поведении DN с новой гибкой мачтой,

Чемпионат России
С

которая автоматически компенсировала резкое
усиление ветра дополнительным изгибом, и со
старой — жесткой, заставлявшей буер подни�
мать “лапу” и резко тормозившей его. Довелось
подержать в руках и “боевые” коньки чемпио�
на, сделанные из стали 440С. О стоимости этих
коньков можно догадаться, посетив ближайший
магазин “Солдат удачи” и приценившись к но�
жам, сделанным из такой же стали.

Потихоньку�полегоньку, но питерский буер
лишается тех мест, на которые он базировал�
ся последние десятилетия. Из Стрельны, где
восстанавливается Константиновский дворец,
а Кировский завод сбросил “социалку”, точно
балласт, буера постепенно вытесняются. В Раз�
ливе база ЛОСПС ВЦСПС давно уже отошла
“новым русским”, а бывшая база Сестрорецкого
инструментального завода висит на волоске. Что
же ждет наш буер дальше?

Анатолий Лавровский
Фото автора

На старте Кирилл Капустин (R151) и Владимир Грибов (R77)

Серебряный призер чемпионата
Олег Васильев

Призеры чемпионата России 2003 г.

1. К. Капустин (СПб, Кировец, 10 очков)

2. О. Васильев (СПб, 81&й СК, 14 очков)

3. В. Грибов (СПб, 81&й СК, 16 очков)
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— Почему именно сейчас активизи�
ровалась деятельность Федерации?
Что побудило вас выступить иници�
атором ее возрождения?

— Пришло время объединения сил для
развития и поддержки водно�моторного
спорта в Санкт�Петербурге. Почему
именно я решил это сделать? Если бы
этого не сделал я, то не сегодня, так
завтра это обязательно сделал бы кто�
нибудь другой. Как говорится, если ты
не займешься “политикой”, то она займет�
ся тобой. Поэтому я и решил именно сей�
час включиться в активную работу.

— С чего все началось?
— Мы должны были привлечь людей

неравнодушных, тех, кому водно�мотор�
ный спорт интересен и кто с ним тесно
связан. В первую очередь мы заручились
поддержкой Федерации водно�моторно�
го спорта России в лице ее президента
Петра Филипповича Богданова. Встре�
тили понимание и руководства комитета
РОСТО города и области — прежде всего
его председателя Вячеслава Владими�
ровича Ирзака. Но самое главное, нас
поддержали все спортсмены в Питере,
все те, кому небезразлична судьба на�
шего спорта. Стало ясно, что мы будем
работать не впустую.

Конечно, еще одним стимулом для
активной работы Федерации стала по�
ездка петербургской делегации на Гене�
ральную Ассамблею UIM, которая состо�
ялась в октябре 2002 г. Именно на этой
ассамблее главный водно�моторный
проект нашего города — гонка “24 часа
Санкт�Петербурга” — получила статус
чемпионата мира. Но для того, чтобы на
высоком уровне организовать соревно�
вания такого ранга, необходимо скоор�
динировать и объединить общие усилия.
В этом и заключается основная задача
реорганизованной Федерации.

Самое сложное — начать, сделать пер�
вые шаги. Сейчас мы проводим полити�
ку консолидации усилий всех людей и

организаций, которые имеют отноше�
ние к водному спорту. Федерация вод�
но�моторного спорта Санкт�Петербурга
будет работать в тесном контакте с го�
родским комитетом РОСТО по развитию
нашего спорта. Мы будем принимать са�
мое активное участие во всех водно�
спортивных проектах города.

— Какие обязанности возложены
на вице�президентов Федерации?

— Каждый из вице�президентов отве�
чает за определенное направление:
П. Пылаев занимается международны�
ми связями с UIM, С.Атаманов —
спортивными связями, Н.Мнев — воп�
росами водного туризма, А.Беляев —
коммерческими вопросами, В.Ребриков
— судейской коллегией.

В водно�моторном спорте существу�
ет четкая вертикаль взаимоотношений:
UIM (Международный союз водно�мо�
торного спорта), Федерация водно�мо�
торного спорта России и региональные
Федерации, в том числе и наша. Для ко�
ординации работы питерской федера�
ции по Северо�Западному региону я и
П.Пылаев были избраны вице�президен�
тами Федерации водно�моторного
спорта России.

— Какие основные направления в
работе Федерации складываются на
будущий сезон?

— В первую очередь будем развивать
и поддерживать два основных проекта
— это детская “Формула будущего” и
гонка “24 часа Санкт�Петербурга”. Для
начала надо совершенствовать и выво�
дить на более высокий уровень уже су�
ществующие соревнования.

— Каким образом вы планируете
поддерживать детский проект?

 — “Формула будущего” на данный
момент является одним из наиболее ди�
намично развивающихся детских сорев�
нований, перспективы которого еще да�
леко не исчерпаны. Этот проект сейчас
очень развит в Европе: проводятся со�

ревнования в Германии, Чехии, Порту�
галии, Италии и многих других странах.
Россия уже дважды принимала у себя
чемпионат мира в классе “Формула бу�
дущего”. Интерес к нему растет, инфор�
мация распространяется быстро, жела�
ющих участвовать все больше.

Петербургская спортивно�техничес�
кая ассамблея, которая реализует этот
проект в нашем городе, вкладывает в
него немало сил и средств. Федерация,
в свою очередь, будет делать все возмож�
ное, чтобы поддержать этот проект,
помочь ему развиваться.

Уже сейчас в водно�моторном спорте
ощущается огромная нехватка спорт�
сменов, гоняться некому. Да, кто�то
может купить технику, лодки, моторы,
но ведь с одной только техникой дале�
ко не уедешь — нужны профессионалы,
нужны гонщики. А для этого необходимо
их воспитывать, учить, передавать им
свой опыт. Сейчас Федерация проводит
активную работу среди молодежи. Вод�
но�моторный спорт всегда пользовался
большой популярностью у подрастаю�
щего поколения, детей в него не надо
затягивать силком — они сами идут. Но,
к сожалению, мы пока ограничены в
средствах и не можем принять всех.
Поэтому привлечение новых средств и
возможностей — это одна из основных
задач Федерации. Имея необходимую
базу, мы сможем вырастить професси�
ональных гонщиков.

— В чем вы видите главную задачу
Федерации на предстоящем чемпиона�
те мира “24 часа Санкт�Петербурга”?

— Сейчас в сфере водно�моторного
спорта активно развиваются международ�
ные связи, и наша Федерация будет все�
мерно способствовать их расширению.

У этого вопроса есть и коммерческая
сторона. Проводя чемпионат мира, наш
город представляет своих производите�
лей, они выходят на международный
рынок, получая возможность продемон�

Сезон надежды
В последние годы классический водно�моторный спорт в Санкт�Петербурге
заметно сдал свои позиции, хотя питерские гонщики продолжали занимать
призовые места на всероссийских соревнованиях. Однако нынешний, юби�
лейный для северной столицы год связан у спортсменов�водномоторников
с определенными надеждами, которые во многом возлагаются на деятель�
ность реорганизованной Федерации водно�моторного спорта и яхтенного
туризма Санкт�Петербурга. О причинах реорганизации, планах, целях и
задачах на предстоящий сезон наш внештатный корреспондент Анастасия
Гаврусева беседует с президентом Федерации, заслуженным мастером
спорта, трехкратным чемпионом мира в классе “О�500” и многократным
призером многих международных соревнований Алексеем Ишутиным.
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стрировать свой товар в других странах.
Вместе со спортсменами на соревнова�
ния приезжают и люди, связанные с биз�
несом, что дает им возможность озна�
комиться с российскими предприяти�
ями и предпринимателями. Поэтому
спортивные контакты нужны не толь�
ко спортсменам, но и всему городу.

— Есть и один спорный вопрос, ка�
сающийся гонки: цель ее спортивная
или развлекательная? Изначально,
когда первый марафон только стар�
товал, гонку провозгласили самой де�
мократичной — в ней принимали
участие не только опытные спорт�
смены, но и любители. Теперь, когда
марафон “24 часа” получил статус
чемпионата мира, изменится ли со�
став участников? Останутся ли в гон�
ке “непрофессионалы”?

—  Теперь, при новом статусе, мара�
фон должен стать максимально спортив�
ным, надо стремиться к большим ско�
ростям, к высоким результатам. Сорев�
нования “24 часа” будут проходить под
контролем UIM, что предусматривает
высокий профессионализм спортсме�

нов, поэтому новичкам придется мно�
го тренироваться, вкладывать большие
силы и средства в свою технику, чтобы
добиться достойных результатов.

— Чем еще займется Федерация в
2003 году?

— Среди множества направлений
нашей деятельности я особо выделил бы
пропаганду водно�моторного спорта.
Ведь не секрет, что средства массовой
информации нечасто балуют нас вни�
манием. Эту ситуацию мы по мере сил
постараемся исправить, причем наи�
большие надежды возлагаем на телеви�
дение, ведь наш вид спорта относится
к наиболее зрелищным.

Продвижение сильных спортсменов
— вот политика, которую проводит
Федерация. Поддержка им должна ока�
зываться не только техническая или
информационная, но и имиджевая. В
любом спорте есть свои “звезды”. Дол�
жны быть такие и в водно�моторном
спорте. В конце концов, фанаты и лю�
бители должны знать их имена, болеть
за них. И у молодого поколения долж�
ны быть примеры профессионального

отношения к делу.
Хотя по себе знаю — на девяносто

процентов все зависит от самого спорт�
смена. Никакая поддержка не поможет,
если сам гонщик не будет стремиться к
более высоким достижениям, к победе.

— Будем надеяться, что совсем ско�
ро мы услышим новые имена, узна�
ем новых лидеров, увидим новые
лица. Водно�моторный спорт должен
развиваться, старых кумиров долж�
ны сменить вчерашние новички. Но
наверняка не будут забыты и ветера�
ны гоночных трасс?

— Конечно, одним из важнейших
направлений работы Федерации станет
поддержка заслуженных водномоторни�
ков. Ни в коем случае нельзя забывать
тех людей, которые создавали водно�
моторный спорт Санкт�Петербурга,
которые развивали его и готовы разви�
вать впредь. Федерация обязательно
будет привлекать к работе таких опыт�
ных и испытанных людей. Помощь вод�
но�моторных ветеранов в судействе, кон�
сультировании молодых гонщиков и
механиков поистине неоценима.

В водно�моторном мире появилась но�
вая организация — клуб “24 часа Санкт�
Петербурга” . Согласно уставу клуба, его
основной целью является объединение
граждан на основе стремления к разви�
тию гонки "24 часа Санкт�Петербурга",
водно�моторного спорта, технических
видов спорта в целом. В программу де�
ятельности войдут как спортивные со�
ревнования, так и развлекательные ме�
роприятия. Клуб “24” намерен работать
в тесном контакте с Федерациями водно�
моторного спорта России и Санкт�Пе�
тербурга, ГИМС Санкт�Петербурга, Ав�
томобильной федерацией Санкт�Петер�
бурга и Ленинградской области.

Клуб “24 часа Санкт�Петербурга” за�
нимается организацией одноименной
гонки, которая является для него глав�
ным спортивным событием, а также мар�
шрутных водно�моторных гонок Санкт�
Петербург—Орешек—Санкт�Петербург и
Приозерск—Валаам—Приозерск и поез�
док спортивных делегаций на соревнова�
ния высшего мирового уровня.

Недавно состоялось одно из первых
клубных мероприятий — поездка
спортивной делегации на гонку “24 часа
Руана”, которая прошла 29 апреля–
2 мая. 10 мая в Санкт�Петербурге будут
проведены спортивные и клубные ме�
роприятия, посвященные открытию
сезона 2003.

На 4–8 июня в Санкт�Петербурге в вы�
ставочном комплексе “Ленэкспо” наме�

Создан клуб

чено традиционное бот�шоу, в ходе ко�
торой планируется провести работу
стенда клуба и гонки “24 часа Санкт�Пе�
тербурга” и ряд клубных мероприятий,
в том числе международную маршрут�
ную гонку Санкт�Петербург—крепость
Орешек. 15 июня в Хельсинки пройдет
этап соревнования “Формулы�1”, куда бу�
дет направлена спортивная делегация
клуба. 28 — 29 июня состоится междуна�
родная маршрутная гонка в ранге Откры�
того Кубка России Приозерск—Валаам, а
5–6 июля главное событие — чемпионат
мира “24 часа Санкт�Петербурга”.

На 19–25 августа запланирована по�

ездка членов клуба в Англию — там
состоится гонка на РИБах “Cowes
International Races Rebob”, а 10–15 сен�
тября во Францию, в Канны, на между�
народное бот�шоу. 20–21 сентября в
Санкт�Петербурге будут проведены
спортивные и клубные мероприятия,
посвященные закрытию сезона, а 5–12
декабря будет организована поездка
спортивной делегации в Шарджу и Абу�
Даби (ОАЭ), где состоятся этапы сорев�
нований “Формулы�1”.

Алексей Волков,
исполнительный директор

клуба “24 часа”

«24 часа Санкт�Петербурга»
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лавное событие года — гонка “24
часа Санкт�Петербурга”, как мы

надеемся, существенно прибавит в клас�
се. Ранг чемпионата мира влечет за
собой достаточно серьезные изменения.
Для участников будет обязательным
наличие спортивных лицензий, которые
нашим гонщикам выдает Федерация
водно�моторного спорта России, а ино�
странным спортсменам — нацио�
нальные федерации. Для получения ли�
цензии необходимо будет заполнить
анкету, предъявить страховой полис, ме�
дицинскую справку, две фотографии и
удостоверение о присвоении спортив�
ного звания или разряда. Федерация

водно�моторного спорта и яхтенного ту�
ризма Санкт�Петербурга оказывает не�
обходимое содействие петербургским
спортсменам в получении спортивной
лицензии и доставки ее из Москвы. Рас�
сматривается возможность выдачи ли�
цензий и непосредственно перед гонкой
в лагере участников. По всем вопросам,
связанным с получением лицензий,
можно обращаться к ответственному сек�
ретарю Валентине Лукиничне Беляевской
(телефон в Петербурге — 321�6104).

Существенно увеличится заявочный
взнос, изменится его структура, что
связано с возросшими расходами на
проведение гонки. Дополнительная

нагрузка будет возложена на предста�
вителей моторостроительных компаний
и фирм–производителей лодок, органи�
зации, торгующие лодками, моторами
и морской техникой, команды, имеющие
в своем названии рекламные упомина�
ния марок лодок или моторов. Изменит�
ся организация лагеря соревнований —
таким образом, чтобы сделать гонку
максимально самоокупаемой. Мы рас�
считываем на то, что существенную
часть расходов возьмет на себя недав�
но созданный клуб “24 часа”, члены
которого получат право на льготное
участие во всех мероприятиях РИБов�
ской программы текущего сезона и оп�

В первые выходные июля в северной столице, на кольцевой дистанции
вокруг Петропавловской крепости уже в четвертый раз пройдет экст�
ремальный суточный марафон на надувных мотолодках с жестким кор�
пусом. В нынешнем году ему официально присвоен статус чемпионата
мира. О тех изменениях, которые влечет за собой всемирное призна�
ние этих молодых, но динамично развивающихся соревнований, о
предъявляемых к организаторам и участникам новых требованиях рас�
сказывает вице�президент Федерации водно�моторного спорта России
Петр Пылаев.

чемпионат мира
«24 часа Санкт�Петербурга» —

Г
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ределенные рекламные возможности в
лагере гонки “24 часа Санкт�Петербурга”.

Будут ужесточены требования к безо�
пасности, вводится дополнительная
система наказаний и штрафов за нару�
шения правил что связано не столько с
присвоением гонке ее нынешнего ста�
туса, сколько с тенденциями к увеличе�
нию скоростей, применению более мощ�
ных двигателей и специально подготов�
ленных лодок. Гонка становится более
спортивной, а значит, и от гонщиков, и
от организаторов потребуется не только
мастерство, но и дисциплина, и органи�
зованность.

Еще раз возвращаюсь к требованиям
безопасности — оргкомитет ставит пе�
ред руководителем гонки и главным
судьей, службами безопасности и бук�
сировки задачу, с одной стороны, безу�
коризненно и быстро следовать всем
нормативам по оказанию помощи в слу�
чае аварии или поломки на трассе, а с
другой — крайне жестко, без малейшей
поблажки, относиться ко всем гонщи�
кам и членам команд с точки зрения
соблюдения правил безопасности на
воде и организации лагеря гонки.

В Положение о проведении гонки до�
бавлено большое количество штрафов
— наказание будет следовать практичес�
ки за каждое отступление от правил.
Дополнительно введена категория “за
опасную езду” со штрафом от одного до
пятнадцати кругов. Может создаться
впечатление, будто в руках у судей ока�
жется определенный инструмент про�
извола, однако мы полагаемся как на
беспристрастность судейства, так и на
то, что за проведением гонки будет
наблюдать судейская коллегия, утвер�
жденная Федерацией водно�моторного
спорта России, в состав которой войдут
специалисты не только из Петербурга,
но и из других городов страны. Также за
ходом гонки будут наблюдать два меж�
дународных комиссионера UIM.

В составе команды теперь могут быть
только четыре гонщика. Бензин в этом
году в соответствии с измененными
требованиями UIM приобретается ко�
мандами у организатора за плату, но по
специальной цене. Также за плату орга�
низатор будет предоставлять гонщикам
наклейки с гоночными номерами.

Возвращаясь к расходам, которые
придется нести командам, планирую�
щим участие в соревнованиях, нельзя
не отметить, что по сравнению с первы�
ми гонками они возросли существенно,
во много раз, однако члены клуба “24
часа Санкт�Петербурга” получат режим
максимального благоприятствования.

Касаясь других событий предстояще�
го сезона, не могу не упомянуть о пред�
стоящих маршрутных гонках, которые
станут прологом основного события
сезона. Клуб “24 часа” и Петербургская
федерация водно�моторного спорта и
парусного туризма приняли решение
возродить этот незаслуженно забытый
у нас вид соревнований с учетом меж�

дународного опыта. В основе регламента
этих соревнований лежат правила про�
ведения международных гонок типа
“river marathon”. “Ривер�марафоны”
проводятся в Мексике, Канаде и Новой
Зеландии, и их правила в чистом виде
не совсем подходят для наших условий.
Суть этой гонки понятна из названия —
многокилометровый пробег по внутрен�
ним водным путям, в соответствии с
классификацией UIM — чистый
“inshore”.

Как правило, это многодневные гон�
ки, главная цель которых — не только
в проверке выносливости спортсменов,
техники, умения ориентироваться, но
и в продвижении территорий, по кото�
рым они проходят, привлечении внима�
ния туристических компаний и между�
народных корпораций.

Как же у нас будут проходить марш�
рутные гонки?

Зарубежные гонки проходят лишь по
рекам, однако нам предстоит проводить
наши маршрутные гонки и по рекам, и
по Ладожскому озеру. В этом году мы не
собираемся их делать многодневными,
исключением может стать в силу погод�
ных обстоятельств только гонка При�
озерск—Валаам—Приозерск: в случае
шторма на Ладоге придется дожидаться
тихой воды. Обе гонки разбиты на два
этапа — условно “туда” и “обратно”. На
каждом этапе разрешается смена гон�
щика. В отличие от зарубежных мара�
фонов, где можно использовать лишь
GPS�навигатор, в этом году будут раз�
решены любые средства связи. В насто�
ящее время разрабатываются правила
проведения маршрутных гонок с учетом
наших особенностей, требований к бе�
зопасности и контролю. Проявляют
заинтересованность и власти. В Ленин�
градской области и Карелии главы ре�
гионов назначили лиц, которые кури�
руют соревнования и оказывают содей�
ствие в их организации.

Маршрутные гонки представляются
нам весьма многообещающим видом
водно�моторных соревнований. Есте�
ственно, опыт проведения первых стар�
тов покажет, в каком направлении надо
двигаться в будущем, но то, что новые
гонки станут традиционными, сомне�
ний не вызывает. Будет также интересно

провести такие соревнования не толь�
ко в Санкт�Петербурге и Северо�Запад�
ном регионе, но и в других районах стра�
ны. Реки и озера Урала, Сибири, сред�
ней полосы России, без сомнения —
Волга давно заслуживают международ�
ного спортивного внимания. Междуна�
родный союз водно�моторного спорта,
как мы надеемся, поддержит инициати�
ву России о расширении географии “ри�
вер�марафонов”, что потребует незна�
чительных изменений в международных
правилах.

Практически любой водномоторник,
имеющий удостоверение на право уп�
равления маломерным судном, облада�
ющий надувной лодкой с жестким дни�
щем и мотором, рабочий объем которого
удовлетворяет правилам, может уча�
ствовать в маршрутных гонках. С целью
популяризации соревнований в гонках
2003 г. будут принимать участие не
только спортсмены на лодках классов
PR700, PR1000, PR1500, PR2000 и
PR3000  (это лодки с жестким днищем,
U�образным надувным бортом и одним
подвесным мотором, которые будут
выступать в гонке “ 24 часа Санкт�Пе�
тербурга”), но и просто любители на
собственных катерах в специально со�
здаваемых для них свободных классах.
Единственные ограничения — длина
лодки не должна превышать 8 м, а ра�
бочий объем мотора — 3 л.

График проведения соревнований
сезона 2003 г. достаточно плотный, но
именно это и будет стимулировать гон�
щиков к более ранней подготовке тех�
ники. Я знаю не одну команду, которая
заканчивала подготовку лодки в ночь
перед соревнованиями. Благодаря мар�
шрутным гонкам появляется возмож�
ность провести тренировку в настоящих
спортивных условиях, выявить недора�
ботки и успеть их исправить. Немало�
важно и то, что на этих гонках будет на�
капливаться опыт, будут присваивать�
ся спортивные разряды, которые
необходимы для получения спортивной
лицензии.

Федерация водно�моторного спорта
России, клуб “24 часа Санкт�Петербурга”
и Петербургская спортивно�техничес�
кая ассамблея желают всем водномотор�
никам успехов в наступающем сезоне.

Фото Владимира Гашнева
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окпит катера защищен от непого�
ды и брызг сдвижным фонарем.

Полностью остекленная рубка�надстрой�
ка — это освещенность и обзор на все сто�
роны. Две секции фонаря сдвигаются по
направляющим и фиксируются в любом
месте, открывая ту или иную часть кокпита. В теплое, безоблачное время эти секции
фонаря можно оставлять на берегу.

В показанном на чертежах варианте “Круиз�55” при длине всего 5.5 м представ�
ляет собой вполне комфортабельный, с набором самых необходимых бытовых
удобств прогулочный катер, который можно использовать и как “дневной крей�
сер”. Кресло водителя и пульт управления находятся в ДП в самом носу. По лево�
му борту расположены диван и кухонный блок (газовая плита, мойка, холодильник);
в районе шп. 4–5 — трап. По правому борту монтируются двойное, раздвижное
кресло и выгородка гальюна. Кресла и диван можно трансформировать в спальные
места. Съемный поворотный стол ставится между креслами и диваном.

Разумеется, компоновка и состав оборудования могут быть изменены в соот�
ветствии с другим назначением катера (например, при использовании в каче�
стве водного такси).

Непотопляемость обеспечивается герметизацией форпика и вклеиванием легкого
пенопласта по днищу вдоль всего корпуса (кроме средней части) и по бортам по
ширине топтимберсов от шп. 5 до транца.

Мореходный кафедрал с такой значительной килеватостью будет, естествен�
но, относительно валким на стоянке, но это окупается комфортабельностью хода
на волнении.

Отсутствие развитой рубки�надстройки — это не только уменьшение парусности,
но и снижение веса конструкции; при любительской постройке корпус из ком�
позиции фанера плюс стеклопластик оказывается и легче и прочнее, чем любой
корпус тех же размерений, изготовленный из других материалов.

Постройка корпуса катера “Круиз�55” не должна вызывать каких�либо техно�
логических трудностей. Обшивка нигде не имеет двойной кривизны, элементы
конструкции корпуса легко исполнимы при наличии простейшего оборудования
и некоторого опыта.

На плазе�щите из фанеры или толстого картона размером 1300х2300 мм, пользу�
ясь приводимой таблицей плазовых ординат и рабочим чертежом, вычерчива�
ются все шпангоуты на оба борта в натуральную величину. На разбивке указы�
вается положение реданов, стрингеров и ребер жесткости, пазов обшивки.

Постройка начинается с подбора материалов. Необходимы фанера авиационная
березовая (ГОСТ 102–49), рейки, бруски, кницы, зашивка для транца, переборок
и рецесса, стеклоткань; эпоксидная смола будет нужна для сборки шпангоутных

МОРЕХОДНЫЙ
ПРОГУЛОЧНЫЙ КАТЕР

Предлагаемый вниманию
судостроителей�любителей
“Круиз�55” — претенциоз�
ный и современный катер.
Это мореходный “кафед�
рал” с углом внешней киле�
ватости на транце 26°,
активной системой реданов
и брызгоотбойников. Двух�
моторный комплекс обеспе�
чивает достаточно высокую
скорость (до 68 км/ч),
повышенную надежность в
походе и уменьшенную
габаритную осадку (на
225 мм), по сравнению с
одномоторным вариантом
той же мощности.

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ
КАТЕРА “КРУИЗ�55”
Длина, м 5.50
Ширина, м 2.20
Высота борта, м 1.127
Высота габаритная, м 1.827
Угол килеватости днища 26°
Водоизмещение, т 1.2
Мощность ПМ, л.с. 2×40–60
Скорость, км/ч:
– при мощности 80 л.с. 59
– при мощности 120 л.с. 68
Пассажировместимость, чел. 4–6

К



89

КАТЕРА и ЯХТЫ
•

2 (184) 2003
ЖУРНАЛ В ЖУРНАЛЕ • Выпуск 12

рамок и монтажа корпуса, полиэфирная смола — для оклейки
корпуса стеклотканью.

При сборке рамок на плазе на каждом шпангоуте по кон�
трольной линии (750 мм от ОЛ) надо прибить рейку�“шер�
гень” для крепления к стапелю.

Корпус собирается вверх килем на стапеле, представляю�
щем собой два бруса длиной по 5.5 м с отфугованной верх�
ней кромкой, установленных в горизонт на высоте от пола
примерно 500 мм. По всей длине стапеля надо натянуть струну
по ДП, вынести на рабочие кромки положение шпангоутов.

Следующий этап — установка шпангоутных рамок. Шпан�
гоуты выставляются строго вертикально (транец с наклоном
80 мм) с проверкой их положения относительно ДП. Надежно
раскрепив поперечный набор, приступают к установке на клей
продольного набора. Весь набор тщательно малкуется с
проверкой плавности обводов по гибкой рейке.

Листы обшивки днища и борта ставятся на эпоксидной смо�
ле с запрессовкой гвоздями “взагиб” по ребрам жесткости и
шурупами — по шпангоутам. Листы обшивки бортов выпус�
каются вниз от линии скулы (СК) и контуруются по плазу, по
линии Р�2. Это необходимо, чтобы после заполнения угла пе�
нопластом получить редан (Р�2). Спонсон и редан�1 изготов�
ляются из пенопласта отдельно и ставятся по разметке на
корпусе на клей.

После шпаклевки корпус зачищается и подготавливается
к оклейке стеклотканью. Затем следуют просушка и снова
зачистка, после чего корпус можно перевернуть для продол�
жения работ.

При постройке катера следует заранее продумать детали
установки подвесных моторов. Пользуясь указаниями фирмы�
изготовителя, необходимо уточнить высоту выреза в тран�
це, а также конструкцию транца и положение монтажных
болтов.

После монтажа насыщения корпуса с оклейкой “мокрым
угольником” укладывается на клею легкий пенопласт. Пай�
олы оклеиваются стеклотканью.

Зашив палубу фанерой, на расстоянии 780 мм от ДП с ук�
лоном 79° устанавливают комингс кокпита и монтируют с
креплением “мокрым угольником” направляющую секций

Эскизы теоретического чертежа (проекции “корпус”
и “полуширота”) и вид сверху

Äëÿ ñàìîñòîÿòåëüíîé ïîñòðîéêè

ТАБЛИЦА ПЛАЗОВЫХ ОРДИНАТ КАТЕРА “КРУИЗ�55”

Линия
Номера конструктивных шпангоутов

теоретического чертежа 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Высоты от ДП, мм

Киль — К 650 230 40 — — — — — — — —
Борт — Б 1060 1097 1118 1127 1124 1112 1086 1048 992 919 750
Скула — СК — 887 653 462 430 430 430 429 428 426 415
Спонсон — СП — 660 423 258 230 227 225 — — — —
Редан�2 — Р�2 — 863 600 420 390 386 383 380 378 374 370

Полушироты от ОЛ, мм
Борт — Б 590 950 1054 1097 1102 1100 1095 1085 1071 1050 992
Скула — СК — 905 955 957 957 957 957 953 952 950 924
Редан�1 — Р�1 — 297 374 423 430 430 430 430 — — —
Спонсон — СП — 780 780 780 780 780 780 — — — —
Примечание: конструктивные шпации указаны на продольном разрезе корпуса
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Общее расположение катера – продольный разрез и план, поперечные сечения по пяти шпангоутам

Конструктивный мидель шпангоут — схема расположения
продольного набора и линий теоретического чертежа
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СПЕЦИФИКАЦИЯ ДЕТАЛЕЙ КОРПУСА
И ОБОРУДОВАНИЯ КАТЕРА “КРУИЗ 55”
1 — киль, переходящий в форштевень, 40×60; 2 — скуловой стрингер, 40×40;
3 — карленгс, 25×25; 4 — привальный брус, 30×30; 5 — ребро жесткости —
бортовой стрингер, 10×30; 6 — ребро жесткости — днищевой стрингер, 15×40;
7 — обшивка днища, 6 мм; 8 — обшивка борта, 4 мм; 9 — настил палубы вдоль
борта, 4 мм; 10 — комингс кокпита, 6 мм; 11 — транец, 6 мм; 12 — дно рецесса,
6 мм; 13 — зашивка переборки на 10 шп.; 14 — палуба в носу, 4 мм; 15 — пульт
управления; 16 — крыша гальюна, 4 мм; 17 — дверь выгородки гальюна;
18 — хозяйственный блок; 19 — переборка на 2 шп.; 20 — комингс, 2 шп.;
21 — люк, 2 шт.; 22 — стойка переборки, 25×40, 2 шп.; 23 — бимс, 25×25, 2 шп.;
24 — направляющая на комингсе; 25 — обтекатель носовой части, АМг и оргстекло;
26 — обтекатель кормовой части, фанера и АМг; 27 — носовой сдвижной фонарь;
28 — кормовой сдвижной фонарь; 29 — пайол (средн. часть), фанера и стеклопл.;
30 — пайол (9–10 шп.); 31 — флортимберс, 25×80; 32 — топтимберс, 25×60;
33 — бимс, 25×50; 34 — рейка поперечина, 10 шп., 25×40; 35 — стрингер (комингс
дивана), 6 мм; 36 — заполнитель, пенопласт; 37 — стойка транца, 25×50;
38 — сектор газа; 39 — люк, швартовное устройство; 40 — рым; 41 — подвесной
двигатель; 42 — бензобак; 43 — диван; 44 — кресло (двойное, складное);
45 — кресло водителя; 46 — штурвал; 47 — поручень; 48 — брус (подмоторная
балка), 25×250; 49 — кница (флор), 6 мм; 50 — трап; 51, 52 — оргстекло;
53 — планка, АМг; 54 — прокладка; 55 — полоса; 56 — полоса (профиль).

Общие указания: детали 1–4 выклеиваются из реек толщиной 10 мм. Детали
шпангоутных рамок нарезаются из сосны I сорта.

фонаря для левого и правого борта. Крыша�фонарь состо�
ит из четырех секций, причем носовая крепится стационарно,
а остальные — подвижные. Фонарь можно изготовить из
оргстекла и полос АМг с креплением на заклепках или бол�
тах. Такое конструктивное решение хорошо проверено вре�
менем — заимствовано из авиации (например, можно посмот�
реть учебник М. Н. Шильженко “Конструкция самолетов”, Обо�
ронгиз, 1969).

Необходимо установить на секциях фонаря надежные ручки:
по две изнутри, на шп. 4 и 7, по две снаружи на шп. 7 и 10.

Юрий Зимин,
мастер спорта
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У двухшвертовой лодки по сравнению с
одношвертовой помимо компоновочного
преимущества (швертовый колодец не за�
нимает места посредине рубки) есть еще и
другие. Например, в сильный ветер можно
вытравить один шверт из двух, неся пол�
ные паруса, и центровка при этом не изме�
нится, что неизбежно при подбирании
единственного шверта. В случае поломки
одного шверта (на “Лагуне” бывало и такое,
когда, например, наскочили на мель) оста�
ется второй, запасной, с которым можно
не только дойти до гавани для ремонта, но
и проплавать до конца сезона.

На швертботе “Лагуна” шверты были
вначале сделаны из нескольких слоев

водостойкой фанеры с оклейкой стекло�
тканью. После поломки одного из них
выяснилось, что фанеру хорошо скле�
ить в гаражных условиях нельзя. Нуж�
ны горячее пропитывание клеем и мощ�
ный прижим одной детали к другой.
Иначе возможен небольшой непроклей,
куда иногда попадают вода и бактерии,
которые содержатся в ней. В результате

полость расширяется, и на этом участке
шверта получается вместо одного пол�
ного сечения, работающего на изгиб, два
половинных, что слабее в два раза. Та�
кая неприятность может обнаружить�
ся месяца через три после погружения
шверта в воду, хотя и необязательно.
Поэтому лучше сделать шверты из кле�
енного в фабричных условиях листа фа�

Крейсерский
двухкилевой швертбот

«Лагуна»

Материалы для постройки швертбота
1. Доска еловая: δ=25 мм (1.5 м3) и δ=40 мм (2.5 м3); 2. Фанера водостойкая (лист 1.5х1.5 м): δ=7 или δ=6 мм (36 л.), δ=4 мм (5 л.); 3. Смола эпоксидная (16 кг),
отвердитель (1.6 кг); 4. Шурупы кадмированные (лучше латунные): с потайной головкой — 4х25 (12 кг), 3х15 (1 кг), 4х35 (2 кг), 5х45 (1 кг); с полукруглой
головкой — 4х25 (1 кг), 3х15 (0.5 кг); 5. Шкурка шлифовальная крупная (10 м2); 6. Стеклотканевая полоса, 50 мм (28 м2); 7. Оргстекло светлое 6 мм (0.2 м2),
тонированное 12 мм (0.4 м2); 8. Состав защитный “Вупротек” (антисептик для дерева; 8.0 кг); 9. Эмаль 62–106–93 серебристая для подводной части корпуса
(2 кг); 10. Шпатлевка ПФ;002 (1 кг); 11. Растворитель Р;4 (0.5 кг); 12. Эмаль ПФ;115 для надводной части корпуса (4 кг); 13. Уайт;спирит, сольвент (1.5 л);
14. Пенополиуретан (поролон) δ=50 (или 40) мм (5 м2); 15. Винилискожа (5 м2); 16. Пленка ПВХ δ=0.15 мм (5 м2); 17. Труба, сталь нержавеющая ∅ 22х1.5 мм
(6.8 пог. м); 18. Лист нержавеющей стали 0Х18Н10Т: 1.2 мм (3 кг), 1.5 мм (3 кг), 2 мм (6 кг), 3 мм (2.5 кг), 4 мм (6 кг); 19. Трос оцинкованный 1х19 ∅ 5.6 мм (27 м),
6х19 ∅ 4 мм (19.5 м); 20. Ткань парусная лавсан, вес 210 г/м2 (30 м2), капроновая, вес 40 г/м2 (21 м2); 21. Нитки капроновые (3300 м); 22. Люверсы ∅ 10 мм
(25 шт.); 23. Фалы капроновые ∅ 5 мм (10 м), 6 мм (36 м), 8 мм (25 м), 10 мм (10 м), 12 мм (20 м); 24. Пластины свинцовые балластные по 5 кг (10 шт.); 25. Брус
дубовый δ=45 мм (0.02 м3).
Дополнение. На чертежах конструкции корпуса (стр. 110 в “КиЯ” №183) не показано сечение усиленного подмачтового бимса. На вырезанный из доски бимс
110х38 с обеих сторон наложен слой фанеры толщиной 7 мм.

Материалы для изготовления стапеля, кильблоков и постели для транца
1. Доска хвойная δ=40 мм (0.2 м3); 2. Доска хвойная δ=50 мм (0.02 м3); 3. Доска хвойная δ=25 мм (0.04 м3); 4. Гвозди стальные 4х90 мм (0.5 кг), 3х50 мм (0.1 кг);
5. Струна стальная 1.5 мм (7.6 м); 6. Смола эпоксидная (0.1 кг); 7. Мешковина (0.5 м2); 8. Шурупы 5х75 мм полукруглые (0.5 кг).

Использованное оборудование
1. Пила циркулярная электрическая; 2. Фуганок электрический; 3. Рубанок ручной электрический; 4. Рубанок ручной; 5. Рубанок фасонный полукруг. ∅ 12;
6. Станок сверлильный настольный; 7. Дрель электрическая (3 шт.); 8. Верстак столярный; 9. Стол для плаза; стол для досборки шпангоутов 2.5х1.5 м; высота 0.4 м;
10. Верстак для изготовления мачты 8.0х0.4 м; 11. Стол для чертежей 1.5х0.8 м; 12. Тиски В=100 мм (2 шт.).

Использованный инструмент
1. Ножовки ручные по дереву, с нормальным зубом и с мелким зубом; 2. Струбцины 20;100 и 60;150 мм; 3. Пила рихтовочная В=40; 4. Напильники: трехгранный
крупный (2 шт.), круглый и квадратный; 5. Киянка деревянная; 6. Молотки на 0.8 и 0.3 кг; 7. Отвертки крестовая и плоская (по 2 шт.); 8. Стамески В=10, 20 и 40 мм;
9. Ножовка по металлу; 10. Нож сапожный; 11. Сверла ∅ 2.5–10.5 мм; 12. Балластины (сталь, свинец), 6–8 кг (10 шт.); 13. Шланговый уровень 1–8 м; 14. Линейка
металлическая 1 м; 15. Угольник столярный.

* Начало статьи смотри в №183

Часть 2*
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неры толщиной 20 мм или из листа АМг
1561 толщиной 12 мм с двусторонними
накладками толщиной по 5 мм на части
шверта, находящейся в колодце. Лист
толще 12 мм из сплава АМг 1561 делать
не следует — не выдержит конструкция
колодца.

Впоследствии на “Лагуне” были сде,
ланы шверты из деревянных реек, как
на “Креветке,2” (см. “КиЯ” № 5–6 за 1991

г.). Конечно, и здесь возможен непрок,
лей, но не вдоль сечения, работающего
на изгиб, а поперек, что несравненно
лучше. Пиленые, но не строганые рейки
(24х30 мм) по размерам шверта с при,
пусками по длине и ширине 10 мм ук,
ладываем на верстак (на размер 30 мм).
На расстоянии 40 мм от заготовленного
пакета приворачиваем шурупами с двух
сторон по длине две планки 30х40 мм,

вырезаем из доски толщиной 24 мм 12
клиньев размером 35х150 мм. Рейки
для шверта заготавливаем из молодой
мелкослойной ели, на торцах реек го,
довые слои должны быть параллельны
24,миллиметровой кромке. Расстелив
на верстаке полиэтиленовую пленку
между привернутыми планками, нама,
зываем рейки шверта (24,мм) эпоксид,
ным клеем, укладываем на верстак

Детали швертового устройства
1 — шверт, 2 шт.; 2 — обойма на шверте, 2 шт.; 3 — ролик, 6 шт.; 4 — обойма на переборке шп. 6, 2 шт.; 5 — втулка, 2 шт.; 6 — ось шверта, исп. 005, 2 шт.; 7 — ось
ролика, исп. 005#01, 2 шт.; 8 — ось ролика, 4 шт.; 9 — гайка М10, 4 шт.; 10 — шайба, 10–20, 4 шт.; 11 — шайба, резина МБС#М δ=2.5 мм, 10–22, 4 шт.; 12 — гайка
М6, 4 шт.; 13 — шайба, 6–12, 4 шт.; 14 — фал капроновый ∅ 8 мм, 2 шт. по 2 м

Ординаты профиля шверта
Хорда, Длина сечения от носика, мм/толщина, мм
   мм

300 0 15 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300
1.0 10.5 14.0 17.0 18.0 17.5 16.0 14.0 11.0 8.0 5.0 1.0

350 0 17.5 35 70 105 140 175 210 245 280 315 350
2.0 12.5 16.0 19.5 20.0 20.0 18.5 16.0 13.0 9.0 5.5 1.5
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плотно друг к другу и сверху на дере�
вянные прокладки кладем балласт (3
шт. по 10 кг). Затем в трех местах по
высоте шверта и с двух сторон попарно
подбиваем клинья, чтобы сжать рей�
ки между собой. Через 24 ч клей “на�
берет” прочность и заготовку можно
будет обрезать по контуру, а затем и об�
работать по профилю. Не рекомендую
строгать шверт на фуганке из�за вы�
соких вибрационных нагрузок на него,
лучше воспользоваться электрорубан�
ком с малой подачей, потом ручным ру�
банком, напильниками и шкуркой. Кон�
тролировать размеры по толщине и
крутку шверта можно с помощью пря�
молинейной рейки, уложенной поперек
шверта, измеряя линейкой размеры
на одной и другой его сторонах. Для кон�
троля профиля шверта требуется из�
готовить из фанеры контршаблон про�
филя. Профиль шверта принят 6%�й,
ординаты профиля приведены в таб�
лице.

На простроганный шверт устанавли�
ваем обойму 2 с роликом 3.

Чтобы шверт в воде не всплывал, в
нижней его части ставим свинцовый
груз весом около 4 кг и толщиной на
2 мм меньше толщины шверта в этом
районе. По размерам балласта выре�
заем отверстие, вставляем груз, с двух
сторон обкладываем его шпоном тол�
щиной 1 мм на эпоксидном клею, не�
ровности заделываем опилками, так�
же на клею. После затвердевания клея
это место зачищаем и оклеиваем шверт

одним слоем стеклоткани. Для улучше�
ния качества оклеивать надо сначала
одну сторону шверта, затем другую.
Шверт при оклеивании должен лежать
плашмя. При оклеивании второй сторо�
ны стеклоткань подворачиваем на 15–
20 мм на оклеенную ранее сторону и ук�
ладываем шверт на планки — он своим
весом прижимает подвернутую стекло�
ткань. После зачистки “мохров” сверлим
отверстие, вставляем втулки оси пово�
рота 5, шверт покрываем одним слоем
эпоксидного клея сразу с двух сторон и
оставляем подвешенным за отверстие
втулки для отверждения. Оклеенный
шверт должен иметь толщину 21 мм в
корневом сечении.

В стенках колодца по размерам черте�
жа очень аккуратно, без перекоса, свер�
лим отверстия для оси шверта диамет�
ром 12,5 мм, затем тряпочкой, смочен�
ной в эпоксидном клее, обрабатываем
отверстия колодца. Это необходимо, что�
бы защитить древесину от воды. После
отверждения клея проходим отверстия
сверлом диаметром 12,2 мм.

Заправив фал шверт�тали в обойму
шверта, из рубки вставим шверт в ко�
лодец и закрепим его на оси. Для того
чтобы шверт прошел в колодец мимо
переборки шп. 6, нужно поднять лодку
— между полом и основной плоско�
стью должно быть не менее 280 мм —
или выпилить доску пола. (Для “Лагу�
ны” была сделана транспортировоч�
ная тележка, охватывающая кильблоки,
шверты заправляли на тележке — высоты

для подъема корпуса над полом хватает.)
Далее с помощью проволочки продеваем
шверт�таль в блок на шп. 6 и закрепляем
на стопоре.

РУЛЕВОЕ УСТРОЙСТВО

Перо руля делаем из еловых реек разме�
рами 24х30 мм, склеенных и обработан�
ных по той же технологии, что приме�
нялась при изготовлении шверта, только
свинцовый груз делаем меньше — удер�
живать перо в опущенном положении
призвана стропка, закрепляемая на
стопоре.

Вырезав из фанеры стенки коробки
руля, кладем нижнюю стенку на верстак,
на нее — перо руля, сверлим отверстие
в стенке для оси подъема пера, ставим
ось и выставляем бруски сердцевины
коробки по приведенным размерам.
Проверяем возможность подъема пера.
Если все правильно, собираем коробку
на эпоксидном клею и шурупах. При
сборке нужно вставить перо, изолиро�
ванное от приклеивания полиэтиленом,
на штатное место на оси. Далее на ко�
робку устанавливаем металлические де�
тали и по ним — ответные на транце лод�
ки. Румпель ставим из кокпита, строп�
ку крепления пера протаскиваем с
помощью проволочки.

Анатолий Матвеев,
г. Нижний Новгород

Продолжение следует

Детали рулевого устройства
1 — накладка, 1 шт.; 2 — скоба рулевая, 2 шт.; 3 — петля рулевая, 2 шт.; 4 — скоба, 1 шт.; 5 — обушок, 1 шт.; 6 — втулка, 1 шт.; 7 — ролик, 2 шт. (см. поз. 3 на схеме
швертового устройства); 8 — ось пера, исп. 005'02, 1 шт.; 9 — ось, исп. 005'03, 1 шт.; 10 — стопор сорлиня, 2 шт.; 11 — стопор руля, 1 шт.; 12 — рым, 1 шт.;
13 — шуруп 4х22, 1 шт.; 14 — перо руля, 1 шт.; 15 — коробка руля, 1 шт.; 16 — румпель, 1 шт.; 17 — удлинитель румпеля, 1 шт.; 18 — сорлинь, фал ∅ 6 мм,
2.1 м; 19 — стропка, фал ∅ 6 мм, 1.9 м; 20, 21 — гайки М10, 2 шт.; 22 — шайба 10–10, 2 шт.; 23 — гайка самоконтрящаяся М6, 10 шт.; 24 — шайба 6–12, 3 шт.;
25 — винт М6х40, 1 шт.; 26 — болт М6х45, 6 шт.; 27 — болт М6х70, 6 шт.; 28 — винт М5х40, 1 шт.; 29 — шпилька М5х65, 4 шт.; 30 — гайка М5, 5 шт.; 31 — шайба
5–10, 5 шт.; 32 — шуруп 4х22, 4 шт.

Дополнение. На чертежах конструкции
корпуса (стр. 110 в “КиЯ” №183) не показано
сечение усиленного подмачтового бимся. На
вырезанный из доски бимс 110х38 с обеих
сторон наложен слой фанеры толщиной 7 мм.
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такой невыносимый солнцепек
лета 2002 г. киевлянам не до ло�
док. Да, нелегко жить в столице ев�

ропейской державы, декларирующей
стремление жить по�европейски, с не�
европейской зарплатой. Проблемы су�
ществования у многих снизили запас эн�
тузиазма.

Но жизнь — это движение. И пришла
на стоянки на смену старшему поколению
молодежь. Одни покупают старые кор�
пуса и моторы, которым уже “далеко за
двадцать”, другие, чаще “новые украин�
ские”, навешивают двигатели иностран�
ного производства  на отечественные
корпуса.

Корпуса… Им, несущим на себе на�
грузки от ударов о волны, упора двига�
теля, трения о песок и гальку, страда�
ющим от коррозии, приходится дале�
ко не сладко. Да и от новых хозяев
достается порядком — пришедшие на
причалы новички абсолютно неграмот�
ны в техническом плане. У одного кор�
пус, словно звездное небо, — такое
количество мест, поврежденных корро�
зией. Каждый год чем�то красит, а крас�
ка не держится, сходит пластами, осы�
пается. Другой, смыв старую краску,
покрывает корпус свинцовым суриком
(!) прямо по дюралюминию. Есть и та�
кие, кто, зажав в дрель наждачный круг,
сдирают с корпуса весь плакирующий
слой. И это не единственные примеры.
Большинство таких любителей посту�
пает так по чьей�то неграмотной под�

Маленькие
хитрости

 “Водоплавающим”,
оставшимся на плаву,
и начинающим —
посвящается

В сказке или по своему незнанию.
Молодое поколение напоминает мне

самого себя лет эдак тридцать тому на�
зад. Тогда у меня тоже нехватало опы�
та, но имелись разнообразная литера�
тура, содержащая дельные рекоменда�
ции, справочники, да из “КиЯ” можно
было узнать много полезного. А сейчас
откуда им, молодым, черпать знания?
Большинство центральных книжных
магазинов в Киеве распродано — зна�
ния в нашем государстве — увы — не
в почете. Чем только теперь в них не
торгуют. А в ларьках или на “расклад�
ках” нужного не найдешь, все больше
глянцевых обложек с крутобедрыми де�
вицами.

Свой старый, добрый, испытанный
годами и невзгодами “Прогресс�2”, что
отходил 30 лет (1968 г. выпуска), я по�
дарил сыну. А себе приобрел самую
вместительную из дюралек, мореход�
ную “Казанку�2М” — реализовал завет�
ную мечту. Но настал момент, когда
встал вопрос о капитальном ремонте
корпуса.

Сейчас, когда мы оказались в капита�
лизме с его ценами и постсоветскими
зарплатами, настала эпоха изобилия.
Купить можно практически все, но “око
видит да зуб неймет”: 1 кг эпоксидной им�
портной смолы стоит около 20–25 долл.
США. Пришлось мне вернуться к старой
доброй технологии, которую я применял
при окраске днища своего “Прогресса�
2”. Это покрытие отстояло более 20 лет!

“Звездное небо” — корродированная носовая часть
“Казанки�5”

Июль. Жара — 30–35°С. На стоянке поразительная тишина. И
в пятницу, и в субботу, и в воскресенье. Живописные берега ос$
тровов пустынны. На корпусах пришвартованных к бонам лодок
длинные нити водорослей качают своими бородами в такт набе$
гающим с Днепра волнам. Лишь изредка кто$то прогрохочет по
бонам, идя к своей любимице. Иногда вдруг затарахтит запуска$
емый “Вихрь”, выдавая место запуска сизыми клубами дыма. И
снова тишина.

Тот же корпус после снятия лакокрасочного покры�
тия с помощью смывки. Хорошо видны пятна кор�
розии черного цвета и места глубокой коррозии
вдоль киля. Пятна вдоль заклепок на горизонталь�
ном клепаном шве — поврежденный плакирующий
слой.

Корпус “Прогресса�2”, крашенный чем попало и
как попало. Вдоль киля — темное пятно большой
площади — это развитая коррозия, требующая
“хирургического” вмешательства.

Пример грубого невежества и техничес�
кой безграмотности — снятие плакирую�
щего покрытия — защитного слоя дюралю�
миния

ремонта дюралевых
корпусов
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О прошлом
Вначале чем я только не красил в тече�
ние многих лет свой “Прогресс�2”. Ис�
пользовал масляные краски и пентаф�
талевые, нитроэмали и глифталевые. И
ничто не держалось более двух сезонов.
Мне это порядком надоело, и я вспом�
нил слова дедушки Форда: “Самое доро�
гое не сталь, не уголь, не машины. Са�
мое дорогое — вложенный в них чело�
веческий труд”. Тогда и решил вложить
свой труд в днище своего “Прогресса�2”.

В те далекие годы в продаже была пре�
красная краска на эпоксидной основе
— ЭП�111. В качестве наполнителя в
ней использовалась алюминиевая пуд�
ра. Лучшего материала для защиты дю�
ралюминиевого корпуса тогда не суще�
ствовало. А для защиты стальных кор�
пусов и сейчас рекомендую грунтовку
на эпоксидной основе с введенным в нее
преобразователем ржавчины ЭП�
0199ИНКОР. Предназначена она для
долговременной защиты от коррозии
металлических поверхностей корпусов
лодок и днищ автомобилей.

В конце 70�х гг. смывок в продаже не
было. Пришлось корпус очищать от
многолетних слоев краски обычной цик�
лей. Труд — не из приятных. Хотелось
бы отметить качество заводской грун�
товки: ее даже циклей не удалось снять.
Ну, раз она имеет такие прочностные ха�
рактеристики, решил оставить ее на
днище — иначе вместе с грунтом при�
шлось ободрать бы и защитный плаки�
рующий слой дюралюминия.

Носовая часть днища и киля моей лю�
бимицы были сильно повреждены кор�
розией. Зачищал их наждачной бумагой
до чистого металла. В тех местах, где об�
разовались глубокие раковины и наждач�
ной бумагой желаемого эффекта достичь
не удавалось, применял раствор орто�
фосфорной кислоты с водой в соотноше�
нии 1:1, смазав им раковины. Попада�
лись и очень глубокие раковины. Тогда
над этим местом тер друг о друга два куска
наждачной бумаги таким образом, чтобы
туда насыпался абразив с наждака, затем
смачивал раствором ортофосфорной
кислоты с водой, чтобы образовалась
кашица, и на “мокрую” зачищал нажда�
ком поврежденное место. Для зачист�
ки подходит и мелкий песок вместо
наждачного абразива.

Весь киль опилил напильником и с
обеих сторон тщательно прошкурил. В
местах, где коррозия была неглубокой
(темно�серого цвета), но занимала боль�
шие площади, я использовал электро�
дрель со шлифовальным кругом с мел�
ким наждаком.

После тщательной зачистки весь кор�
пус, на металле которого имелись цара�
пины, забоины и прочие повреждения,
промазал смесью ортофосфорной кис�
лоты с водой. Эту операцию необходи�
мо проделывать в течение 20–30 минут,
постоянно поддерживая дюралюминий
во влажном состоянии, иначе раствор
быстро высыхает на нагретом корпусе

и процесс вытравливания окиси оста�
навливается. Это надо продолжать де�
лать до тех пор, пока поврежденные
места не приобретут красивый сереб�
ристо�матовый цвет, который являет�
ся признаком того, что металл очищен
от коррозии и готов к грунтовке.

Следующая операция — тщательная
промывка корпуса содовым раствором
для удаления и нейтрализации ортофос�
форной кислоты с последующей промыв�
кой его чистой водой для удаления ос�
татков соды. После окончательной про�
мывки чистой водой на корпусе могут
выступить белесые пятна — это при
высыхании воды на дюралюминии ос�
таются осадки растворенных в воде солей.
Их необходимо удалить чистой ветошью.

Вышеописанную операцию надо про�
делать и на бортах лодки: у “Прогресса�2”
— на борту по привальный уголок и на
таком же уровне на транце, у лодок
других типов — на 100 мм выше уров�
ня ватерлинии при отстое у причала в
порожнем состоянии.

Итак, корпус готов к покрытию. Теперь
его следует тщательно, два раза, обез�
жирить ацетоном.

Двухкомпонентная краска ЭП�111
разводится по инструкции, так же как
все прочие эпоксидные краски. Только
разводить ее необходимо порциями по
250 г. Поскольку такие работы проводят�
ся в теплую погоду, растворитель из крас�
ки улетучивается, отвердитель быстрее
полимеризуется и краска густеет. Лучше
использовать ее малыми свежими пор�
циями.

Вниманию владельцев “Прогрессов�2”
первых выпусков: на скулах этих лодок
установлена окантовка из нержавеющей
стали, которая и стимулирует возник�
новение электрохимической коррозии.
По ней следует тщательно “пройтись”
наждаком для образования надиров,
царапин и прочих механических следов.
Между заклепками можно поработать
плоским напильником, электродрелью с
шарошкой и пр. Это придется сделать для
хорошей адгезии нержавейки с эпоксид�
ными компонентами. Иначе они облущат�
ся вдоль скул. С гладкими накладками
эпоксидная смола плохо адгезирует.

Покрытие днища и бортов с транцем
краской ЭП�111 я сделал в два слоя с
промежуточной сушкой каждого в те�
чение 24 часов. После полимеризации
смолы нанесенный слой краски напо�
минает мелкий наждак — рукой по днищу
не протянешь. Затем развел клей ЭДП
ацетоном до консистенции краски и еще
дважды покрыл им днище, борта и тра�
нец, опять с промежуточной сушкой
между слоями в 24 часа. Получилась
четырехслойная “броня”. Вы удивитесь:
зачем столько слоев и мороки? В этом
вся суть. Вспомните старую добрую
рекомендацию о том, что красить всегда
нужно два раза, т. е. в два слоя нано�
сить негустую краску. Такое покрытие
прочнее, чем один слой густой краски.

А дело вот в чем. Любая краска состоит

Участок палубы “Казанки�2М”, протравлен�
ный смесью ортофосфорной кислоты и воды
в соотношении 1:1 и готовый к нанесению
грунта

Уровень защиты транца и бортов четырех�
слойным эпоксидным “сэндвичем” из авто�
мобильной эпоксидной шпаклевки

Способ зачистки больших площадей кор�
пуса, поврежденных коррозией, перед
травлением ортофосфорной кислотой в
смеси с водой в соотношении 1:1

Мой любимец “Прогресс�2” с днищем, по�
крытым 20 лет назад краской ЭП�111. Хоро�
шо видны промежуточные подмазки эпок�
сидной смолой клепаных швов в период
эксплуатации
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М А С Т Е Р С К А Я
в основном из связующего (олифы,
смол ПФ и ГФ, нитроцеллюлозы НЦ,
эпоксидной смолы и т. д.), цветно#
го наполнителя, придающего цвет
краске (окиси цинка и титана, при#
родные глины, сажа и пр.) и раство#
рителей (уайт#спирит, скипидар,
ацетон, сольвент и т. д.).

Каждый из компонентов краски вы#
полняет строго заданные ему функции:
связующее обеспечивает прочностные
характеристики красок, наполнители
придают необходимый цвет, раствори#
тели доводят краску до консистенции,
необходимой для заданной технологии
покрытия (валиком, кистью, пульвери#
затором), а также способствуют высы#
ханию красок, испаряясь из их состава.
Вот это испарение и “портит” краски.

С поверхности красочного слоя раство#
рители улетучиваются быстрее, а с
нижнего — намного медленнее. В свя#
зи с этим на поверхности, высыхающей
быстрее, образуются микротрещины и
микропоры, через которые улетучива#
ется растворитель из нижних слоев. В
эти же микротрещины и микропоры
устремляется вода, способствуя разло#
жению связующих. Поэтому второй слой
краски закрывает поры первого, созда#
вая защитный слой. По этой причине
при оклейке корпусов стеклотканью
применяется чистая эпоксидная смо#
ла без добавления растворителя.

В нашей технологии покраски раство#
ритель необходим. Второй слой ЭПК#111
защищает первый слой, третий слой клея
ЭДП заполняет поры и сглаживает “наж#
дачность” второго слоя ЭПК#111, а чет#
вертый слой клея ЭДП защищает тре#
тий слой клея и способствует получению
гладкой глянцевой поверхности. Вот
благодаря чему такой “сэндвич” получа#
ется долгожителем. Но и это еще не все.
Преимущества такого покрытия в сле#
дующем: в механической прочности с
ним не сравнится ни одна из красок, на
него можно наносить любые краски, даже
те, с которыми дюралюминий не должен
контактировать (свинцовые, стронци#
ановые и пр.).

На этот “сэндвич” я наносил несколько
лет подряд необрастающую краску на
свинцовой основе. Она заполняла поры
четвертого слоя клея ЭДП и защищала
его от действия микроорганизмов.

Немного вернемся назад. После за#
вершения покраски рекомендую на но#
совую часть днища (место контакта кор#
пуса с  песком) наложить дополнитель#
ный слой автомобильной шпаклевки с
алюминиевой пудрой, чтобы он перекрыл
и заклепки на киле, а также прошпак#
левать кормовую часть днища. Эти два
участка наиболее подвержены механи#
ческому воздействию песка, гравия,
стекла, что при нашей “культуре” отно#
шения к природе не редкость в местах
отдыха.

Еще лучше защитить эти участки и
накладками из стеклоткани. Можно
использовать даже стеклообои, приме#

няемые для заделки стыков блоков в
строительстве.

Из практики: на носовой части дни#
ща наблюдались царапины глубиной до
2 мм и длиной до 50 см, но благодаря на#
дежной защите до дюралюминия повреж#
дения не доставали.

После первого сезона эксплуатации на
носовой части корпуса увидел то, о чем
не подозревал: борозды, вырванные
клочья шпаклевки (результат попадания
твердых предметов в песке), надиры с
завитками стружки из ЭП#компаунда и
прочие явные признаки повреждений,
которые увечили дюралюминий. С тех
пор я взял себе за правило перед каж#
дой навигацией наносить на носовой и
кормовой участки днища восстанавли#
вающий защитный слой из эпоксидной

шпаклевки и алюминиевой пудры,
если в этом была необходимость.

Прошли годы, затем одно десяти#
летие, второе, а покрытие, сделан#
ное в 1978 г., исправно служило. Где#
то отслоилось, где#то вздулось, но
тщательный уход за покрытием
позволил эксплуатировать его мно#
гие годы.

Теперь о настоящем
Итак, встал вопрос о ремонте корпуса
“Казанки#2М”. Сейчас в продаже есть
несколько типов смывки старой краски.
Даже для эпоксидных — СП#6. Этой
смывкой мой сын в сезон 2001 г. смы#
вал старое покрытие из ЭП#111, сделан#
ное в 1978 г.!

К сожалению, ни ЭП#111, ни
ЭП#0199ИНКОР в продажу не поступают

— их вытеснили дорогие импортные ма#
териалы (возможно, что их еще произ#
водят в России, тогда россиянам легче).

И я решил применить эпоксидную
автомобильную шпаклевку. Опыт работы
с ней уже был на корпусе “Прогресса#2”.

Почему отдал ей предпочтение? Это
также эпоксидная смола, в которую
введен наполнитель и пластификатор.
По этой причина она не боится вибра#
ции и ударов. Убедитесь сами: налейте
в капроновую крышку каплю эпоксид#
ной смолы с отвердителем и каплю
шпаклевки. После полимеризации спи#
лите обе капли и попробуйте на изгиб.
Смола сломается, а шпаклевка согнет#
ся.

Корпус подготавливал вышеописан#
ным способом. Шпаклевку разводил
ацетоном небольшими порциями. По#
крывал также в четыре слоя.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ! При покупке
эпоксидных материалов обращай 
тесь в фирменные магазины. Не по 
купайте их на рынках — вам могут
подсунуть столярную смолку для
клейки шпона, и вся работа пойдет
насмарку. Смолка не водостойка. На
Украине качественную смолу эпок 
сидную (в виде клея ЭДП) продают с
фирменной этикеткой на верхней
части коробки. При нагреве этикетка
исчезает, а при остывании появляет 
ся вновь.

О работе со смывками
Современные смывки содержат боль#
шой процент парафинов, отчего смывки
загустевают. В инструкции указывает#
ся, что перед использованием их необ#
ходимо нагреть до 50–70°С.

При нанесении на корпус смывки
быстро высыхают, создавая свою пленку
из парафинов. Чтобы рационально ра#
ботать со смывками, рекомендую выпол#
нять следующие операции:
1. Покрыть смывкой участок порядка
0.25 м2 (или участок днища “Прогресса#2”
от киля до скулы шириной около 40 см).
2. Промазанный участок накрыть кус#
ком целлофана или другой пленкой не#
много большего размера.
3. Прижать пленку тяжестями, чтобы
не сдуло ветром.
4. Приготовить еще один такой же ку#
сок пленки.
5. При появлении вспучиваний на пер#
вом участке начать наносить смывку на
соседний.
6. По окончании нанесения смывки на
втором участке накрыть и его пленкой
с пригрузами.
7. Вспученную краску снимать тверды#
ми деревянными лопатками или заова#
ленными шпателями, чтобы не увечить
плакирующий защитный слой.
8. После снятия краски участок корпуса
сразу протереть ветошью, смоченной
в ацетоне, для удаления остатков краски
и воска, а затем — сухой ветошью.

Покрывая пленкой участки корпуса с

Уровень повреждения носовой части “Про 
гресса 2”. Хорошо видна полоса на носо 
вой части днища вдоль киля — наиболее
уязвимое место, подвергаемое механичес 
ким воздействиям

Повреждения эпоксидного слоя автомо 
бильной шпаклевки с алюминиевой пуд 
рой на носовой части “Прогресса 2” — дю 
ралюминий корпуса не пострадал
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нанесенной на них смывкой, вы, во�
первых, защищаете свои дыхательные
пути от кислот, содержащихся в ней,
например, от уксусной эссенции, кото�
рая даже на свежем воздухе выделяет
сильный, специфичный запах; во�вто�
рых — предотвращаете испарение ком�
понентов смывки от высыхания, чем
продливаете время ее действия на ста�
рую краску, тем самым экономя расход
смывки; в�третьих — предотвращаете
высыхание уже вспученной старой крас�
ки, которая в разрыхленном состоянии
легче удаляется.

Работая со смывками, необходимо
соблюдать правила техники безопасно�
сти: работать в резиновых перчатках или
защищать руки кремами типа “Биоло�
гические перчатки” и обязательно иметь
рядом ведро с теплой водой и серое мыло
для смывания попавшей на кожу смыв�
ки. Возникающая при попадании смывки
на кожу боль очень резкая, жгучая.

О размещении корпуса
Корпуса на стоянках зачастую находятся
в различных условиях. У нас, к приме�
ру, часть их стоит на открытом солнце,
другая — в тени деревьев, третья утром
оказывается в тени деревьев, а днем —
на солнце, или наоборот.

При работе с долгосохнущими крас�
ками желательно корпус выставить на
солнце. На горячем корпусе раствори�
тели значительно быстрее покидают
лакокрасочный слой, уменьшая тем
самым их пористость.

А в нашем случае это просто необхо�
димо. Материалы на основе эпоксидных
компаундов при нанесении на горячие
металлы в течение 2–3 минут увеличи�
вают свою текучесть при нагреве, что
способствует более тонкому их растира�
нию флейцем до тех пор, пока не нач�
нет улетучиваться ацетон (к этому вре�
мени флейцевание необходимо прекра�
тить, поскольку эпоксидные
материалы резко увеличивают свою
вязкость).

Точно так же следует работать и с
прочими лакокрасочными материала�
ми, имеющими длительный период суш�
ки. У таких красок срок загустевания

несколько короче — все зависит от
типа краски, применяемого раство�
рителя, консистентности и т. д.

Окраска надводной части
Окраска бортов и палубы намного про�
ще, поскольку они не находятся в агрес�
сивной среде, на них не воздействуют
микроорганизмы, не возникает элект�
рохимической коррозии, не омывают�
ся маслами и несгоревшим горючим, на�
ходящимися в воде.

Для отделки можно использовать
широко распространенные эмали типа
ПФ — пентафталевые, ГФ — глифтале�
вые, НЦ — нитроцеллюлозные, масля�
ные — на основе натуральной олифы.

Единственное требование к применя�

емым краскам — их стойкость к воз�
действию ультрафиолетовых лучей.

Наиболее светостойки краски на ос�
нове металлов — алюминиевая и брон�
зовая пудры. За ними следуют краски
на основе природных глин — охра,
охра красная, окиси металлов —
окись цинка, титана, свинца и т. д.
Более подвержены воздействию
УФО темные цвета. Именно поэтому
классическая окраска рубок и палуб
яхт и маломерных судов — белая как
имеющая хорошие светоотражаю�
щие характеристики, что препят�
ствует нагреву элементов конструк�
ций судов солнечными лучами.

Применение темных цветов ведет к
интенсивному нагреву надстроек и па�
лубы.

Подготовка надстроек и палубы дела�
ется по вышеописанной технологии.
Различие в том, что очищенный от ста�
рой краски металл необходимо грунто�
вать. Грунты выпускаются на тех же
основах, что и краски — ПФ, ГФ, НЦ.

Инструмент для покраски
Методик нанесения лакокрасочных по�
крытий ручным способом не очень мно�
го: валиком, распылителем, кистью. Со�
временные промышленные технологии
рассматривать не будем.

Валик накладывает краску толстым
слоем. За счет пористости своей осно�
вы — поролона, меха, губки и пр. —
покрытие получается пористым. Валик
хорош при ремонтных работах в квар�
тире, накатке краски на большие второ�
степенные плоскости (щиты, заборы).

Использовать пульверизатор
сложно — необходим воздух под
давлением, который может обеспе�
чить либо компрессор, либо баллон
сжатого воздуха.

Я всегда пользуюсь третьим способом
— самым древним и самым надеж�
ным — покраской кистью, при кото�
рой наносимый материал за счет
упругости волос втирается. Кисть
легко вымыть после работы (попро�
буйте вымыть валик или пульвери�
затор!) или оставить на непродол�
жительный срок в воде (попробуй�
те оставить в воде на ночь валик или
пульверизатор). Ее можно использовать
и на острове во время отпуска, и при вы�
езде на ночевку на пару дней, причем
даже для работы разными красками
(конечно, промыв от остатков предыду�
щей). В общем, универсальный инстру�
мент. Я — за кисть.

Как уже писал выше, рекомендую кра�
сить лакокрасочными материалами в два
слоя. Я не ленюсь делать это в три слоя
по заранее загрунтованной поверхнос�
ти. Эмаль для покраски я развожу раство�
рителем до такой консистенции, чтобы
при первом покрытии она просвечива�
ла. Второе покрытие дает 80–90% плот�
ности и лишь третий слой эмали — глад�
кую глянцевую поверхность.

Один раз вложив массу своего труда
в качественную окраску корпуса, вам
придется лишь поддерживать в надле�
жащем состоянии окрашенные повер�
хности. А это гораздо легче и дешевле,
чем часто перекрашивать.

P. S. Основной причиной появления кор�
розии на дюралюминиевых корпусах
является бездумная и бездарная ра�
бота… конструкторов, их создавав�
ших.

Объяснению не поддается установка
на “Прогрессе�2” скуловых накладок из
нержавеющей стали, палубной усили�
вающей накладки и бортовых накла�
док на транце из черного металла. Из
того же черного металла изготовле�
ны: на “Прогрессе�4” — бортовые на�
кладки на транце; на “Казанке�2М” —
днищевые герметизирующие и усили�
вающие транец накладки на каждом
из четырех реданов, а на “Амуре�М” —
носовой усиливающий угольник, пере�
ходящий в киль.

И теперь со всем этим нам предсто�
ит бороться всю нашу активную, со�
знательную жизнь.

Успехов вам на этом поприще!

Анатолий Лутицкий, г. Киев

Пример отделки бортов “Казанки"2М” эма"
лью ПФ"115: слой пентафталевого грунта
ПФ"0224 и три слоя эмали

Снятие старого эпоксидного покрытия зак"
ругленным шпателем с помощью смывки
СП"6. Защитный плакирующий слой дюра"
люминия при такой технологии сохраняет"
ся. Корпус 1968 года постройки. Вдоль скул
по бортам — пятна коррозии — следствие
накладок из нержавейки с плохой адгези"
ей к лакокрасочным материалам

Результат бездумной работы конструкто"
ров. Кормовая усиливающая накладка на
углу палубы была изготовлена из... листо"
вой стали. Коррозия уничтожила 50% тол"
щины дюралюминия
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единив (через переходную и направляющую
втулки) управляющий наконечник и рычаг уп�
равления на самом двигателе. Вся конструк�
ция должна обеспечивать регулировку зазоров
для четкого включения нейтрали и хода. По�
мните, малейшая недоработка в конструкции
и отладке может свести на нет удовольствие
от отдыха на воде!

Чтобы забрать лодку из торгующей фирмы,
был приобретен специализированный прицеп
отечественного производства. Некоторое вре�
мя понадобилось на то, чтобы пройти техос�
мотр и получить для него номер. И вот, нако�
нец, наступил долгожданный миг. Взяты от�
пуска, собраны вещи, и команда из семи
человек отправляется в путь по трассе Моск�
ва—Волгоград.

Выехали из Москвы вечером, а уже в 11 утра
следующего дня были под Волгоградом. Не
доезжая до него 80 км, свернули направо до
городка Иловля и, проехав через него 20 км
по проселочной дороге, добрались до турбазы
“Тихий Дон”. База представляет собой малень�
кие двухместные деревянные домики, распо�
ложенные под сенью дубовой рощи, с прове�

денным светом, мангалами для приготовления
пищи. Питьевая вода — привозная. На нашу
компанию был один холодильник, находив�
шийся в одном из домиков. Цены более чем
демократичные. Продукты на городском рынке
стоят примерно столько же, сколько в Москве.
У нас с собой была двухконфорочная бензи�
новая плитка, которая нас очень выручила. В
этих местах прекрасная рыбная ловля, ловятся
судак, щука, лещ.

Турбаза находится на высоком берегу, так
как весенний разлив реки постоянно подмы�
вает берега и затапливает огромные про�
странства. Рядом — прекрасный песчаный
пляж, но до него можно дойти только пешком.
На территории базы есть лагуна, где обору�
дован причал и стоят несколько катеров. Дно
здесь оказалось илистое, но другого места,
где можно было бы спустить лодку, не нашлось.
С большим трудом, увязнув по колеса в иле,
мы столкнули лодку с направляющих.

На рыбный промысел местные жители ходят
на “Казанках” с “Вихрями”. Они неизменно с

большим удивлением взирали на наше белое
чудо, расспрашивали, трогали руками и удив�
лялись тому, что лодка, оказывается, надувная.

Испытать лодку на волне не удалось, так как
стояла на редкость спокойная погода, но она
показала себя как комфортабельное судно для
семерых пассажиров, которые спокойно рас�
полагались на надувных бортах, уложив вещи
посередине.

Дон оставил самое хорошее впечатление
— можно ходить под мотором и под парусом,
но там, где мы отдыхали, все�таки мелкова�
то. Хотя река судоходна и по ней идут даже
плоскодонные баржи с песком и щебнем, она
изобилует мелями и песчаными косами.

Особенно хочется отметить гостеприимство
местных казаков. По выходным они приезжали
на турбазу, где мы остановились, с семьями
и детьми. Люди приветливые и доброжела�
тельные.

Незаметно пролетела неделя. Никто не хо�
тел уезжать, но дела в Москве вынуждали то�
ропиться. С трудом по мосткам втащили лодку
с прицепом на берег. У местных рыбаков на�
купили для московских друзей вкуснейшей вя�

леной “чухони” и отправились в путь.
Отдельно надо сказать о прицепе производ�

ства Московского завода специализированных
автомобилей. Пройдя 930 км пути в одну сто�
рону, мы обнаружили, что все шурупы, кото�
рые крепят ложементы, ослабли — выверну�
лись на 2 см, а два шурупа выпали и теперь
лежат где�то на трассе Москва—Волгоград —
ждут подходящего случая, чтобы пропороть
чью�нибудь шину. На обратном пути, двига�
ясь ночью, случайно обнаружили, что левое
пластиковое крыло оторвалось и оплавилось,
а на прицепе осталась только задняя часть
крыла с брызговиком: передняя часть с крон�
штейном, светоотражателем и габаритным ог�
нем отсутствовала. Остался только оборван�
ный провод, который подключался к габарит�
ному огню. Разумеется, на тягаче выбило
предохранители габаритных огней по лево�
му борту, а освещение прицепа вырубилось
полностью! Не знаем, как долго мы двигались
в полной темноте, не обозначая своих габа�
ритов, а ведь это происходило на южной трас�

се с самым оживленным движением грузового
автотранспорта, снабжающего свежими ово�
щами, фруктами, арбузами и дынями столицу!
И счастье, что никто не въехал в нас!

Можно констатировать: от вибрации выле�
тели крепежные элементы, крыло вывернулось
и легло на покрышку, где полностью и опла�
вилось. Когда мы обнаружили, что никакого
света на прицепе нет, включили противотуман�
ную фару, которая установлена на прицепе.
Но клемма, подходящая к этой фаре, держа�
лась настолько слабо, что слетала от вибра�
ции и набегающего потока ветра через каж�
дые 5 км. Инструмент был заложен вещами,
так что поджать клемму было нечем. От круп�
ных неприятностей нас спас только наступив�
ший рассвет.

Конечно, может, этот прицеп и очень хоро�
ший, но для длинных перегонов он не годит�
ся. По нашей рекламации завод�изготовитель
восстановил нам прицеп полностью, заменив
даже электропроводку. Главный инженер со�
общил нам, что завод сделал все, что мог. На
следующий сезон мы это проверим, но уве�
ренности уже нет. Руководство завода заявило,

что никогда ничего подобного у них не было
и наша рекламация вообще первая!

На всякий случай даем совет: господа —
потенциальные покупатели прицепа, будьте
внимательны! Уделите особое внимание “кон�
тровке” всех креплений! Проверяйте все.

Еще хотим отметить, что для длительного
путешествия очень важен хороший чехол на
лодку. Он не только защищает от дорожной
пыли и грязи саму лодку и вещи в ней, но и
улучшает аэродинамику, благодаря чему эко�
номится топливо. Не поленитесь, закажите че�
хол по размерам своей лодки, например, в
московской фирме “СТЭМ”. За вполне при�
емлемую цену (120 у. е.) вам изготовят чехол
из толстого нейлона любой расцветки и пыль�
ник (14–18 у. е.) на подвесной мотор любой
мощности, того же цвета.

Надеемся, что наш опыт
пригодится читателям журнала.

Андрей Калашников
и Сергей Малинов, Москва

Фото С. Малинова

Èç ïî÷òû ðåäàêöèè
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ы — два москвича. Давно и с удоволь�
ствием читаем “КиЯ”. В студенческие

годы ходили на байдарках и обыкновенных на�
дувнушках, а сейчас, повзрослев, перешли на
РИБы с подвесными моторами.

Хотим поделиться с читателями опытом ос�
нащения открытой лодки РИБ стандартной
комплектации ДУ и самодельным пультом, а
также впечатлениями о прицепе�трейлере для
транспортировки лодки и, конечно же, о по�
ездке на Дон, которую мы совершили в июле
прошлого года.

Идея отправиться куда�нибудь на речные
(морские) просторы зрела в наших головах
давно, и как нельзя кстати подвернулась воз�
можность для ее осуществления. В начале года
мы заказали 4.5�метровый РИБ “Фалкон” харь�
ковской фирмы “Бриг”, а в мае лодка уже сто�
яла в гараже. Все необходимые аксессуары
пришлось приобрести, так как лодка прихо�
дит ничем, кроме весел�гребков, не укомп�
лектованной. Оставались неразрешенными
три проблемы: изготовление пульта — поста
управления, установка ДУ на отечественный
ПМ и приобретение прицепа.

Пульт (мы называем его рубкой) решили
сделать собственными силами и по своему
вкусу, так как, на наш взгляд, он является са�
мым важным, ключевым узлом: ведь на нем
монтируются все элементы управления дви�
гателем, приборы контроля (спидометр, та�
хометр, температурный датчик), сигнальные
огни и звуковой сигнал, прожектор, ветровое
стекло (если лодка скоростная), над ним воз�
можна установка сборно�разборного тента для
защиты от дождя или солнца, а спереди —
откидного стульчика для пассажира. Ни одна
виденная нами конструкция промышленного
изготовления в полной мере данным требо�
ваниям не отвечает. Кроме того, выяснилось,
что фирма�производитель предлагает полно�
стью укомплектованную лодку по цене, почти
в два раза превышающей стоимость “базы”.
Это обстоятельство и сыграло решающую роль.

Эскиз с размерами пульта приводим. Ши�
рину его (450 мм) мы брали из расчета уста�
новки в ее основании аккумулятора, но уста�
новить его пока не успели; надеемся сделать
это в следующую навигацию. Эксплуатация
лодки показала, что пульт можно сделать чуть
уже и ниже; тот же аккумулятор можно ста�
вить не только внутрь, но и отдельно — в зак�
рываемый пластиковый ящик.

При проектировании поста управления мы
старались сделать его таким, чтобы тот, кто
будет управлять лодкой, не испытывал диском�
форта. Ноги должны удобно помещаться внутри
“рубки”, а не в “обхват”; острые края должны
быть закруглены и, при  возможности, в даль�
нейшем будут отделаны мягким материалом,
чтобы на качке не травмировать людей.

При изготовлении пульта использовалась

шлифованная влагостойкая фанера толщиной
10–12 мм. Выпилив детали, мы собрали кон�
струкцию на мебельных уголках, промазывая
все торцы фанеры и крепежные элементы
эпоксидным клеем. В лицевой (передней)
панели высверлили отверстия под установ�
ку редуктора с рулевым колесом, под выклю�
чатели и приборы контроля, провод экстрен�
ной остановки двигателя и трос рулевого уп�
равления. (Все приборы желательно закупить
заранее, так как отверстия нужно сделать на
стадии изготовления — до покраски узла.) За�
чистили все шлифовальной бумагой, проклеи�
ли стыки стеклотканью, загрунтовали и окра�
сили финской морской краской. Дно пришлось
усилить двумя слоями фанеры для прочнос�
ти. Собранный узел прикрепили пятью мощ�
ными шурупами к пластиковому пайолу. Сбоку
прикрепили топовый фонарь. Мачту и крепеж
к ней разработали самостоятельно. Мачта с
фонарем отсоединяется от крепления пуль�
та простым выдергиванием, а электрический
контакт осуществляется пружинным лепест�
ком, расположенным на контактной площадке.
Крепление — “ласточкин хвост”. Материал —
Д16Т. Мачта отполирована и окрашена белой
эмалью горячей сушки.

Мы уверены, что многие создадут свои ва�
рианты пульта, что называется, “под себя”.
Наша задача — дать идею. Главное, чтобы
было удобно и надежно. Пластмассовые им�
портные аналоги могут “отдыхать”.

Несколько слов об установке отечествен�
ного ПМ на, можно сказать, импортную лод�
ку. О том, что для нее нужен ПМ с удлиненным
дейдвудом, мы узнали только при получении
нашего заказа. Правда, это принципиально
ничего не меняло, так как на то время мы рас�

полагали только отечественным ПМ “Нептун”,
поэтому ничего не оставалось делать, как
установить именно его.

ПМ работал исправно, но лодку толкал сла�
бовато, отчасти из�за недостаточной мощно�
сти, а отчасти из�за того, что на больших обо�
ротах винт хватал воздух, поскольку антика�
витационная плита находилась лишь чуть ниже
уровня воды. Лодка достаточно хорошо на�
бирала скорость, но не разгонялась до выхода
на глиссирование.

Следующей проблемой, с которой мы столк�
нулись, было подключение импортного ДУ
(попробуйте найти в продаже отечественное!).
Все детали были заранее заказаны по мор�
скому каталогу “Maritim 2002”, включая спе�
циальный адаптер для отечественного ПМ, из�
готавливаемый в той же Финляндии, и удли�
нительную тягу, однако смонтированная
конструкция никак не хотела поворачивать
“Нептун” в обе стороны одинаково хорошо. Как
мы ни старались, так и не удалось этого до�
биться. “Нептун” резво поворачивал до упо�
ра влево, и лишь совсем на немного — вправо.
Пришлось смириться с тем, что нельзя делать
полную циркуляцию в обе стороны. Впрочем,
на той скорости, которую наш “Фалкон” до�
стигал (15–20 км/ч), этого было вполне дос�
таточно, чтобы заранее повернуть рулевое
колесо и выровнять направление его движения.

Что касается подключения к двигателю тро�
сов, наибольшую сложность представляет
адаптер реверса, так как надо соблюсти три
фиксированных положения толкателя и учесть,
что двигатель еще должен без усилий отки�
дываться, не повреждая трос газа и реверса.
Эту задачу мы решили, исключив из конструк�
ции шток ручного переключения реверса и со�

Эскиз пульта
в сборе.
А — диаметр под
крепеж редуктора
и штурвала.
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Согласно результатам редакционного исследования “Отечественные подвесные
моторы глазами ремонтников” (см. “КиЯ” № 182), малютка “Салют” единодуш(
но признается наиболее проблемным российским подвесником. Однако импорт(
ный моторчик мощностью 2–3 л.с. сравним по цене с 30(сильным “Вихрем” и
многим попросту не по карману. В общем, несмотря на последнее место в рей(
тинге надежности, “Салют” продолжает пользоваться устойчивым спросом. Один
из участников нашего опроса ремонтных мастерских — петербургская фирма
“Русские моторы”, продающая в том числе и “Салюты”, проводит своеобразную
предпродажную подготовку серийных моторов, устраняя огрехи конструкторов
и сборщиков. Специалисты фирмы любезно согласились поделиться технологи(
ей “тюнинга”, направленного на повышение надежности, безопасности и удоб(
ства пользования самым маленьким отечественным подвесным мотором.

Рис. 1. Такая пласмассовая насадка,
надеваемая на карбюратор, препятству�
ет попаданию воды в диффузор

Рис. 2. Латунная втулка предохраняет
нижнюю часть коленвала от усиленного
износа.

узла на вал вначале надевается адаптер,
потом вставляется штатный штифт, кото�
рый должен немного выступать из отвер�
стия. Последней устанавливается дорабо�
танная крыльчатка — так, чтобы выступа�
ющая часть штифта совпала с имеющимся
в ее втулке шпоночным пазом. Поначалу
может показаться, что крыльчатка прово�
рачивается слишком туго, но опыт показы�
вает, что она быстро прирабатывается,
обеспечивая беспроблемную работу систе�
мы охлаждения. Прикатать крыльчатку
можно и до окончательной сборки, вращая
вал при помощи дрели. В корпус помпы при
этом лучше добавить немного любого мо�
торного масла. Кстати, первый вариант
втулки�переходника для установки дора�
ботанной крыльчатки был изготовлен не

дна из “болезней” “Салюта”, с которой
приходится сталкиваться практичес�

ки любому владельцу мотора — попадание
воды в карбюратор. Происходит это даже в
тихую погоду — вода засасывается в виде
брызг, и мотор глохнет. Полностью исключить
попадание воды позволяет специальная
насадка на диффузор (рис. 1). Забор возду�
ха в карбюратор при этом осуществляется че�
рез “носик”, открытая часть которого развер�
нута в сторону мотора и направлена вниз.
Фирма “Русские моторы” изготавливает ее из
пластмассы, но в домашних условиях навер�
няка можно применить и другие материалы.

К сожалению, качество стали, из кото�
рой изготовлен коленвал, невысоко, вслед�
ствие чего его нижняя часть очень быст�
ро изнашивается и мотор выходит из
строя. Решить проблему можно при помо�
щи дополнительной латунной втулки, на�
деваемой на нижнюю часть коленвала
(рис. 2), которую необходимо проточить на
длину 10 мм под внутренний диаметр втул�
ки (13 мм). Втулка препятствует быстрому
износу, защищает коленчатый вал от кор�
розии и абсолютно исключает попадание
воды в газоприемник.

На серийных “Салютах” подача воды в си�
стему охлаждения осуществляется крыль�
чаткой из пластмассы. Пластмасса жест�
кая, и через некоторое время корпус и крыш�
ка помпы подвергаются заметному износу,
отчего циркуляция воды в системе наруша�
ется, а на малых и средних оборотах вода
может не подаваться вообще. Лучше заме�
нить штатную крыльчатку на резиновую,
доработав распространенную крыльчат�
ку “Ветерка” (рис. 3). Высоту ее нужно умень�
шить до 10 мм, вручную сточив на нажда�
ке или воспользовавшись наждачным кру�
гом. Главное — обеспечить параллельность
поверхностей. Придется изготовить из
латуни и втулку�переходник. При сборке

Рис. 3. Пластмассовую крыльчатку водо�
помпы лучше заменить на резиновую от
“Ветерка”, уменьшив ее высоту до 10 мм
и установив через переходную втулку из
латуни

из латуни, а из полиэтиленовой бутылоч�
ной пробки. Даже с таким адаптером помпа
работала надежно.

На тихоходных водоизмещающих лодках
увеличить КПД гребного винта можно при
помощи кольцевой насадки, охватывающей

Как упучшить серийный
«САЛЮТ»

О
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Рис. 4. Кольцевая насадка изготавливается согласно прилагаемой развертке из нержа'
веющей стали толщиной 1 мм. К антикавитационной плите она крепится штатными бол'
тами, а внизу фиксируется на “шпоре” мотора при помощи стопорной пластины.

его с небольшим зазором. В результате не�
много увеличивается скорость движения
лодки и уменьшается зависимость часто�
ты вращения коленвала от нагрузки, что
для 2�сильного “Салюта”, который на тяже�
лых лодках не добирает оборотов, а соответ�
ственно, и мощности, очень важно. Насадка
препятствует оголению винта при волне�
нии и сглаживает колебания частоты обо�
ротов, обеспечивая тем самым наиболее оп�
тимальный режим работы двигателя. Кроме
того, она защищает от винта купающихся
людей, а сам винт — от мелей, камней и пла�
вающих в воде предметов.

Изготовить ее можно из нержавеющей
стали толщиной 1 мм согласно приведен�
ной развертке (рис. 4). Верхней своей частью
она крепится к нижней плоскости антика�
витационной плиты штатными болтами
крепления редуктора. Нижней точкой креп�
ления служит защитная “шпора” редукто�
ра, которая заводится в паз насадки и при�
жимается стопорной пластиной.

Материал подготовлен
техническим центром по продажам и

гарантийному обслуживанию
отечественных подвесных моторов

ООО “Русские моторы”:
СПб, пр. Мориса Тореза, 72,

тел. (812) 553.2433
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СТАТЬЯ ПЯТАЯ:

Триумф и гибель
Дональда
Кэмпбелла
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ËÎË ¥‡Í Í‡ÚÂ ÒÚ‡Î ÂÍÓ‰ÒÏÂÌÓÏ*

Вариации “трехточки”
Бурное развитие авиационной техники времен Второй ми�
ровой войны подсказывало, казалось бы, простейшее реше�
ние: поднять “энерговооруженность” рекордного глиссера,
заменив поршневой ДВС турбореактивным двигателем.
Однако на деле все оказалось далеко не так просто.

Начнем с того, что сразу после демобилизации в 1945 г. сэр
Малькольм Кэмпбелл решил продолжить рекордные выступ�
ления все на той же довоенной “Синей птице К4”. Механик
Лео Вилла поддержал его идею добиться повышения мощ�
ности хорошо знакомого надежного ДВС за счет примене�
ния специальной присадки к топливу. Как показывал опыт
авиаторов, при правильной регулировке карбюратора это
обеспечивало прирост мощности, гарантирующий увеличе�
ние скорости “К4” на 80 км/ч. Увы, заманчивую идею реа�
лизовать не удалось по самой “низменной” причине — занятые
послевоенной реорганизацией моторостроительные фирмы
не смогли вовремя выделить “в аренду на 12 месяцев” нуж�
ный двигатель.

Раздосадованный сэр Малькольм случайно встретил своего
друга — майора Халфорда, создателя реактивных двигате�
лей, который именно в эти дни стал… главным инженером
“Havilland Engine”. Элементарные расчеты показали, что
освоенный этой фирмой “Goblin II”, развивающий тягу
2270 кгс (эквивалентную мощности около 3000 л.с.), спосо�
бен разогнать глиссер до скорости 256 км/ч, превышающей
довоенный рекорд на 28 км/ч.

Разумеется, установка двигателя нового типа изменила всю
компоновку “К4”, а главное — улучшила соотношение мощ�
ность/вес; отпала необходимость в трансмиссии; благода�
ря отсутствию валопровода уменьшилось сопротивление воды
движению глиссера. Испытания в опытовом бассейне и аэро�
динамической трубе подтвердили оптимистические выкладки
теоретиков, “Синюю птицу” срочно доставили на верфь
“Vosper” и начали ее переоборудование. Все прекрасно по�
нимали, что, говоря словами Лео Вилла, “лезут головой в
петлю”, ибо никто не знал, что получится на самом деле —
как будет вести себя глиссер с такой тягой, приложенной “где�
то в воздухе”...

13 июня 1947 г. на озере Конистон состоялся первый вы�
ход на воду обтекаемого “чудовища” с двумя “ноздрями” —
воздухозаборниками. Едва Кэмпбелл начал разгон, как глис�
сер “совершил совершенно неожиданный прыжок” — катер
оказался практически неуправляемым. Затем за штурвал сел
руководивший всеми работами по модернизации “К4” зна�
менитый конструктор катеров Питер дю Кейн. Он сухо кон�
статировал: “При скорости около 90 миль/ч началось дель�
финирование”.

Глиссер вернули на верфь и начали переделки (переместили
ЦТ, увеличили стабилизирующий киль�плавник и перо руля
и т. д.). Теперь дельфинирование началось на чуть большей
скорости — около 100 миль/ч. Водителя едва не выкинуло
из кокпита. “У меня чуть не вывернуло кишки наружу”, —
пожаловался он на берегу.

Так или иначе, развив скорость всего лишь 110 миль/ч
(177 км/ч), сэр Малькольм Кэмпбелл потерял интерес к ре�
кордам и отправился на соседнее озеро… удить рыбу. (А вскоре,
на пороге нового 1948 г., умер от сердечного приступа во время
чтения лекции). Дю Кейн имел какие�то идеи по улучшению
управляемости “К4”, но всему положили конец владельцы

*Как могли заметить читатели, в последних сериях очерков все больше
внимания автор�составитель уделяет именно достижению абсолютного
рекорда скорости. На фоне рассказа о борьбе за рекорд становятся бо�
лее наглядными основные проблемы и этапы развития техники катерост�
роения. Стоило бы с самого начала соответственно изменить название, но
делать это теперь — на полдороге — уже не будем, ограничимся введе�
нием подзаголовка.

Сэр Дональд Кэмпбелл — обладатель
семи абсолютных рекордов скорости на
воде. Погиб 4 января 1967 г.

Два выдающихся английских спортсмена —
отец и сын Кэмпбеллы. Дональд напутствует
сэра Малькольма перед рекордным стартом.



КРУГОЗОР

105

•
2 (184) 2003

КАТЕРА и ЯХТЫ

двигателя — они потребовали его немед�
ленно вернуть.

Неудача “К4” — высшего достижения
в воплощении трехточечной идеи —
была знаменательной. По меткому вы�
ражению одного из знатоков, на столь
высоких скоростях схема Апеля “из гид�
родинамической мечты превращается
в аэродинамический кошмар”, а любое
случайное увеличение угла атаки свы�
ше 3° грозит катастрофой из�за отры�
ва от воды и взлета.

Американцы, не оставившие попыток
отобрать рекорд у англичан, на какое�
то время идеей реактивного двигателя
не соблазнились и пошли по пути изме�
нения схемы Апеля и некоторого (незна�
чительного) повышения мощности ДВС.
Появился не встречающийся в русских
переводах термин “prop�rider” (что�то
вроде “скачущий на гребном винте”), оз�
начающий, что “трехточка” перестала
опираться на воду третьей точкой —
глиссирующим кормовым участком
днища, а роль кормовой “опоры” игра�
ет погруженный в воду винт. Считает�
ся, что инициатором использования
схемы “prop�rider” является авиацион�
ный инженер Тед О’Джонс. Обводы по�
строенного по этой схеме нового амери�
канского рекордного глиссера “Slo�Mo�
Shun IV” в какой�то мере уже
напоминают обводы современных го�
ночных катамаранов — просвет (тон�
нель) между спонсонами�корпусами
проходит по всей длине глиссера; кстати
сказать, в тоннеле по ДП установлен
киль�плавник.

За штурвал глиссера “Slo�Mo�Shun IV”,
в постройке которого так или иначе
участвовало 28 компаний, сел президент
“American Automobile Company” Стенли
Сайерс — владелец трех катеров с таким
же “счастливым” названием “Slo�Mo�
Shun”. 26 июня 1950 г. на озере Ва�
шингтон он превысил предвоенный ре�
корд сэра Кэмпбелла сразу почти на 30
км/ч! Больше того, через два года на том
же глиссере и на том же озере Сайерс по�
казал еще более высокую среднюю ско�
рость двух проходов — 178.5 мили/ч (т. е.
превысил свой первый рекорд еще на
29.2 км/ч!). Очевидно, у него сложилось
впечатление, что его “Slo�Mo�Shun IV”
еще не исчерпал возможности. Во вся�
ком случае через два года он стал его
готовить к новому рекордному заезду, но
на тренировке глиссер потерял управ�
ление и гонщик погиб.

Несколько забегая вперед, отметим,
что в том же 1954 г. погиб пытавший�
ся обновить рекорд итальянец Марио
Верга. Его “Laura III”, представлявшая
собой уменьшенный до 6.6 м вариант
“Slo�Mo�Shun IV”, на скорости
305 км/ч получила дифферент 17° и
взлетела в воздух…

Уже этих двух примеров достаточно,
чтобы убедиться в том, что трехточеч�
ные обводы уже не годятся для попыток
превысить показанные к середине
50�х гг. скорости.

“Синюю птицу К4” буксируют к месту начала испытаний на оз. Конистон, 1947 г.

Устройство первого в мире катера с реактивным двигателем — это та же “Синяя птица К4”

Сэр Малькольм Кэмпбелл по окончании
работ на верфи демонстрирует “К4”
репортерам

Ответный удар англичан
Первый же рекорд Стенли Сайерса бук�
вально всколыхнул английских любите�
лей скоростей. Разговоры о реванше
сразу же перешли в деловую плоскость.

28�летний Дональд Кэмпбелл, бого�
творивший своего отца, но не отличав�
шийся крепким здоровьем и ранее даже
не помышлявший о гонках (отец никак
не хотел, чтобы он пошел по его стопам),
неожиданно для всех заявил, что вер�
нет рекорд Британии. Доставшееся ему
наследство (250 тыс. фунтов) он реши�
тельно тратит на то, чтобы выкупить у
новых владельцев старый заслуженный
глиссер “К4” и приобрести для установки
на нем новый 2500�сильный авиацион�
ный двигатель. В том же 1950 г. он впер�
вые в жизни садится за штурвал “Синей
птицы” и сразу же одерживает первую
победу — выигрывает соревнования на
Кубок Олтранца. Однако на более высо�
ких скоростях чуда не происходит: когда
стрелка спидометра начинает прибли�

жаться к 150�мильному рубежу
(241 км/ч), глиссер, как и раньше, теряет
управляемость.

Начинаются переделки. В частности,
изменяется центровка — появляется
отдельный кокпит для механика. Есте�
ственно, в его роли выступает неизмен�
ный Лео Вилла. В 1951 г. “К4” перевозят
на озеро Конистон. И при первом же
заезде — неудача: на скорости около
275 км/ч глиссер сталкивается с полу�
затопленной шпалой и тонет. Катастро�
фа едва не стоила жизни обоим.

Дональд — достойный сын сэра Маль�
кольма — демонстрирует лучшие чер�
ты британского спортсмена и тут же
объявляет, что будет строить новый
глиссер, в конструкции которого поста�
рается учесть весь накопленный к этому
времени опыт. На нем, конечно же, ста�

нет работать реактивный двигатель.
Глиссер уже не будет классической “трех�
точкой”. Разумеется, его снова назовут
“Синей птицей” и окрасят в любимый
династией Кэмпбеллов светло�синий
цвет — цвет удачи. Постройка его и
наладка занимают более четырех лет…

Одновременно ведущие британские
инженеры — неоднократно упоминав�
шиеся в наших обзорах Питер дю Кейн
и Рэйд Райлтон — в напряженном по�
иске проводят исключительно интерес�
ную исследовательскую работу по со�
зданию рекордного реактивного глис�
сера для друга семьи и традиционного
соперника Кэмпбеллов на воде и на
суше Джона Кобба. Задача была сфор�
мулирована так: обеспечить аэродина�
мическую стабилизацию движения,
сделав корпус глиссера возможно ме�
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нее чувствительным к небольшим из�
менениям угла атаки. Выход был один:
от глиссирующих “точек” на боковых
выступах�спонсонах переходить к от�
носительно узким глиссирующим по�
верхностям, поставленным не поперек
(что давало бы наивысший КПД), а
вдоль потока (“лыжам”), и расставлен�
ным на такую ширину, которая обеспе�
чивала бы необходимую поперечную
остойчивость. Выбор гидродинамичес�
кой схемы будущего “Крестоносца” —
так должен был называться глиссер
Кобба — велся в опытовом бассейне на
моделях в 1/16 натуральной величины
с пороховым двигателем. Довольно
быстро нащупали схему, обеспечиваю�
щую устойчивое движение без дельфи�
нирования: две лыжи, разнесенные по
сторонам, и две в ДП — в носу и корме.
В дальнейшем неожиданно выясни�
лось, что вполне можно обойтись без
кормовой лыжи. Самым сложным де�
лом оказалось обеспечить выход “Кре�
стоносца” на режим глиссирования —
т. е. заставить его стать на лыжи. В
конце концов бортовые лыжи превра�
тились в длинные и узкие поплавки с
плоским днищем, расположенные на
концах мощных поперечных балок, а
носовая лыжа превратилась в объем�
ную узкую наделку. Получилось что�то
вроде нынешних тримаранов с попе�
речным реданом на конце носовой
трети длины. Дальнейшая отработка
обводов и компоновки глиссера велась
на самоходной модели в 1/6 натураль�
ной величины (т. е. около 1.5 м длиной),
приводимой в движение со скоростью
до 156 км/ч (в пересчете на натуру —
386 км/ч).

Корпус “Крестоносца” был построен
композитным — алюминиевые несущие
конструкции сочетались с двухслойной
фанерной обшивкой, оклеенной тканью.
Глиссирующие поверхности поплавков
сделали металлическими. В корме глис�
сера, поднятой над водой, установили
реактивный двигатель “Де Хэвилленд”,
развивающий тягу 2265 кгс. Период
доводки новаторского глиссера оказался
долгим и исключительно сложным: все
время приходилось нащупывать какие�
то новые приемы управления им и вно�
сить многочисленные усовершенство�
вания. Руль пришлось поместить сразу
за “кормовым” срезом носового поплавка
(за реданом), причем несколько раз
потребовалось увеличивать его пло�
щадь. На концах боковых поплавков
появились скеги, придающие устойчи�
вость на курсе. Впервые в практике для
аварийного гашения скорости приме�
нили парашют…

“Крестоносец” перевезли на озеро Лох�
Несс и 19 сентября 1952 г. предприня�
ли первую попытку штурма. Развить
рекордную скорость помешал неожи�
данно задувший боковой ветер; к тому
же выяснилось, что надо снова переде�
лывать руль. Через десять дней при
второй попытке “Крестоносец” уже после

первого прохода мерной мили с рекор�
дной скоростью 332,7 км/ч зарылся
носом в воду и “буквально развалился
на куски от удара”. Джон Кобб погиб*.

“Синяя птица”
под номером “семь”
Дональд Кэмпбелл и создатели новой
“Синей птицы” братья Луис и Кен Нор�
рисы и аэродинамик Том Финк — тща�
тельно проанализировали печальный
опыт и решительно отказались от схе�
мы “Крестоносца”. Главной опасностью
они совершенно справедливо сочли
зарывание носовой части глиссера в
воду, возможное при потере продольной
устойчивости движения даже на 3�дюй�
мовой ряби. В принятой ими схеме нос
глиссера, рассчитываемого на скорость
350 км/ч, поднят над водой. Глиссер
скользит по воде на двух длинных бор�
товых поплавках, выдвинутых в нос, и
на кормовой части корпуса. Модели
“Синей птицы К7” сначала испытыва�
ли, как обычно, в опытовом бассейне и
аэродинамической трубе, а затем на
“открытой воде”: радиоуправляемая
модель развивала 150 км/ч и вела себя
достаточно стабильно.

В январе 1955 г. жена гонщика Дороти
крестила спускаемый на воду цельноме�
таллический глиссер, и следующие два
месяца заняли испытания на воде. Как
ни старался по�британски невозмути�
мый Дональд относиться к многочислен�
ным неудачам с философским спокой�

ствием, следующие одна за другой они
изрядно попортили ему нервы. Главной
неприятностью было то, что уже при
самом начале разгона носовая попереч�
ная балка принимала на себя воду и
глиссер “кивал носом”, зарываясь в воду.
Пришлось серьезно переделывать кон�
струкцию, поднимая обе проходящие
через корпус поперечные банки.

После выхода на глиссирование появ�
лялась другая беда: даже при малейшем
волнении, не заметном с берега, брыз�
ги попадали в воздухозаборники и ос�
танавливали двигатель. Пришлось ста�
вить щитки�отражатели. Для снижения
усилия на рулевом колесе понадобилось
изменение устройства передачи на руль.
И это при том, что за годы проектно�
исследовательских работ, казалось бы,
предусмотрено было все. Для тонкой
регулировки центровки глиссера име�
лась возможность некоторого переме�
щения ЦТ. Для контроля за возникаю�
щими в самых ответственных узлах
конструкции напряжениями на них
поставили датчики: при помощи теле�
метрической аппаратуры величины
действующих нагрузок автоматически
передавались на берег и при возникно�
вении опасности гонщика должны были
сразу же предупредить по радио. Осо�
бо тщательно было продумано оборудо�
вание места водителя, напоминавшее
кабину истребителя. Сплошной слой
мягкой обивки должен был надежно
защищать Дональда от ушибов…

“Slo�Mo�Shun IV” ставит мировой рекорд на оз. Вашингтон 26 июня 1950 г. Скорость —
357.95 км/ч. Глиссер экспонируется в музее техники в Сиэтле.

Американский гонщик Стенли
Сайерс в кокпите “Slo�Mo�Shun
IV”. Погиб в 1954 г. при попытке
побить свой же рекорд.

*В прошлом году занятые поиском чудовища Нес�
си исследователи обнаружили на дне озера фраг�
менты корпуса “Крестоносца”.

Схема устройства “проп�райдера” “Slo�Mo�Shun IV”
— вариант все той же “трехточки”. Обращает
внимание небольшой поперечный (стреловидный)
редан на носовой части моста. Длина наибольшая —
8.62 м, ширина наибольшая — 3.60 м.
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1 — стойка измерителя скорости с трубкой Пито;
2 — шпангоуты; 3 — воздухозаборник (левый)
двигателя; 4 — сбрасывающаяся крышка люка;
5 — парашютный контейнер; 6 — разъемная
подмоторная рама;  7 — система охлаждения
двигателя; 8 — турбореактивный двигатель;
9 — система охлаждения двигателя; 10 — стропы
тормозного парашюта; 11 — узлы крепления
строп; 12 — поплавок; 13 — стабилизатор;
14 — поперечные балки коробчатой конструкции;
15 — топливный бак; 16 — руль; 17 — тормозной
щиток; 18 — передняя лыжа;
19 — брызгоотражатель.

“Крестоносец” покидает верфь. Отдельно
показана установка двигателя.

Устройство рекордного
глиссера “Крестоносец”
с реактивным двигателем .
Общая длина — 9.4 м, расстояние
между поплавками — 3.9 м.
Общий вес — около 3 т.

Английский гонщик Джон Кобб во время
испытаний “Крестоносца”. Погиб в 1952 г.

Однако при всем том гонщик жесто�
ко страдал от ударов и тряски. Зареги�
стрирован случай, когда только плече�
вые ремни спасли его от выбрасывания
из кокпита. Дональд писал: “От динами�
ческих нагрузок корпус содрогался так,
будто уже произошло что�то непопра�
вимое и он сейчас развалится”. Позднее
Дональд так обобщил основные впечат�
ления: “Скорость 215 миль/ч — барьер.
Видимость начинает исчезать; прибор�
ная панель, нос катера, вода, горизонт
— все становится одним сплошным
вибрирующим пятном. Правая нога,
хотя и остается на педали газа, переста�
ет слушаться. Стрелка тахометра мечет�
ся от края до края шкалы быстрее, чем
за ней можно уследить глазом. Управле�
ние движением по курсу на такой ско�
рости бесполезно…”

И, несмотря на огромный риск, леген�
дарный Дональд Кэмпбелл в течение
девяти лет семь раз все на той же “Си�
ней птице К7” ставит мировые рекорды,
подняв наивысшую зарегистрирован�
ную УИМ абсолютную скорость с 325.53
до 446.6 км/ч, т. е. на 121 км/ч. Это
фантастическое упорство и — до поры
до времени — редкое везение.

Серию блистательных рекордов До�

нальд начал 23 июля 1955 г. на англий�
ском озере Оллсуотер: он сразу же, с
первой попытки, превысил лучшее до�
стижение американца Сайерса на
38 км/ч. Этого ему мало. Он хочет по�
ставить рекорд на глазах у американцев
— перевозит глиссер в США и делает не�
сколько демонстрационных заездов, во
время подготовки одного из которых
“Синяя птица” тонет, захлестнутая вол�
ной при буксировке. Глиссер поднима�
ют, и 16 ноября того же 1955 г. упорный
англичанин ставит мировой рекорд на
техасском озере Мид. Британия торже�
ствует.

Как писали газеты, “Синяя птица К7”
не просто “продемонстрировала возмож�
ности реактивного двигателя, а открыла
путь к скоростям будущего”.

Все эти победные девять лет рекордам
знаменитого англичанина никто не
угрожает — за океаном много разгово�
ров, но реально соперников пока не
видно. Можно было не рисковать, но
Дональд остановиться не мог: отказав�
шись от объявленного в 1965 г. плана
постройки новой, рассчитанной на ско�
рости до 800 км/ч “Синей птицы” (по той
же конструктивной схеме), он ограни�
чивается модернизацией старой “К7”

(ставит более мощный реактивный дви�
гатель “Бристоль Орфеус”) и решает
продолжить свою серию рекордных
заездов. Его цель — первым в мире пре�
высить 300�мильный рубеж скорости.

Глиссер перевозят на озеро Конистон.
Наступает 4 января 1967 г. — последний
день жизни Дональда Кэмпбелла. В 8.40
он надевает спасательный жилет, мас�
ку и занимает место в кресле у штурвала.
Ветра нет. Хронометристы готовы. Раке�
тами разгоняют птиц и дают сигнал го�
товности к старту. Дональд запускает
двигатель…

Первый заезд проходит без всяких
осложнений, но зафиксированная ско�
рость оказывается чуть меньше, чем
нужно, — всего 297 миль/ч
(477.97 км/ч). Это значит, что скорость
обратного прохода должна быть мини�
мум на 6 миль/ч выше — только тогда
сумма двух цифр превысила бы 300! За�
метим, что до сих пор при всех рекор�
дных заездах Кэмпбелла скорость вто�
рого прохода неизменно оказывалась
чуть ниже, чем первого. Психологически
было очень трудно преодолеть себя и не
снижать, а прибавлять скорость. Но До�
нальд Кэмпбелл пошел на это. Передав
— “все о’кей!”, он развернул “Синюю
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Моменты взлета и
падения глиссера 4
января 1967 г.

Создатели и пилот “Синей птицы К7”.
Слева направо: конструкторы глиссера
Луис и Кен Норрисы, Дональд Кэмпбелл,
механик Лео Вилла, конструктор,
аэродинамик Том Финк.

Напряженная работа команды по
подготовке “Синей птицы К7” к выходу
на воду

Первый спуск глиссера на водуПеревозка на озеро Оллсуотер

птицу” и уверенно начал разгон. Напря�
жение собравшихся достигло предела —
и неудивительно, ибо за две секунды до
начала мерной трассы глиссер уже на�
брал невероятную скорость 328 миль/ч
(527,75 км/ч — это намного больше, чем
действующий на сегодня — апрель
2003 г. — рекорд!). С такой скоростью До�
нальд проскочил бы километр за какие�
то семь секунд! Но увы. Скорость по не�
известной причине неожиданно нача�
ла падать, нос глиссера стал
подниматься, он взмыл в воздух и, со�
вершив мертвую петлю, рухнул в воду
где�то на последних метрах трассы…

В памяти миллионов Дональд Кэмп�
белл остался воплощением подлинно
спортивного духа и железной стойкос�
ти. Он ушел из жизни непобежденным.
В УИМовской таблице абсолютных ре�
кордов скорости на воде ему принадле�
жат семь из 23 зарегистрированных на

 Первый рекордный заезд. Сэр Дональд
Кэмпбелл садится за штурвал.

“Синяя птица К7” на рекордной скорости.
Оз. Конистон,1957 г.

Схема устройства
рекордного глиссера
“Синяя птица К7”.
Основные данные: длина
наибольшая — 7.81 м, по
ватерлинии (длина поплавка)
— 3.68 м, ширина — 3.15 м, общая
высота — 1.42 м. Общий вес — около
2.5 т. Конструкция — сочетание легкого
сплава “Birmabright” и набора из стали.
Первоначально был установлен
турбореактивный двигатель “Metropolitan Vickers Beryl” с
10,ступенчатым осевым компрессором и одноступенчатой турбиной.
Длина двигателя — 3.52 м, диаметр — 0.95 м, вес — 0.79 т. Тяга — около
1.82 тс при 8000 об/мин. Расход керосина — 2960 л/ч, подача воздуха — 3 т/мин.
В 1966 г. был установлен более мощный “Bristol Siddeley Orpheus 701”, развивающий
тягу около 2.72 тс при 10 000 об/мин. На корме появился воздушный киль,
стабилизатор.

день его гибели. Добавим, что какое�то
время Дональд был и обладателем абсо�
лютного рекорда скорости на суше — 16
сентября 1964 г. на реактивном автомо�
биле “Протеус—Синяя птица” он пока�
зал скорость, равную 648.7 км/ч. И
произошло это после того, как предыду�

щая “Синяя птица” на скорости 550 км/ч
взлетела, совершила немыслимый пе�
реворот на 360° и разбилась — тогда
уцелел гонщик чудом…

4 января 1967 г. на озере Конистон чуда
не произошло.

Составил Н. К.

Продолжение следует
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Прошлым летом собиратель чер�
тежей старинных судов и моде�
лист из этого города Владимир

Меньшиков пригласил меня на прово�
ды “Устюжанки”. Эта красочная 5.5�мет�
ровая гребно�парусная лодка представ�
ляла собой по сути модель лодок ушкуй�
ников, которые в XIV в. успешно
совершали на них дальние походы по
рекам и морям Русского Севера. “Устю�
жанка” должна была пройти вниз по
Северной Двине, а морской участок от
Архангельска до Беломорска, да и по
Беломорканалу до Петербурга проде�
лать, разумеется, на борту попутного
судна, поскольку сама лодка была более
музейным экспонатом, чем средством
для морского перехода. Планировалось,
что позднее, в мае–июне 2003 г., “Устю�
жанка”, от лица Великого Устюга —
побратима одного из районов города на
Неве — примет участие в морской час�
ти парада по случаю 300�летия север�
ной столицы.

Лодка украшена резьбой под стари�
ну со щитами�гербами вологодских го�
родов, в том числе и гербом Великого
Устюга, утвержденным указом императ�
рицы Екатерины Второй 2 октября
1781 г. Сама по себе идея этой экспеди�
ции ушкуйника�одиночки возникла
после проведения в 2001 г. областного
конкурса мастеров�лодочников под пат�
ронажем вологодского губернатора
В. Е. Позгалева. Тогда Меньшиков стал
одним из призеров.

Владимир встретил меня в своем доме
за два дня до намеченного на 8 июня
старта, что рядом с фанерным комби�
натом “Новатор”, на котором он трудился
плотником и строил конкурсную лодку.
Показал мне свою коллекцию старинных
чертежей, несколько изготовленных им
моделей исторических кораблей, проде�
монстрировал и свой уникальный про�
ект создания в городе Адмиралтейства
— Центра парусного и лодочного судо�
строения и Музея деревянного зодче�
ства. Мечтал Меньшиков и об адмирал�
тейской программе, “гвоздем” которой
мог бы стать гребной марафон по мар�
шруту Вологда — Тотьма — Великий Ус�
тюг протяженностью 525 км. Это спо�
собствовало бы возрождению в России
гребных марафонов на народных лод�
ках, нынче напрочь забытых.Впослед�
ствии они вполне могут перерасти в
международные.

Признаться, эта тема разговора осо�
бо заинтересовала меня как давнего по�
борника организации в России гребных

Фрагмент авторских чертежей “Устюжанки”.
Длина наибольшая — 5,5 м, ширина наибольшая — 1,6 м.
Обводы подводной части — симметричны относительно миделя.
Площадь паруса — около 20 м2.

Для меня эта история звучит в ушах, как марш “Прощание славян�
ки”, с которым частенько уходили моряки в море, а воинство на
битву… Не могу прийти в себя от нелепой трагедии, которая слу�
чилась с Владимиром Меньшиковым — создателем “Устюжанки”.
А начиналось все с красивой мечты о гребном марафоне и созда�
нии Центра парусного и лодочного судостроения в Великом Устюге.
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марафонов именно по внутренним вод�
ным путям. Благодаря простоте их орга�
низации и минимуму средств, необхо�
димых для этого, речной марафон
протяженностью 300–600 км представ�
ляется идеальным способом возрожде�
ния гребного спорта вообще и в какой�
то мере — стимулом массового строи�
тельства лодок вблизи трассы
марафона.

Первый областной конкурс мастеров�
лодочников доказал реальную возмож�
ность проведения такого марафона в
дни “нептуналиев” — старинных
празднеств в честь Нептуна. Повод для
этого налицо: Великий Устюг — един�
ственный город в России, на гербе ко�
торого изображен Нептун, сливающий
воды двух рек: Сухоны и Юга. Статуя Не�
птуна с герба города и поныне красуется
на берегу Сухоны рядом со зданием го�
родской пристани. Замечу, что “непту�
налии” — праздники в честь мифологи�
ческого бога рек и морей — были еще в
Древнем Риме и отмечались 23 июля.
Забавно, что впервые День Военно�
Морского Флота отмечался в воскресе�
нье именно 23 июля 1939 г.

Кроме того, на Сухоне с лодками про�
блем не будет, да и само положение реки
в богатом водными традициями регионе
между несколькими крупными городами
позволит участвовать в марафоне всем
желающим, которые смогут доставить

к старту в Вологду свои лодки.
Поначалу марафоны можно прово�

дить не на однотипных, а на разнотип�
ных лодках с одним, двумя или более
гребцами, как это ежегодно делается на
Темзе в Англии. Мне довелось организо�
вывать участие первой лодки из России
“МАХ�4” в 25�й по счету гонке “The Great
River Race” на Темзе в 1993 г. Тогда наша
лодка заняла 46�е место из более чем 100
участников.

Маршрут гонки в Вологодской обла�
сти — это еще один прекрасный повод
для привлечения иностранных участ�
ников и туристов со всего света. Шедев�
ры зодчества Вологды, Тотьмы и Вели�
кого Устюга не нуждаются в дополни�
тельной рекламе. Препятствие, как я
понимаю, одно — это запрет на плава�
ние во внутренних водах России для
иностранных лодок. Но туризм�то не
запрещен. Пусть приезжают гребцы не
на своих лодках, как на гонки по Темзе,
а налегке здесь садятся на наши ушкуи.
На первых гонках разберемся с ганди�
капами, а дальше, смотришь, и свои
однотипные ушкуи начнем строить.
Добавлю, что гонка вниз по течению
живописной реки займет с перерывом
в Тотьме не более шести дней.

Уникальность мореходной истории
Великого Устюга несомненна. Как это ни
покажется странным, еще до появления
первых российских портов на морях

устюжане прославились как мореходы
— открыватели арктических морей и
островов в Тихом океане, сначала на
ушкуях, а позднее на кочах. Достаточ�
но сказать, что уроженцами Великого
Устюга были Семен Дежнев, Ерофей
Хабаров и Владимир Атласов. Открытая
устюжанами и другими промышленни�
ками алеутская пушная кладовая ста�
ла причиной освоения Русской Амери�
ки и создания Российско�Американской
компании, бессменным директором
которой в течение 30 лет был устюжский
купец Михаил Матвеевич Булдаков.
Почести и “знатные денежные суммы”
стали достоянием многих устюжан. Во
искупление их немалых грехов в горо�
де строились богатые храмы и дома.

В Великом Устюге и сегодня сохрани�
лись памятники русского зодчества.
Весь ансамбль города, отражающийся
в спокойных водах реки с куполами его
многочисленных храмов, кажется ска�
зочным миражом. Этот город — один из
четырех Великих (Новгород, Луки, Ро�
стов) в древности играл вместе с приле�
гающими княжествами, включая Мос�
ковское, не последнюю роль в становле�
нии русской нации.

Нынче в городе развита разнообраз�
ная промышленность, сохранились и
промыслы. И хотя Великий Устюг пес�
трит советскими, красными, октябрь�
скими и красноармейскими улицами,

Владимир Меньшиков с моделью лодки “Устюжанка”

“Устюжанка” в цехе фанерного завода готова к спускуЛодка впервые коснулась воды. Река Сухона. 18 июля 2001 г.
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как будто всех беляков и буржуев толь�
ко что перетопили в реке местные про�
летарии, похоже теперь устюжане гото�
вы поступиться своим славным про�
шлым — главная газета города
“Советская мысль” уже выходит с брен�
дом “Великий Устюг — родина деда Мо�
роза” (знать бы — где старая?), а рядом
с древнейшим собором Св. Праведного
Прокопия спешно построили контору
Деда, увенчанную крышей в виде крас�
ного колпака с белой опушкой. Но об
этом особый сказ…

Презентация проекта Владимира
Меньшикова проходила одновременно
с церемонией проводов “Устюжанки” в
присутствии главы Великоустюгского
района, который ранее одобрил концеп�
цию местного Адмиралтейства.

8 июня за два часа до начала прово�
дов мы вынесли на руках лодку из цеха
фанерного комбината “Новатор”, спус�
тили ее на воду. Утреннее солнце слепило
глаза, когда мы тронулись в недолгий
путь до главной набережной города, пока
не вышли, как говорят моряки, на тра�
верз собора Св. Прокопия. Здесь на
Советском проспекте, у памятника Се�
мену Дежневу, уже собрались провожа�
ющие. В их числе — глава администра�
ции района Михаил Дедков, начальник
Речного училища Николай Бритвин
вместе с одетыми по всей форме курсан�

тами. Здесь же и организаторы этого
красочного действа из отдела культуры
и спорта, местный священник и… Дед
Мороз со Снегурочкой в шикарном ко�
кошнике и с хлебом�солью, многочис�
ленные гости и друзья Владимира Мень�
шикова. Фольклорный хор уже распе�
вал песню�здравицу.

“Устюжанка” ткнулась в песок город�
ского пляжа. Владимиру с женой Еле�
ной вручили хлеб�соль. Потом звучали
речи и пожелания, затем все спустились
на набережную к лодке. Батюшка окро�
пил ее и гребца и благословил в путь до
самого Санкт�Петербурга. У щитов с
планом Адмиралтейства и состоялась
презентация проекта, приближающего
Великий Устюг к его исконной ипостаси.

Когда Владимир Меньшиков, не спус�
кая бело�красного паруса, сделал пер�
вые гребки, зазвонили колокола. Курсан�
ты флотилии Речного училища на греб�
ных ялах и катерах взяли “весла на
валек”, приветствуя гребца�одиночку.
Тут же верховой ветер и течение реки
подхватили лодку. Флотилия тронулась
вслед за “Устюжанкой” провожать ее до
слияния Сухоны с Югом. Лодка стреми�
тельно пронеслась перед провожающи�
ми, и никто не подозревал, что это было
прощание с “Устюжанкой” и с Владими�
ром Меньшиковым…

Несмотря на все старания, после Ар�
хангельска погрузить лодку на попут�
ный теплоход до Беломорска и далее до
Петербурга не удалось — сговорчивых
капитанов не нашлось. 3 июля я полу�
чил от Владимира письмо, датирован�
ное 20 июня, из Архангельска: “С погруз�
кой на теплоход — ответ отрицательный.
А следующий рейс у них через неделю,
а то и позже. Я решил идти самостоя�
тельно, как только шторм утихнет. Так
что, если погода будет хорошая, то зав�
тра (21 июня) пойду с Богом. Хотелось
бы, чтобы все было хорошо. Ну вот, пока
и все. Подробности потом напишу”.

Потом было лишь долгое молчание.
Летние шторма в Белом море, приходя�
щие с северными ветрами, — не такая
уж редкость…

В конце августа по запросу жены
Меньшикова из Архангельска присла�
ли фото для опознания человека, погиб�
шего в шторм и похороненного на одном
из островов. Сразу выяснилось, что и
“Устюжанка, и ее одинокий странник
сгинули одновременно. В зиму, возмож�
но, найдутся и детали самой лодки. Ни
Нептун, ни сам Николай Чудотворец, ни
Дед Мороз не помогли. Лишь проект Ад�
миралтейства — теперь памятник неуго�
монному ушкуйнику…

Василий Галенко
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Большой
рекорд
маленького
суденышка

случилось “всего ничего” — в се�
редине 2002 г., ровнехонько
через 500 лет после старта пос�

ледней экспедиции Колумба (официаль�
но всего их было вроде бы четыре), 41�
летний испанский приключенец Алваро
Маричалар в одиночку на водном мото�
цикле пересек Атлантический океан по
маршруту Рим—Майами (в дальнейшем
он продолжил маршрут вдоль восточно�
го побережья США до Нью�Йорка). По�
скольку и вашему покорному слуге в свое
время довелось выписывать “па�де�де”
среди угрюмых волн и мощных айсбер�
гов Берингова моря на 269�килограммо�
вом “Bombardier”*, то неожиданный слу�
чай побеседовать со свежеиспеченным
персонажем книги рекордов Гиннеса
был только кстати.

Произошло это в нынешнем феврале,
на Токийской бот�шоу, где на стенде “Sea�
Doo” мое внимание привлек расфуфы�
ренный аляпистыми фирменными эти�
кетками и дополнительным наворота�
ми, но довольно потрепанный “байк”
желто�серебряных окрасов.

Не успел я со всей учтивой любозна�
тельностью как следует облизать глаза�
ми канадское детище, как откуда ни
возьмись рядом оказался улыбчивый,
чуть седеющий детина никак не менее
185 см без каблуков.

— Американец? — Он дружелюбно
протянул навстречу теплую ладонь, и я
сразу же отметил, что кабальеро носит
часы на правой руке. — Будем знакомы
— Альваро Маричалар, испанский пу�
тешественник.

Почему�то в Японии, видимо, из�за
обильного военного присутствия (как
утверждают отдельные злословы, даже
современная островная конституция
1947 г. была написана под бдительным
оком янки), принято считать любого
типа с европейским лицом за америкоса.
Пришлось тут же объяснить знамени�
тому “сидушному” наезднику, что вов�
се я не из Берлина:

— Буэнос диас, синьор! Ну�ка расска�
зывай, дорогуша, где тут леденцы, а где
горчица!

Я по ходу зигзагов собственной аван�
тюрной предыстории немного познако�
мился с оборотной стороной подобных
громких мероприятий и со всей ответ�
ственностью могу объявить, что не все

так просто, как глядится с глянцевых
журнальных обложек.

— Конечно, для такого экстраординар�
ного перехода нам пришлось пойти на
некоторые конструктивные изменения
в базовой модели “Bombardier Sea�Doo
XP”. — Алваро сразу правильно оценил
мои повадки при мануальном знаком�
стве с аппаратом и не стал ни на грамм
таиться от читателей “КиЯ”. — Движок
тут стоит инжекторный от “RX DI”, уве�
личен объем бензобака до 70 л, установ�
лена помпа с независимым аккумулято�
ром для откачки воды в случае перево�
ротов, вмонтированы УКВ�радио и GPS.
И это все! Дополнительно я имел при себе
спутниковый телефон, еще одну “джи�
пиэску”, да компактную рацию “уоки�
токи”. Еще на борту, если, конечно,
можно так сказать, находилась ультра�
звуковая труба доктора Грубера, пода�
рок от Барселонского аквариума, пред�
назначенная для защиты от нападения
акул. И за 120 экспедиционных дней (из
них 65 — в открытом море) и 9000 миль
пути ничто не вышло из строя.

— И для чего тебе это было нужно?
Почему для самовыражения ты выбрал
именно водный мотоцикл?

— Во�первых, я хочу пропагандиро�
вать здоровый образ жизни (Алваро
имеет поддержку от программ по борьбе
с наркотиками МВД Испании и допин�
гу от UIM). Во�вторых, когда я путеше�
ствию, то стремлюсь объединить раз�
личные народы — во время данного
атлантического перехода мы побывали

Это прошлогоднее событие про�
шло практически незамеченным
чопорной плавающей обще�
ственностью — ну кто обратит
серьезное внимание на 2.5�мет�
ровую букарашку, которую и
судном�то назвать язык не пово�
рачивается!

* См. специальный репортаж “268 миль Берингова
пролива”. — “КиЯ” № 170.
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ство их использует для баловства. Ну
что за интерес погонять на водоеме, где
в поперечнике и полкилометра не набе�
рется? На деле возможности их гораздо
шире, годятся они и для путешествий,
даже на крупных озерах и морях.

На Западе водные “байки” довольно
широко используют не только любите�
ли, но и силовые структуры, как в при�
брежной океанической зоне, так и в го�
родских условиях.

— Алваро, сколько же стоил твой про�
шлогодний трансатлантический бро�
сок? — Мы уже сидим в затемненном
токийском баре, высоко�высоко над
районом Гинза — как указано в справоч�
никах, самым дорогом месте в мире. Ис�
панец как флагоносец здорового обра�
за жизни нехотя потягивает сок — смесь
апельсинового и манго, а я же ничего ни�
кому доказывать не подписывался, по�
этому с удовольствием принимаю задор�
ный джин с тоником — Гинза тебе не Ше�
реметьево, тут водой не балуют.

— Если честно, то около 300 тысяч
долларов на все про все. Ведь в группу
сопровождения входили шесть послан�
цев мира, среди которых имелся и па�
стор.

Именно по этой причине походный
гидроцикл сплошь облеплен рекламны�
ми наклейками — столько у меня спон�
соров. Были и твои соотечественники из
российского представительства фирмы
“Swiss perfection”, покрывшие не толь�
ко пять процентов денежных расходов,
но и предоставившие прекрасный крем,
защищающий от изнуряющего солнца.

— Что бы ты мог отметить как самое
страшное событие во время экспеди�
ции?

— Во�первых, она могла вообще не
состояться, ведь мир очень изменился
после 11 сентября — ежедневно мы
наблюдаем все больше смерти и крови
вокруг. Я счастлив, что океан и прови�
дение дали мне шанс совершить это,

другого не  будет! Однажды, когда катер
сопровождения (серийный “Zodiac”) на�
ходился милях в 20 в стороне, я не удер�
жал “байк” на гигантской волне и его пе�
ревернуло, но благодаря дополнитель�
ной помпе удалось споро откачать воду
и установить “Sea�Doo” в нормальное
положение.

От Рима до Канарских островов меня
сопровождал 45�футовый катер с двумя
300�сильными движками. Через Атлан�
тику, от Канар до Антигуа — жутко мед�
лительный 57�футовый парусный ката�
маран (большую часть пути я его и в
глаза не видел), а от Антигуа до Майа�
ми — опять катер, на сей раз 61�футо�
вый, с двумя моторами по 450 лошадей.
На завершающем отрезке от Майами до
Нью�Йорка я вообще обошелся без со�
провождения — ел�пил и заправлялся
бензином в маринах по побережью.

— Я тоже могу подтвердить, что это
только на слуху лодка сопровождения
кажется рядом, обычно она теряется за
горизонтом, а когда ее все�таки оты�
щешь с помощью современных прибо�
ров, то еще фиг причалишь для дозап�
равки!

— Да, верно говоришь, заправка гид�
роцикла на волне — сплошной головняк.
Это еще почище, чем 12 часов за рулем!
Примерно столько я обычно проводил
в седле, хотя однажды выдержал 31 час
беспрерывной езды, причем большей
частью стоя — чтобы предохранить по�
звоночник от возможных повреждений.

— Для разнообразия иногда полезно
опираться одним коленом на сидение —
так, во всяком случае, действуют опыт�
ные снегоходчики. Тем более, что на гид�
роцикле проще держать баланс, ведь
перевернуть его, в отличие от снегохо�
да, достаточно сложно. А были ли осо�
бые душевные переживания?

— Как я уже отметил, благодаря мо�
литвам и Божьей помощи я сроднился
с океаном, и чем дальше продвигался к

в 16 странах! И там экспедиция не толь�
ко заправлялась горючим и провизией
— участники читали лекции и встреча�
лись с самыми разными людьми. Сколь�
ко новых друзей я приобрел! В море нету
границ, и ни один бюрократ не спросит
с тебя паспорт, там мы все равны перед
Богом.

 К тому же сегодня уже позабылось,
что Испания была первой великой мор�
ской державой, поэтому во всех путеше�
ствиях я гордо вожу с собою этот жел�
то�красный королевский флаг. Но самое
главное, океан — моя церковь, где гос�
подь иногда видится за горизонтом, и
нет сокровеннее молитвы, сказанной на
7�метровой волне, только там можно
понять, какой маленькой и ничтожной
песчинкой является гомо сапиенс.

На водных мотоциклах я куролешу
уже 20 лет (до 93�го года на “Yamaha”,
а затем, по чисто финансовым сообра�
жениям, пересел на “Bombardier”) — и
только потому, что именно на этой ма�
лютке ощущаю себя частицей океана,
живу в нем, дышу его мыслями, слышу
тревожное сердце… Все прочие средства
морского передвижения тоже по�свое�
му хороши, но все же невидимым барь�
ером отгораживают странника от ощу�
щения живой, целительной для души,
соленой воды…

— Особенно когда она плюс 4 граду�
са и через второй раз на третий бьет тебе
в разгоряченную “морду лица”! — Я
хорошо помню подобные ковбойские
скачки на “байке” в Беринговом проливе,
когда он летит, аки птица над водой, а
ты все думаешь: “Чего ж, дубина, газ�то
не сбросил!”, и приземляешься как при�
дется — “русская рулетка”, одним словом.

Лирическое отступление первое.
Про водные мотоциклы.

Эти водометные друзья появились
как естественное продолжение снего�
ходной тематики, переведенной на
морской язык. В нашей стране большин�
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Новому Свету, тем более исцелялся и
душой и телом, хотя в действительно�
сти исхудал почти на 15 кг!

Отступление второе.
Литургическое.
Автор всегда с бережностью и осто�

рожностью подходит к данному вопро�
су и согласен, что многие люди, особенно
в стане вечных странников, иногда
ощущают и бога и церковь в себе самом.
Отмечу лишь, что в давние времена,
когда наука находилась на уровне сту�
пок и пестиков, а божественное толко�
вание было наиболее всеобъемлющим,
в экспедиционных дневниках или вах�
тенных журналах, будь то у Крашенин�
никова или Арсеньева, обращение к име�
ни святому всуе считалось глубоко не�
уместным. Ныне же многие молодые
современники (а среди них есть и оте�
чественные знаменитости) не столь
щепетильны — что ни дневниковая
страница, экспедиционный отчет или
публичное выступление, так обяза�
тельно помянут в той или иной форме
благость всевышнего, начисто забыв
при том о крепком комсомольском про�
шлом. В этом разрезе нарочитая пуб�
личная набожность Алваро казалась
мне в те минуты уже чем�то наподо�
бие наклейки от авиакомпании “JAL”,

умело притороченной к его “байку” ря�
дом с радиоантенной. Впрочем, как и
обладание престижным “Ягуаром”, в то
время как, по словам гонщика, “вещи —
это не главное, это мишура”.

— Алваро, есть ли такая мечта, кото�
рую ты даже не знаешь, как осуще�
ствить?

— Как ни странно — есть. Я знаю, что
где�то на земле живет девушка моей меч�
ты, я ее очень люблю, только вот как
отыскать милую, способа не придумал.
Но в том, что она существует, думает и
скучает обо мне, абсолютно уверен!

То, что подходы к данной проблеме
постоянно крутились в темпераментной
курчавой голове испанца, можно было
понять по тем жадным взглядам, кои�
ми он непрерывно одаривал порхавших
мимо уж совсем не прямоногих, зато ко�
ренастеньких азиаточек. Ну до чего ж
они хороши!

— Ну а что занесло тебя, графа по
происхождению, на Японские острова?

— Граф Ривалва — это мой папа, граф
и мой старший брат, я же по существу�
ющей испанской традиции только на�
следник, без титула. Самым же изве�
стным из Маричаларов был, конечно же,
дедушка — мэр Мадрида, министр обо�
роны и экономики при Альфонсо Три�

надцатом. Он был автором очень попу�
лярной книги “Испания и русская рево�
люция”. Но учти, из родительских денег
я ничего не истратил, все заработал сам
— либо умом, либо руками! Работаю с 16
лет, начинал с продажи параболличес�
ких антенн, теперь основные доходы
имею от занятий риэлтерством.

Сейчас у меня есть один интересный
проект в Тихоокеанском регионе, но
выдавать секретов пока не хочу. Зато
точно гарантирую, что 300�летие Пите�
ра справим вместе! Совместно с моими
российским спонсорами (а это путеше�
ствие будет значительно дешевле, всего
60 тысяч долларов), я планирую в кон�
це нынешнего мая по водным путям
добраться из Москвы до твоего родно�
го города.

— Но там ты манговым соком не от�
делаешься, в России этого не поймут. И
половину свою так никогда не сыщешь
— на Невском без “Мадам Клико” к се�
рьезной девчушке лучше и не суйся.

— Обещаю серьезно подумать на этот
счет…

По лицу Алваро было видно, что сегод�
ня данный вопрос в его сердце стоит по�
выше, нежели двухцилиндровый движок
от “Rotax”.

Андрей Великанов
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Газете Корабелки — 70!
Многотиражной газете Корабелки — Госу�

дарственного морского технического универ�
ситета — “За кадры верфям” исполнилось
70 лет: первый ее номер вышел 25 сентября
1932 г. с подзаголовком: “Ежедневный орган
коллектива ВКП(б), профкома и дирекции
ЛКИ”. 70 лет для жизни города или государ�
ства — немного, а для газеты — возраст со�
лидный. Несмотря на все трудности перестро�
ечного периода, наша газета выстояла и сей�
час выходит на новый виток своего развития.

Порой раздаются голоса: что это за старо�
модное название, надо его менять на что�то
новое, более современное! Но редакция, рек�
торат и общественные организации Корабелки
считают, что в названии газеты чувствуется ды�
хание времени ее рождения, когда молодая
страна поднималась из разрухи и ей требо�
вались хорошо подготовленные образован�
ные кадры, строители нового общества. Все
эти 70 лет газета успешно выполняла свою
главную задачу — помогала готовить высоко�
квалифицированных специалистов�корабле�
строителей.

За прошедшие годы в редакции работало
немало сотрудников, которые стали извест�
ными писателями и журналистами. Достаточно
упомянуть, что в 1967–1969 гг. и. о. редакто�
ра работал Сергей Довлатов. Он стоял у ис�
токов сатирического журнала в газете “На
полубаке”, которому в 2003 г. исполнится 35
лет. Правда, тогда это были еще не страницы,
а лишь уголки юмора, но, главное, что рожде�
ние этого журнала было обозначено. Актив�

ным его автором был Борис Тараторкин, ныне
доцент кафедры судовой автоматики. В разные
годы для него писали Михаил Жванецкий,
Александр Иванов, Семен Альтов, Михаил
Мишин, Александр Матюшкин�Герке, Констан�
тин Мелихан. Редактор газеты в 1971–1972 гг.
Виктор Юргин в дальнейшем руководил ре�
дакцией “Смены”, возглавлял городскую те�
лерадиокомпанию, а затем пресс�центр го�
родского ЗакСа. На страницах газеты увидели
свои первые публикации ныне известные да�
леко за пределами университета журналис�
ты�фотографы.

На популярных “Праздниках” газеты  рядом
с профессионалами�литераторами блистали
многие корабелы.

Двадцать первый век только начинается, а
наша история, как и славная история Корабел�
ки, продолжается.

Валентина Баштаева,
редактор газеты

Уважаемая редакция!

В вашем журнале № 182 опубликовано ин�
тервью с руководителем фирмы “Рикошет Ди�
зайн Груп” (РДГ), известным проектировщи�
ком парусных яхт Ю.А.Ситниковым, в котором
говорится о разработке проекта служебно�
разъездного катера “Буревестник” для Ленин�
градской Военно�морской базы. Этот катер с
гордостью назван первой моторной яхтой VIP�
класса, спроектированной у нас в стране.

Желая создать рекламу возглавляемой им
фирме, Юрий Александрович, к сожалению,
сильно дезинформировал читателей журнала
о реалиях процесса разработки этого катера.

Действительно, по результатам конкурса,
организованного институтами ВМФ, эскизный
проект катера, разработанный фирмой РДГ,
был взят за основу как базовый, но в первую
очередь вследствие того, что РДГ объявила не�
реализуемые на практике величины водоиз�
мещения катера и стоимости его строитель�
ства.

По требования Заказчика и завода�строи�
теля проектирование катера велось фирмой
ФГУП ЦМКБ “Алмаз”, имеющей опыт создания
катеров подобного назначения, с участием
фирмы РДГ. На последующих стадиях проек�
тирования вследствие ошибок, имевшихся в
базовом варианте, проект катера был столь
существенно изменен, в том числе увеличе�
ны длина и ширина корпуса, водоизмещение
на 25%, а также менялись его внешний облик
и взаимное расположение помещений, что го�
ворить об авторстве РДГ — значит сильно пре�
увеличивать.

Разработка всей проектной документации
велась под руководством ФГУП ЦМКБ “Алмаз”,
который несет ответственность за ее качество
и технические характеристики проекта, о чем
свидетельствует договор на проектирование
катера.

В ходе разработки технического проекта, а
затем и рабочего проекта из�за низкого каче�
ства представленной РДГ документации и сры�
вов сроков ее разработки РДГ и вовсе была
отстранена от проекта.

Фирма ФГУП ЦМКБ “Алмаз” совместно с
заводом�строителем ОАО СЗ “Северная
верфь” и Заказчиком готовы после окончания
строительства катера “Буревестник” предос�
тавить вашему журналу подробную и объек�
тивную информацию об этапах его создания
и технические характеристики.

С уважением, Главный конструктор
проекта “Буревестник”

Б.А.Лейкис

Внимание! Полезная книга!
“Маломерные суда на водоемах России”

Московским издательством “Водный путь” готовится к выпуску второе издание этой
популярной книги, рекомендованной в качестве учебного пособия для подготовки граждан
к сдаче экзаменов на право управления маломерными судами в различных районах пла!
вания. Авторы: начальник ГУ ГИМС РФ В.В.Антонов и зам. начальника ГУ ГИМС РФ
В.В.Романов. В книге подробно освещаются вопросы устройства маломерного судна,
судовождения, безопасности и правопорядка на водах.
Приглашаем к сотрудничеству рекламодателей.

Издательство “Водный путь”: Москва, ул. Академика Скрябина, д. 25/1, корп. 1, офис 2,
тел. (095) 377!9163, 372!4370, 709!2812; izd!master@mtu!net.ru

Яхтсменов России постигла тяжелая утрата. 18 марта 2003 г. на 57�м году жизни траги�
чески погиб замечательный человек, прекрасный яхтсмен, преподаватель Академии
физической культуры им. А.П.Лесгафта, редактор журнала “Капитан�клуб”

 Алексей Дмитриевич Старков
Обаятельный и неизменно доброжелательный и дружелюбный человек, мгновенно ста�
новившийся душой любой компании, Алексей был необычайно разносторонним специ�
алистом, обладавшим многими талантами. Инженер, яхтенный капитан и журналист, он
принимал участие во многих парусных соревнованиях и путешествиях, руководил изда�
нием “Справочника яхтсмена” Б.Бонда в издательстве “Судостроение”, был одним из
создателей журнала “Капитан�клуб”, в котором долго и плодотворно работал. В пос�
ледний год жизни Алексей Дмитриевич стал преподавать на воссозданной кафедре па�
русного спорта в Академии физической культуры.
Глубока наша боль, невосполнима потеря. Светлая память об Алексее
навсегда сохранится в наших сердцах.

Редакция “КиЯ”

117



опулярность всемирной “паутины”
растет стремительно. Сейчас уже
любые сомнения на тему — а что

есть World Wide Web: зло или благо и
нужна ли она нам — давно отброшены.
Глобальная сеть стала обыденным явле*
нием современной жизни — инструмен*
том политики, источником новостей,
средством общения, способом заявить
о себе, наконец. Веб*сайт теперь имеется
у каждой мало*мальски уважающей себя
фирмы, в связи с чем мы и приняли
решение опубликовать серию матери*
алов, посвященных “морским” узлам
Сети. Разумеется, “Google рулит”, как
любят повторять на многих форумах, и
мы ни в коем случае не ставим своей
целью подменить своей публикацией
поисковые системы или включить в
обзоры все сайты на данную тему (что,
вообще говоря, вряд ли возможно фи*
зически). Скорее, цель этих статей зак*
лючается в том, чтобы дать своеобраз*
ную точку отсчета тем из нас, кто только
недавно приобщился к серфингу по
волнам Интернета, и познакомить их с
интересными, на наш взгляд, сайтами
и персональными страницами Сети.

Начать мы по праву решили с веб*
сайта самих “КиЯ” (www.katera.ru), ко*
торый к сорокалетию журнала был пол*
ностью переделан. Теперь во главу об*
новленного сайта поставлен форум
(иначе — конференция, названная
Кают*компанией), предназначенный
для свободного обмена мнениями всех
людей, неравнодушных к водным видам
спорта и отдыху на воде. Кают*компа*

ния разделена на несколько отдельных
форумов, дающих возможность быстро
находить нужные темы для бесед. Фо*
румы, в свою очередь, разделены на три
большие группы: тематические (посвя*
щенные тем или иным аспектам морс*
кой практики, навигации, эксплуатации
либо ремонта маломерных судов и их
двигателей), административные (служа*
щие для прямой связи с редакцией
журнала и администраторами конфе*
ренции) и клубные, где можно обсудить
с коллегами по увлечению практичес*
ки любую тему. Посетитель Кают*ком*
пании может открыть новую тему или
включиться в уже ведущуюся беседу,
пользуясь кнопками создания тем, оп*
росов и ответов (рис.1). Все, что требу*
ется для создания новой темы — это ука*
зать свое имя (либо “ник” — псевдоним)
и дать теме название. Зарегистрирован*
ные посетители могут размещать не
только текстовые сообщения, но и при*
кладывать к ним иллюстрации, а так*
же украшать их аватарами — обликами
(рис. 2). Опрос (рис. 3) — это довольно
интересная функция форума, позволя*
ющая определять те или иные предпоч*
тения посетителей Кают*компании.
Есть ряд ограничений: создавать опросы
и участвовать в них могут только заре*
гистрированные посетители конферен*
ции, причем каждый из них голосует
лишь один раз, а в опросе не должно
быть более десяти пунктов.

Для облегчения взаимного общения
в Кают*компании предусмотрена воз*
можность обмена мгновенными сообще*

ниями между ее посетителями (рис. 4),
доступными, опять же, только зареги*
стрированным участникам. Графичес*
кие элементы оформления Кают*компа*
нии (рис. 5) позволяют сразу узнать, в
каких форумах появились новые сооб*
щения с момента последнего посещения
Кают*компании.

На сайте журнала появилась и посто*
янно обновляемая страница новостей
яхтенного мира, где сообщается о ходе
крупнейших мировых соревнований,
результатах, показанных на различных
регатах нашими соотечественниками,
и других интересных событиях парус*
ной жизни.

На двух новинках сайта хотелось бы
остановиться особо. Одна из них — это
выверенная и отсортированная коллек*
ция ссылок на более чем две сотни раз*
личных российских и мировых яхтен*
ных веб*ресурсов. Многие из них широко
известны, о некоторых же, напротив,
мало кто знает, хотя они представляют
определенный, порой немалый, интерес.
Второе важное новшество нашего веб*
узла — это то, что по просьбе многих чи*
тателей мы начали публиковать на сайте
популярные статьи из старых номеров
“КиЯ”, и их коллекция будет постоянно
пополняться.

Отметив свое сорокалетие, журнал
“Катера и Яхты” не застыл в бронзе, а
продолжает развиваться. И наш веб*
сайт — тому явное свидетельство. Ос*
тавайтесь с нами — вас ждет еще мно*
го интересного!

Редакция “КиЯ”

Интернет�страничка «КиЯ»
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тел. (8462) 71�4445 lex@hippo.ru

Катер “FINNSPORT”
Длина – 13.8 м, ширина – 3.5 м, осадка – 1.1 м, водоизмещение – 7 т,
скорость – 28 уз, пассажировместимость – 12 чел., спальных мест – 7,
двигатель – “CAMMINS MARINE”, 315 л.с., запас топлива – 1500 л, за/
пас воды – 400  л, фекальная цистерна – 200 л, дизель/генератор
“SOLE DIESEL” –  8.3 кВт.
Цена – 150 000 у.е.

Длина – 33 м. Два двигателя по 300 л.с., скорость 25 км/ч; 8 кают, из них � 3 люкс,
ресторан, сауна, прогулочная палуба. Размещение – 24 человека + 2 экипаж.

Принимаем заказы на строительство теплоходов бизнес�класса
 и скоростных алюминиевых моторных яхт.

Телефоны: (8432) 96�0520, 36�4064, 40�1758, Lucku@mi.ru



Напоминаем, что в России, Беларуси, Узбекистане, Украине, Азербайджане, Армении, Грузии, Казахстане, Киргизии, Молдове,  Приднестровье, Туркмении вы можете подписаться
на журнал в любом почтовом отделении по объединенному каталогу “Почта России”, индекс — 84748, по каталогу “Роспечати”, индекс — 70428. Альтернативная подписка по каталогу
KSS (Киев) — 10932, по каталогу “АиФ Казахстана” — 10428. Электронный адрес подписки — www.pressa.apr.ru/index/84748

#

ОПЛАТА ОДНОВРЕМЕННО
за 3 номера – 210 руб.
(185, 186, 187)

Предложение действительно до 1.06.03 г.

ПРОДОЛЖАЕТСЯ ПОДПИСКА:
№ выход оплата до
185 июнь 01.06
186 сентябрь 01.09
187 декабрь 01.12

СТОИМОСТЬ ПОДПИСКИ
– при получении в редакции
за один экз. 55 руб.
– с учетом доставки
за один экз. 70 руб.

При оплате за каждый журнал
предложение действительно до 01.06.03 г.

Редакция высылает ранее
вышедшие журналы, для этого
вы должны перевести деньги на
р/с редакции, заполнив
абонемент, указав номера
журналов, ФИО (полностью),
индекс, почтовый адрес

Стоимость 1 экз.
№  с пересылкой

156, 157 25 руб.
165, 166, 169, 171 40 руб.
172, 173 50 руб.
176, 177, 178, 180 60 руб.

ЭЛЕКТРОННЫЕ
ВЕРСИИ ЖУРНАЛА
№ 175, 179 – 100 руб.
за 1 экз. с пересылкой

Предложение действительно до 01.06.03 г.

Год 1992�93 1998�1999 2000 2001

No  выпуска 156 157 165 166 169 171 172 173 176 177 178

Кол�во экз.

Год 2002 2003

No  выпуска 180 182 183 184 185 186 187

Кол�во экз.

Ориентировочная цена за № 156, 157 — 30 руб., №165–182 — 52 руб. за экземпляр,
за №183�187 — 58 руб. за экземпляр

плюс услуги почты по пересылке, составляющие около 25% от цены журнала.
Редакция оставляет за собой право изменять цену с учетом инфляции.

Впервые в течение года выйдут пять номеров!
Для оформления подписки Вам необходимо заполнить помещенную ниже квитанцию, указав номера
журнала, почтовый индекс, адрес, ФИО полностью, вырезать ее и оплатить в любом отделении Сбербанка
или почтовом отделении.
Бланк квитанции Вы можете найти и на нашем сайте www. katera.ru в разделе “Подписка”

ПОЛУЧАТЬ ЖУРНАЛ БУДЕТЕ ЗАКАЗНЫМ ПИСЬМОМ В ОТДЕЛЕНИИ СВЯЗИ
НОВАЯ УСЛУГА: курьерская доставка журнала по Москве и С.�Петербургу (sales@katera.ru; (812) 312�4078 – Николай Мазовка)

#

УВАЖАЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ!
Редакция журнала предлагает

оформить подписку на книгу

Р. В. Страшкевич
“ВИХРЬ — РЕМОНТ СВОИМИ СИЛАМИ”.

Рассмотрены наиболее типичные неисправности моторов, даны
советы по их обнаружению и устранению. На основе накоплен�
ного опыта сформулированы рекоиендации по обслуживанию
мотора, его самостоятельной разборке и сборке, изготовлению
деталей и узлов.

Для любителей�водномоторников, спортсменов, лиц, эксплу�
атирующих моторы “Вихрь” на малых судах; работников мас�
терских по ремонту подвесных моторов.

Книга уже подготовлена для печати. В силу
ограниченного тиража она будет представлена далеко

не во всех магазинах городов России. Поэтому мы
предлагаем заказать ее в редакции. Стоимость книги

вместе с пересылкой — 85 руб. Для оплаты можно
воспользоваться помещенной выше квитанцией.

МЫЙ НАДЕЖНЫЙ СПОСОБ РЕГУЛЯ
ОЛУЧЕНИЯ ЖУРНАЛА – ПОДПИСКСАМЫЙ НАДЕЖНЫЙ СПОСОБ РЕГУЛЯРНОГО ПОЛУЧЕНИЯ ЖУРНАЛА – ПОДПИСКА!

УВАЖАЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ!
Редакция журнала предлагает

оформить подписку на книгу

Р. В. Страшкевич
“ВИХРЬ — РЕМОНТ СВОИМИ СИЛАМИ”.

Рассмотрены наиболее типичные неисправности моторов, даны
советы по их обнаружению и устранению. На основе накоплен�
ного опыта сформулированы рекоиендации по обслуживанию
мотора, его самостоятельной разборке и сборке, изготовлению
деталей и узлов.

Для любителей�водномоторников, спортсменов, лиц, эксплу�
атирующих моторы “Вихрь” на малых судах; работников мас�
терских по ремонту подвесных моторов.

Книга уже подготовлена для печати. В силу
ограниченного тиража она будет представлена далеко

не во всех магазинах городов России. Поэтому мы
предлагаем заказать ее в редакции. Стоимость книги

вместе с пересылкой — 85 руб. Для оплаты можно
воспользоваться помещенной выше квитанцией.
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Лодки, катера, яхты
Парусные яхты “Bavaria”, “Moody”; моторные
яхты “Princess” и “ВМВ”; моторные круизеры и
катера “Four Winns”; скоростные катера для
спортивной рыбалки “Triton”; надувные лодки
“Zodiac” (складные и РИБ).
“Царь Марин”, 123098, Москва, а/я 53;
т. (095) 101@3362

Катера, лодки, виндсерферы ведущих европей@
ских производителей.
Яхт�клуб “Аврора”, т/ф (095) 576@8372,
576@8366; www.avroraclub.ru; info@avroraclub.ru

Финские катера “Bella”, российские “Максим”,
“Аргонавт”, “Стрела”, “Амур”, моторные яхты
“Кама”, СВП, гидроциклы “Лидер” (Россия),
“SeaDoo” (Канада), снегоходы, лодки алюминие@
вые, пластиковые, надувные, аэрокатера и др.
“ТехноСпортЦентр”,
СПб, т/ф (812) 322@6060; sportcenter@ctinet.ru

Лучшие надувные лодки и катера.
Фирма “Мнёв и К”,
СПб, т/ф (812) 265@2012, т. (812) 265@2755,
265@0588; info@mnev.ru; mnev@lek.ru

Катера, яхты, виндсерферы, гидроциклы, снего@
ходы, лодки, байдарки, каноэ.
“Франкарди”, СПб, т. (812) 320@1777,
327@2969, 272@0550, 327@3550; www.frankardi.ru

Моторно@гребные надувные лодки и каноэ — 14
моделей.
“Лидер”, СПб, т. (812) 245@4100, 596@3189;
ф. 596@3189; leader_boats@mail.ru;
www.leader.spb.ru

Круизные, прогулочные катера, моторные яхты:
“Chaparral”, “Cruisers”, “Princess”, “Wellcraft”,
“Menorquin”, “Silverton” и др.
“Автоконцепт”, Москва, т. (095) 363@6363
(многоканальный); mail@avtoconcept.ru;
www.avtoconcept.ru

Катера “Glastron”, “Bella”, “Mariah”, надувные
лодки “Quicksilver”. Аксессуары.
Москва, т. (095) 575@0943, 777@4818;
www.grandfs.ru

Фирма “Bellamer” предлагает яхты “Aerodine”
35@47 футов (ЮАР@США); “Hanse” 30@53 футов
(Германия); “Santer@760” 25 футов; универсаль@
ный пляжный “Match 4” (Финляндия).
www.bellamer.com; www.bellamer.ru. Ознакомить@
ся с моделями можно в я/к “Морской”, СПб
(www.morskoy.ru); Москва, т. (095) 784@7221

Мечта охотника и рыболова металлические мото@
лодки “Nitro” и “Tracker”. Комплектация: консоль
управления, мотор от 25 л.с., электрический трол@
линговый мотор, эхолот, трейлер.
Москва, т. (095) 181@2028, 181@4255,
ф. 187@6334; mrmoto@mail.ru; www.mr@marine.ru;
СПб, т. (812) 431@1118; т/ф 431@0163

Фирма “Курс” предлагает свои лучшие произве@
дения: мотолодки “Дельта”, “Омега”, “Омега@
люкс” с жесткой рубкой, катер “Кальмар”.
СПб, т. (812) 528@6845, 528@8645; kurs@lek.ru

Лодки Воронежского завода: “Мини”, “Кейс”,
“Воронеж@М”, “Аргонавт”, “Максим”. Надувные
лодки: “Лидер”, “Корсар”, “Ямаран” и др.
“МотоРэст”, Москва, т. (095) 967@1636,
163@4487, местн. 215

Продажа катеров “Vortex”, “Delta” в Россию и
страны СНГ. Специальные модификации для
спасательных и патрульных служб. Эксклюзив@
ный дилер “Sonic Jet Performance”
“Бона Имобилиа”,
Москва, т/ф (095) 242@1556, 242@1625;
www.jet@boat.ru; imobilia@mail.ru

Гидроциклы “Yamaha”, 2002@й модельный год.
Надувные лодки “Yamaran”. Пассажировмести@
мость от 3 до 6 чел.
“YAMAHA�ЦЕНТР на Петроградской”, СПб,
т. (812) 346@1619, ф. 322@2480;
www.yamaran.spb.ru; www.petroset.ru;
office@petroset.ru

Катера “Galeon” до 38 футов, “Galia” — разных
моделей.
“БГК”, Москва, т. (095) 105@3539, 109@4085;
www.katernik.ru

Катера “Николь”.
“БГК”, Москва, т/ф (095) 105@3539, 109@4085;
г. Саратов, “ТЛС�БИО”, т. (8452) 94@8010

Алюминиевые лодки “Мастер” — весь модель@
ный ряд. Надувные лодки фирмы “Мнёв и К”.
Подвесные лодочные моторы “Mercury”,
“Tohatsu”. Установка, сервис.
СТК “Патриот”, г. Ростов@на@Дону,
т/ф (8632) 95@1864.

Строительство катеров, яхт из фанеры и дерева
на заказ. Изготовление элементов внутренней
обстройки. Гребные лодки “Ласка@1”, “Ласка@2”.
Комплекты деталей для самостоятельной пост@
ройки гребных лодок длиной 3.5 и 4.3 м.
“Элмас”, СПб, т. (812) 115@2395 (с 10 до 19 ч),
596@1240 (вечером); www.myboats.narod.ru

Продажа, ремонт и сервисное обслуживание ка@
теров и мотолодок: “Crownline”, “Nimbus”,
“Storebro”, “Sea Ray”, “Bayliner”, “Wellcraft”,
“Maxum”, “Silver”, “Finnmaster”, “Flipper”. Гидро@
циклы и снегоходы “Polaris”.
“ДСК”, г. Самара, т. (8462) 478@578;
active@dsk.ru; office@dsk.ru; www.dsk.ru

Моторные яхты, катера в наличии и на заказ:
“Pedro@32AK/OK”, “Pedro Skiron@35”, “Pedro 37”,
“Marian SC9”, “Marian SC21”, “Faeton 630@Sport”,
“Faeton 980 FLY Moraga” и др., снегоходы “Arctic
Cat”.
“Бриткар”,  Москва, т. (095) 755@0677;
lrclub@orc.ru; www.lrclub.ru

Надувные лодки — более 20 моделей, в том чис@
ле РИБы (от 1.90 до 4.96 м).
“Мир лодок”, Москва, т. (095) 484@8355,
483@4446, 210@2331, 210@5101, 950@8378;
mirlodok@mbt.ru; www.mirlodok.ru

Катера “Гарпун”, “Вектор Si”, СВП “Пегас”, мото@
лодка “Мираж”.
“Пласт”, Н. Новгород,
т. (8312) 66@0194, 63@5893, 63@1389;
www.plast.nnov.ru; pkfplast@kis.ru;

Катера “Мастер”, “Викинг”, “Silver”, “Bella”,
“Castello”, “Стрингер”, “Флинт”, “Sanboat”; надув@
ные: “Лидер”, “Yam”, “Suzumar”, “Brig”, “Мнев”.
Москва, т. (095) 747@7347, 746@6448, 136@5368;
www.ihtiandr.ru; ihtiandr@medvedkovo.com

Катера “Yamarin 6110”, “Lema”, “АСМ”
“Акватрейд”, СПб, т/ф (812) 442@0052,
326@2869; www.aqua@trade.spb.ru;
kater@aqua@trade.spb.ru

Мотолодки «Казанка 5М4» и «Казанка 6М». Самые
низкие цены, гарантия, сервис, тюнинг. Пластико@
вые катера «RYDS», от производителя. Автомо@
бильные прицепы для перевозки мотолодок, ка@
теров, снегоходов, гидроциклов и др.
СПб, т/ф (812) 393@7300, т. 935@2137;
office@kazanka.spb.ru; www.kazanka.spb.ru

Катера “Marino@Miracle” под подвесной мотор и
со стационарным двигателем “Volvo Penta” 130–
170 л.с.
“СТК”, г. Петрозаводск, т. (8142) 797@000, 797@
010, ф. (8142) 797@031; www.ctk@com.ru

Катамараны и однокорпусные яхты “Marlyn”,
мачтовый профиль и готовые мачты.
Москва, т. (095) 504@7595; www.marlyn.ru

Амфибийные катера на воздушной подушке “Хи@
вус” вместимостью 6 и 10 человек. Проектиро@
вание амфибийных транспортных средств на
воздушной подушке.
“Аэроход”, Н. Новгород, т/ф (8312) 26@8318,
27@9309; aerohod@r52.ru

Продажа надувных лодок и катеров “Zodiac” и
“Quicksilver”.
“Лакор”, Башкортостан, г. Уфа,
т/ф (3472) 528@500, 528@666

Алюминиевые катера “Silver” от 4 до 6.5 м с ка@
биной и открытые. Катера “Wellcraft”, “Bella”,
“Flipper”. Двигатели “Honda” и “Suzuki”.
Клуб “Яхтинг Россия”, СПб, т. (812) 513@8400,
513@8511; desander@mail.ru;
www.yachtingrussia.com

Лодки “Buster” и др.
“Форс Марин”, СПб, т. (812) 320@7698,
449@4140; info@forcemarine.ru

Катера “Marino” и “Karnic” от официального ди@
стрибьютора по России. Костюмы для защиты от
воды и холода “Ursuit”. Новые и бывшие в упот@
реблении катера из Финляндии, Франции, США.
“Порт�Артур”, СПб, т. (812) 244@3685,
994@1793;  Москва, т. (095) 782@9341, 922@1079;
portarthur@quantum.ru; moscow@portarthur.ru

Катера “Lema”, “Glastron”. Различные модели в
наличии и на заказ.
Фирма “Юнифол”, Москва; т. (095) 720@1917,
ф. 797@2084; www.lodki.net; lodki@unifol.ru

Яхтенная верфь, парусные и моторные яхты от
10 м из алюминия, стали и дерева. Индивидуаль@
ное проектирование и высококачественная от@
делка интерьеров ценными породами дерева.
Мотосейлеры “MacGregor” — дилер в России.
Яхтенная верфь “Morozov Yachts”,
СПб, т. (812) 237@0602, ф. 230@3803;
info@morozov@yachts.com;
www.morozov@yachts.com

Катера новые и б/у: “Yamarin, “Flipper”, “Bella”,
“Buster”, “Rinker” и др. Надувные лодки “Yamaha”,
“Suzumar”, “Valiant” и др. Гидроциклы, снегоходы,
мотовездеходы “Yamaha”, “Polaris”, “Arctic Cat”.
Оптовые скидки. Доставка по регионам.
СПб, т. (812) 944@0800,
Москва, (095) 505@0910; info@boatsshow.ru

Катера, подвесные моторы, снаряжение для ры@
балки и отдыха, новые и б/у, производства Япо@
нии. Отправка во все регионы.
“Оникс�трейд”, Владивосток, т. (4232) 35@5982,
55@7956; info@boats.com.ru; boats.com.ru

Продажа катеров б/у из США. Низкие цены.
“Солекс Авто”, СПб, т. (812) 431@9999;
431@9990; www.usaboats.us

Лодки “Казанка 5М4” по заводским ценам. От@
правка в регионы. Спасательные жилеты 4 ви@
дов. Дистанционное управление к моторам
“Вихрь”, “Нептун”.
г. Казань, т/ф (8432) 66@0699

Катера “Crownline”, “Monterey”, “Regal”, “Buster”,
“Стрингер” и др. Мотовездеходы, снегоходы:
“Polaris”, “Yamaha”, “Arctic Cat”, “Bombardier”,
“Тайга” и др.
“Марин�Ат”,
г. Н. Новгород, т. (8312) 196@161, 199@376;
yamaha@sinn.ru; marinat@kis.гu

Катамараны и однокорпусные яхты “Marlyn”,
мачтовый профиль и готовые мачты.
Москва, т. (095) 504@7595; www.marlyn.ru

Ярославские лодки, все модели от произво@
дителя.
Ярославль, т. (0852) 38@4384; www.yrt.ru

Со “Сплавом” всегда на плаву! Надувные мотор@
ные лодки “Сплав”, аппараты на воздушной по@
душке “Сплав@350”, туристическое снаряжение.
Фирма “ОКГ Сплав”, Н. Новгород,
т. (8312) 627@258; www.splav350.ru

Постройка парусных и моторных яхт. Палубное
оборудование для яхт.
Украина, г. Николаев, т. (0512) 35@3316,
т. (8@10@380@674) 424@544;
www.aw.mk.ua; baa1@ukr.net

Производим стеклопластиковые каютные кате@
ра “Арктур@560”, “@430” под ПМ от 40 до 115 л.с.;
моторно@весельные лодки “Вега@365”, “@255”
под ПМ от 4 до 12 л.с.
“Линия СП”, г. Калининград, т. (0112) 34@2402,
34@2315, 21@8221;
lsp@gazinter.net; www.linea.baltica.ru

Лодки “Стрингер” гребные 2.5–5 м; моторные
3.5–5.5 м открытые; с тентом; с рубкой (хард@
топ); RIB. Комплектация моторами “Yamaha”,
“Tohatsu”, “Honda”.
Компания “Scootershop”,
Москва, т. (095) 798@1719, 480@0396;
www.scootershop.ru, www.scooterdigest.ru
“Стрингер”, СПб, т. (812) 186@8457

Двигатели
Подвесные моторы “Mercury” 2.5@250 л.с. Ре@
монт и техническое обслуживание.
“Меркурий�НИИ ТМ”, СПб, т. (812) 321@6103,
321@6104; ф. 535@2496
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Подвесные моторы “Mercury”, “Mariner”. Стаци�
онарные двигатели “MerCruiser”.
“ДСК”, г. Самара, т. (8462) 478�578;
active@dsk.ru, office@dsk.ru

Лодочные моторы, вездеходы, мотоциклы и дру�
гая техника. Продажа и ремонт.
“Мотоцентр”, СПб, т. (812) 320�1883;
www.peter�bike.com

Подвесные моторы “Tohatsu”, “Вихрь”, “Нептун”,
“Ветерок”.
“ТехноСпортЦентр”, СПб, т/ф (812) 322�6060;
sportcenter@ctinet.ru

Лодочные моторы “Mercury” 2� и 4�тактные от 2.5
до 250 л.с.
Москва, т. (095) 575�0943, 777�4818;
ssn@grandfs.ru

Предлагаем подвесные моторы “Ветерок”.
“Волжские моторы”,
г. Ульяновск, т. (8422) 35�8591; ф. 32�2897

Лодочные моторы: “Selva”, “Mercury”, “Honda”,
“Yamaha”. Ремонт ПМ и установка.
“МотоРэст”, Москва, т. (095) 967�3799,
163�4487, местн. 215

Лодочные моторы “Honda”.
“АВТО РИБ”, СПб, т. (812) 260�9321, 173� 5370,
949�9483; info@boating.ru; www.boating.ru

Подвесные лодочные моторы “Johnson” и
“Evinrude”; вездеходы�амфибии “Argo”; водные
лыжи “НО”; вейкборды “Hyperlite”; виндсерферы
“Fanatic”; оборудование для дайвинга “Mares”;
лодочные трейлеры “Shorelandr”; дельные вещи
и оборудование разных фирм.
“Царь Марин”, 123098, Москва, а/я 53;
т. (095) 101�3362

Подвесные моторы фирмы “Yamaha”. Мощность
от 2 до 250 л.с., 2� и 4�тактные.
“YAMAHA'ЦЕНТР на Петроградской”, СПб,
т. (812) 346�1619, ф. 322�2480;
www.petroset.ru, office@petroset.ru

Подержанные и новые лодочные подвесные мо�
торы производства Японии с предпродажной
подготовкой в г. Владивостоке. Большой выбор
моторов разной мощности: “Yamaha”, “Suzuki”,
“Tohatsu” (“Nissan”), “Johnson”, “Mercury”,
“Subaru”, “Marine”, “Evinrude”.
Магазин “ГРОТ”, офис: (8�4232) 300�627,
магазин: (8�4232) 43�8164;
www.Grot300.narod.ru; Grot300@mail.ru

Двигатели “Yanmar”, “Perkins�Sabre” 10�500 л.с.
(ходовые “Sterndrive”, “Saildraive”, “Bobtail”).
“Перпетуум'Мобиле”, Москва,
т/ф (095) 967�3307; СПб, (812) 162�5104

Стационарные и подвесные моторы
“MerСruiser”, “Yanmar”, “Mercury”, “Marine”. Про�
дажа и сервисное обслуживание.
“ДСК”, г. Самара, т. (8462) 478�578;
active@dsk.ru; office@dsk.ru

Моторы “Suzuki” от 2 до 140 л.с.
“Морской скат”, СПб, т. (812) 230�1879 (опт),
230�1522 (розница); stingray@suzuki.spb.ru;
www.suzuki.spb.ru

Подвесные лодочные моторы “Honda”,
“Mercury”, “Yamaha” и др. А также надувные ка�
тера “Мнёв”, “Фрегат”, “Корсар”, навигаторы,
эхолоты, прицепы (750 кг), винты, масла. Дос�
тавка в любой регион России.
“Нева'сеть”, СПб, т. (812) 524�2064, 115�1567,
973�2369, т/ф 524�5367

Моторы “Honda” — весь мощностной ряд.
“Брандт” — оф. дистрибьютор по России. СПб,
т. (812) 303�9417, 380�0270, ф. 303�9416;
brandt@home.ru

Моторы “Selva”, “Yanmar”, “Mercury”, “Honda” и
др. Гарантия, сервис. Ремонт и установка.
Москва, т. (095) 747�7347, 746�6448, 136�5368;
www.ihtiandr.ru; ihtiandr@medvedkovo.com.

Подвесные моторы фирмы «Yamaha». Мощность
от 2 до 250 л.с. 2� и 4�тактные. Отечественные
подвесные моторы «Вихрь�30».
СПб, т/ф (812) 393�7300, т. 935�2137;
office@kazanka.spb.ru; opt@kazanka.spb.ru;
www.kazanka.spb.ru

Лодочные моторы из США и Японии.
“БГК”, Москва, т/ф (095) 105�3539, т. 109�4085

Дистрибьютор подвесных двигателей “Mercury”
в Башкортостане. Приглашаются к сотрудниче�
ству дилеры. Двигатели “Mercury” всех мощно�
стей. Продажа, ремонт и техническое обслужи�
вание.
“Лакор”, Башкортостан, г. Уфа,
т/ф (3472) 528�500, 528�666

Морские дизели “Yanmar”, “Perkins”, “Vetus”,
“Volkswagen Marine”. Продажа и доставка по Рос�
сии. Комплектация оборудованием “Vetus”.
Яхтенная верфь “Morozov Yachts”,
СПб, т. (812) 237�0602, ф. 230�3803
info@morozov�yachts.com;
www.morozov�yachts.com

Лодочные моторы “Tohatsu”
Москва, т. (095) 288�1129, 784�7563;
lux@ovax.ru; www.outboard.ru

Лодочные моторы “Yamaha”, “Mercury”,
“Mariner”, “Honda”, “Suzuki”, “Tohatsu” и др. Ми�
нимальные цены, оптовые скидки, доставка по
регионам.
СПб, т. (812) 944�0800;
Москва, т. (095) 505�0910; info@boatshow.ru

Моторы “Mercury”, “Yamaha”, “Johnson”,
“Tohatsu”, “Honda” и др.
“Марин'Ат”, Н. Новгород, т. (8312) 196�161,
199�376; yamaha@sinn.ru; marinat@kis.ru

Моторы “Mercury” весь мощностной ряд.
Москва, т. (095) 774�7376, ф. 285�3868;
aqua�jet@inbox.ru

Оборудование и услуги
Проектируем и изготавливаем самые эффектив�
ные паруса из любых видов ткани; тенты для яхт
и морских судов любых размеров, солнцезащит�
ные конструкции всех видов.
“Арсенал”, г. Таганрог; т/ф (8634) 312�174,
т. (86344) 27�540; sail@pbox.ttn.ru

Ремонт и сервисное обслуживание стационар�
ных двигателей и любой техники. Стоянка и ком�
плексное техническое обслуживание катеров и
лодок. Приглашаем к сотрудничеству региональ�
ных дилеров.
“ДСК”, г. Самара, т. (8462) 478�578;
active@dsk.ru, office@dsk.ru

Системы, устройства, навигационное оборудо�
вание и элементы снабжения яхт и катеров. Про�
дажа яхт.
“Старлит”: магазин “Морские товары”, СПб,
т/ф (812) 235�4982

GPS�приемники, карт�плоттеры, эхолоты, рада�
ры, навигационные инструменты, радиостанции,
оборудование ГМССБ, оснащение катеров, яхт.
“Навиком”, Москва, т/ф (095) 916�2744,
730�2140; 917�9071; www.navicom.ru

Любые винты к подвесным моторам в любую точ�
ку России!
“Техномарин”,
СПб, т. (812) 108�8963, ф. 118�8261

Рулевые машины (от ручных до электрогидрав�
лических) для катеров и яхт. Морские навигаци�
онные и электронные приборы, компасы и авто�
рулевые для малого флота. Поставка,
пусконаладочные работы, сервисное обслужи�
вание и консультации.
“Навис” — оф. представитель фирмы “Autonav
Marine System Inc” и компании “Silva Marine”.
СПб, т/ф (812) 567�3763; serg@navis.spb.ru;
www.navis.spb.ru

Палубное, навигационное оборудование, дель�
ные вещи, сувенирная продукция.
“Фордевинд'Регата”,
СПб, т/ф (812) 320�1853, 327�4580, 327�4581;
alex@forreg.spb.ru; www.fordewind.spb.ru

Поставка яхтенного и судового оборудования,
сервис марин, чартер на Байкале.
“Сибмарин'сервис”,
г. Иркутск, т. (3952) 56�0320, ф. (3952)51�0011;
sibmarine@angara.ru

Моторные масла “Motul”
Москва, т. (095) 443�1084, 443�0424

Палубное оборудование фирмы “Harken”. Но�
вости мирового яхтинга, статьи, проекты, тесты,
история.
Москва, т. (095) 784�7221; www.harken.ru

Широкий ассортимент материалов “Scott Bader”
для производства и ремонта стеклопластиковых
судов: полиэфирные смолы, гелькоуты, стекло�
маты, топкоуты, ровинг.
“НГК'Композит”, Москва, т. (095) 429�8090,
429�9610; ngk@igco.ru; www.igc�composite.com

Судовые генераторы “Вепрь” 6–100 кВт с двига�
телями “Yanmar”, “Perkins”, “Lombardini”.
“Перпетуум'Мобиле”, Москва,
т/ф (095) 967�3307; СПб, (812) 162�5104

Стоянка, прокат, гостиница. Все для отдыха на
высоком уровне. Яхт'клуб “Алголь” — 109 км от
Москвы, на Волжском заливе, г. Дубна. Брониро�
вание мест круглосуточно.
Т. 8�901 905�8380, 8�901 982�2708;
ф. 8�0962 16�6586; www.algol�club.ru

Спутниковые навигаторы, эхолоты, карты, аксес�
суары — “GPS”.
“Инфорт”, СПб, т. (812) 325�4444; www.nav.ru

Широкий выбор навигационных электронно�кар�
тографических систем морского исполнения и
для офисных персональных компьютеров. Бу�
мажная продукция — атласы, карты. Радионави�
гационное оборудование.
“Моринтех”,
СПб, т/ф (812) 325�4048, 323�8528;
market@morintech.ru; www.morintech.ru

Аренда любых парусных и моторных яхт (без шки�
пера или с командой, дайвинг): Греция, Турция,
Франция, Хорватия, Карибы, Таиланд, Сейшелы,
Куба, Таити. Аренда яхты в Греции от 1000 евро в
нед. Круизы на каютных катерах по каналам Фран�
ции, Голландии, Италии (не требует даже прав на
управление автомобилем). Катер на 6 чел., в мае
от 1410 евро в нед.
“Солнечный Парус”,
СПб, т/ф (812) 327�3525, 939�2906, 272�3663;
www.solpar.ru/katera5

Подготовка к сдаче экзаменов экстерном для по�
лучения прав на управление маломерными суда�
ми в ГИМС. Результат — 100%.
СПб, т. (812) 531�1016, 8 911 231�8743, Павел

Запасные части к лодочным моторам “Вихрь”,
“Нептун”, “Ветерок”. Полный ассортимент.
ЧП Сергеев С.И., г. Волгоград,
т/ф (84477) 61�723; ssv54@red.avtlg.ru

Оборудование для катеров, лодок и яхт по ката�
логу. Метизы, бытовая техника, сувенирная про�
дукция.
“Порт'Артур”, СПб, т. (812) 244�3685, 994�1793;
Москва, т. (095) 782�9341, 922�1079;
portarthur@quantum.ru; moscow@portarthur.ru

Лучшее оборудование для катеров и яхт, все для
развлечения на воде и под водой, запчасти и
сервис�центр, стоянка судов.
Яхт'клуб “Аврора”,
т/ф (095) 576�8372, 576�8366;
www.avroraclub.ru; info@avroraclub.ru

Комплексная поставка оборудования для кате�
ров и яхт фирмы “Vetus” и красок “Hempel”. Ком�
плектация и доставка по России. Покраска кор�
пусов катеров и яхт.
Яхтенная верфь “Morozov Yachts”,
СПб, т. (812) 237�0602, ф. 230�3803;
info@morozov�yachts.com;
www.morozov�yachts.com

Ремонт отечественных и импортных лодочных
моторов: “Нептун�23”, “Вихрь�25”, “�30”, “Вете�
рок�8”, “�12”; мотоблоков; культиваторов.
Фирма “Радар'МЮ”,
Москва, 4�й Лихачевский пер., 15;
т. (095) 156�7300, 156�7381

Предлагаем мощные (от 0.9 до 6 кВт) преобра�
зователи напряжения 12 или 24 В.
“Микро Арт”, Москва, т. (095) 180�8598,
189�2801; www.intertor.ru

Парашютные системы “Бриз” для полетов над
водой за катером.
“Полет”, г. Иваново, т. (0932) 35�7031, 41�7749,
ф. 30�8864; kupol@zavod3.ru



катер «RYDS 485 FCI»
Швеция, 2003 г. без мотора,

разм.: 4.85×2.05×0.72,
пассажировместимость � 5 чел.,

длина каюты �1.85 м.,
2 сп. места, 2 тента.
Цена � 9500 евро.

СПб., тел. (812) 315�5378

Sea Ray Sunduncer 310
2000 года выпуска, США, длина — 9.48 м,

ширина — 3.20 м, двигатели 2×220 л.с.,
Mercruiser (дизельный), отработали 40

моточасов. Туалет, душ, СВЧ печь,
стеклокерамическая плита, холодильник,
кондиционер, водонагреватель, дизель –

генератор 220 V. Имеется зимний стояночный
чехол и кильблок.

8 (095) 970�46�49 Владимир
(круглосуточно)

“SEA STAR 7000 CRUISER”
1988 г.(Фин.), длина – 6.80 м, ширина
– 2.45 м, двигатель – “MERCRUISER”
130 л.с.,  скорость – 30 уз, 3+1 спальн.
места,  туалет, газ. плита, раковина,
кокпит, эхолот, GPS, необрастающее
покрытие, состояние идеальное,

25 000 $ США
СПб., тел.(812) 962�1434,

Дмитрий
E�mail: samboats@mail.ru

Bayliner 1952 Cuddy cabin.

1997 г. Mercruiser, 3.0 л. 130 л.с. Alpha I.
Ходовой тент, компас, эхолот, VHF, стерео.

Идеальное состояние, из США в 2003 г.
19 500 $ США

СПб.,тел.(812)962�1434
E�mail: samboats@mail.ru

Мотояхта “CARVER 415 European” (США)
2.57×4.22м, N=2×300 л.с., оборудование
«Стандарт +», навигатор “Philips Decca” и
GPS, радар “Furuno”, автопилот “Autohelm
ST6000”,  электроякорь, генератор 6 кВт,
электропитание 12 и 220 В,  горячая вода,
микроволновая печь, холодильник@моро@

зильник, 2 жилые каюты, салон, камбуз, 2 душа, 2 туалета, топливный бак на 900 л,
танк питьевой воды на 300 л, гидроцикл, 2 кран балки для его подъема. 1989 г. 180
тыс. долл. Конт. тел: (812) 527 90 66; e@mail: nensy@elena@peterlink.ru

ЛЮБЫЕ КАТЕРА б/у
ИЗ ЕВРОПЫ И США

Санкт�Петербург., тел.(812) 962�1434, Дмитрий

E�mail: samboats@mail.ru

“TRISTAN 315 Flybridge”
2001 г., длина – 9.60 м, ширина – 3.15 м,
двигатель – “Volvo Penta” 260 л.с.,
2 каюты, плита, холодильник, микроволн.
обогреватель, GPS, радар, подруливаю�
щее устройство, покрытие – тик,
состояние идеальное,

125 000 $ США
СПб., тел.(812) 962�1434, Дмитрий

E�mail: samboats@mail.ru

ЗАО «ТАИФ$Сервис» продает
теплоход «Амдерма»  (река$
море), предназначенный для
комфортабельного отдыха.
Пассажировместимость – 20 чел.
Цена – договорная.

 420126, Казань, ул. Четаева, 17,
ЗАО «ТАИФ$Сервис»

тел.(8432) 571$061, 577$380
факс (8432) 571$061

taifservis@telebit.ru

“Картер 30”
Год постройки 1986, (Щецин, Польша). в хор.
состоянии, двигатель “SOLE” 2000 г., 12 л.с., соосность
пера руля. Тиковый кокпит, ориг. кормовой релинг,
вооружение “Harken”, лебёдки “Lewmar” 2000 г. (со
стопором), усиленые вант�путенсы, оборудованный
гальюн, и т.п. 1�е место на Чемпионате России в своем
классе 2002 г.
Цена от  32�36 тыс.долл. США.
тел. (095) 969 59 38, kharitonovd@mtu�net.ru

ПРОДАЮТСЯ:
Катер “Амур$М” с алюминиевой каютой, длина – 5.5 м, ширина
– 1.8 м, гребной вал, цвет – бело$красный. Цена – 4000 у.е.
Катер “Амур” с алюминиевой каютой под ПМ 40$70 л.с. Корпус
новый, цвет $ серебристый. Цена – 4000 у.е.
Гребные винты, поворотно$откидная колонка, водометная
установка, гофры, крыльчатки.

СПб, тел. (812) 307$6297, Станислав

Моторная яхта «Фейрлайн»
2001 г. Длина – 12 м, двигатель – 2×360 л.с.,

дизель�генератор, водонагреватель,
спутниковый телефон, три каюты, два санузла,

газовая плита, духовка, холодильник, душ.
Полностью укомплектована.

Место стоянки – Сочи. Морпорт.
370 000 $ США. Варианты.

Тел. 8�922�204�91�50 сот.
(3432) 64�49�49 раб.

Волчков Дмитрий

ПРОДАЮТСЯ:
Катер “Альмар”, 1998 г. , длина – 5.2 м, ширина – 2.1 м, осадка –
0.8 м, 6 мест, двигатель – “Опель” 150 л.с. Цена – 8 тыс. евро.
Катер “Райс$спорт”, длина – 4.2 м, ширина – 1.6 м, осадка – 1.0 м,
5 мест, ПМ – “Yamaha” 60 л.с.  Цена – 6.7 тыс. евро.
Катер “Адвентуре”, 6 мест, надувные борта, ПМ – “Honda” 90 л.с.
Цена – 10 тыс. евро.
Гидроцикл “Бомбардье GS”, 1998 г., 2$местный, 85 л.с.
Цена – 4 тыс. евро.

СПб, тел. (812) 346$8654, будни

Каютный катер
по индивидуальному проекту, в основу
которого взят известный катер “Сигма”.
6.0×2.0 м; вес — 600 кг. Каюта на 3
человека. Двигатель “Volvo Penta”
AQ 115/100(бензин). Все новое.
Материалы и оборудование —
импортные.
Цена – 18 500 у.е.
СПб, тел. (812) 186 3293
(вечером),  312 4078 (до 18 ч)

“DORAL 360 SE”
(Канада)

1998 г. Длина – 12.0 м, ширина
– 3.81 м, двигатель – 2×310 л.с.,
скорость – 32 уз. Трейлер.
Океанское исполнение.
Супер�комплектация.

200 000 $ США
СПб., тел.(812) 230�6054,  960�4082

“Стрингер 550”
Новый.
Длина – 5.50 м,
ширина – 2.25 м,
ПМ – “Mercury” 115 л.с.
Новый трейлер

12 000 $ США
СПб., тел.(812) 931�6898

Цена 90 000 евро

Продается моторная яхта. 2000 г.
Корпус – дерево+пластик, длина –
12 м, ширина – 3.5 м, двигатель –
Yanmar 140л.с., скорость – 15 уз.,
6 спальных мест, GPS, эхолот, лаг,
CD, авторулевой, ДУ, холодиль$
ник, плита/духовка, душ, обогрев
салона, эл.генератор “Honda” и др.

www.apoheliy.boom.ru,
glassbt@yaroslavl.ru
тел. 8 910 662$6520



Компания “Scootershop”

Москва, Дмитровское шоссе, 62
тел.: (095) 7981719, 480 0396;

www.scootershop.ru, www.scooterdigest.ru

гребные от 2.5 до 5 м;
моторные от 3.5 до 5.5 м:

открытые;  с тентом; с рубкой(хардтоп); RIB
Комплектация моторами

“Tohatsu”, “Yamaha”, “Honda”

Предлагает лодки от ведущего российского
производителя ЗАО “СТРИНГЕР”

ООО “БГК”
тел./факс (095) 105 3539

тел. (095) 109 4085, 275 4600

ООО “БГК”
тел./факс (095) 105 3539

тел. (095) 109 4085, 275 4600

 КАТЕРА: компания “ПОРТ АРТУР” – официальный дилер произвоA
дителей катеров и моторных лодок “KARNIC” (Кипр), “MARINO” (ФинA
ляндия). Предлагаем также катера “PRESTIGE”, “MERRY FISHER”,
“LEADER” французской верфи “JEANNEAU”. В наличии и под заказ.

 ОБОРУДОВАНИЕ: выбирайте комплектующие и аксессуары для яхт,
катеров и лодок по каталогам  “OSCULATI” и “MARITIM”.

 СНАРЯЖЕНИЕ: костюмы для защиты от воды “URSUIT” (Финляндия)
пропускают воздух, а не воду, не стесняют движений, удерживают на
воде.

ОБСЛУЖИВАНИЕ: по корпусу, двигателям, системам и агрегатам.

НОВЫЙ САЛОН: СанктAПетербург, 2Aй Муринский пр., 10.
тел. (812) 244A3685, 994A1793, 244A1709
portarthur@quantum.ru; www.portarthur.ru

Надежен и безопасен.
14 – 16 часов без дозаправки. Категория В.

Компоновка WALKAROUND.
Просторный кормовой кокпит.

KARNIC 2260

Круизные катера GALEON до 38 футов
каютные катера GALIA длиной от 4.85 м до 7.30 м

под подвесные моторы и со стационарными
двигателями

Volvo Penta

Круизные катера GALEON до 38 футов
каютные катера GALIA длиной от 4.85 м до 7.30 м

под подвесные моторы и со стационарными
двигателями

Volvo Penta

www.katernik.ruwww.katernik.ru

Подвесные лодочные моторы, гидроциклы, запасные части
б/у. Новые моторы “Yamaha” и “Tohatsu” производства
Японии. Гидрокостюмы, надувные лодки производства
Южной Кореи.
Магазин “ГРОТ”, Владивосток
Тел./факс 8(4232) 3008627; ,
тел. (4232) 4388164; www.Grot300.narod.ru; Grot300@mail.ru

Длина – 42.5м, ширина – 7.14м,
осадка в полном грузу – 1.5м,
пассажировместимость – 25 чел.
Ресторан, танцевальный салон,
сауна, 5 двухместных кают, 4
четырёхместные каюты, 1
адмиральская каюта, прогулочная
палуба. Во всех помещениях
проведён евроремонт.

http://spard.narod.ru

Продается теплоход
“ЛЕНА”

т. (3422) 556U590, 8 902 471U1802



199106, Санкт�Петербург, В.О., пл. Морской Славы, д. 1
тел./факс: (812) 322 6060, 322 6050

sportcenter@ctinet.ru

www.technosportcenter.ru

... искусство нестандартных перемещений.

АЭРОБОТЫ

ФЛАЙБОТЫ

СВП

ПРИЧАЛЫ

ПЛАТФОРМЫ

АКВАПАРКИ

АТТРАКЦИОНЫ

ВОДНЫЕ ВЕЛО

ЛОДКИ

МОТОРЫ

КАТЕРА

ТРЕЙЛЕРЫ



«АВТОПИК	М» ПРЕДСТАВЛЯЕТ новую модель сезона 2003 г.
— каютный катер «GALIA 590» с двигателем «Volvo Penta» 190 л.с.

ООО «АВТОПИК	М» г.Москва, ул. Василия Петушкова, д.3, стр.7. Тел./факс: (095) 491$6366, тел.: (095) 504$3926, (095) 778$1641. pic@centro.ru

Компания «АВТОПИК	М» — эксклюзивный дистрибьютор продукции «GALEON» на российском рынке — предлагает со склада в Москве и на
заказ из Европы пластиковые катера «GALIA» с подвесными моторами японского и американского производства или стационарными моторами
«Volvo Penta», моторные яхты «GALEON» длиной 7–12 м. В продаже имеются трейлеры для перевозки катеров и яхт, тенты для их хранения и
транспортировки, ходовые тенты (в том числе по нестандартным проектам).

Для дилеров — специальные цены, помощь по доставке катеров в регионы, в растаможивании и выборе моделей, индивидуальный подход.
Осуществляем монтаж моторов (новых и б/у) и вспом. оборудования (навигационные приборы, эхолоты, прожекторы, магнитолы, и т.п.)

Основные данные: длина –
6.14 м, ширина – 2.37 м, осадка
– 0.46 м, топл. бак – 135 л, вес –
1500 кг, скорость – 40 уз., пасса@
жировмест. – 5 чел.

Стоимость в Москве с учетом
таможенной “очистки” — от 32
тыс. евро.
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