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Россия – страна надувных ло-
док, и с этим постулатом вряд ли кто 
поспорит. Даже средняя мощность 
продаваемого у нас в стране под-
весного мотора вот уже много лет 
все никак не может перевалить за 15 
лошадок. А уж про количество еже-
годно реализуемых на отечественном 
рынке ПВХашных бортов и говорить 
страшно, только на родных просто-
рах нынче производится порядка 

200 000 единиц (больше половины 
чисто гребные), плюс ввозимые в РФ 
«братья-китайцы», которые никакой 
статистике не подвластны! Эти цифры 
совсем не удивительны для условий 
жизни в 21 веке среднестатистиче-
ского гражданина РФ, где практи-
чески нет марин, доступных мест 
зимнего хранения маломерных судов, 
полностью отсутствует рекреационная 
инфраструктура ВВП. Надувнушка 
– классический способ адаптации на-
селения к социально-экономической 
и экологической реальности в стране. 
Из всех существующих ныне плав-
средств, только надувную лодку 
можно хранить на антресолях и пере-
возить в багажнике обычной «Лады». 
С ней можно забраться в самые 
удаленные места, где не ступала нога 
рыбинспектора или сотрудника МЧС.

Не побоюсь утверждения, что у 
россиянина надувная лодка всегда 
ассоциировалась со словом «сво-
бода». Тем более, что некоторые мо-

дели (грузоподъемностью до 225 кг) 
можно даже не регистрировать, а на 
5-сильный подвесной мотор бдитель-
ный ГИМС нынче не требует прав! 

История «клееных баллонов» на-
чалась в 1838 году, когда американец 
Чарлз Гудиер открыл способ вулка-
низации каучука. Но, как обычно, 
на водные мотивы это нужное дело 
перевели англичане – уже в 1839-м 
граф Веллингтон испытал первый 

надувной понтон, затем, в 1844-м, 
лейтенант флота ее Величества, Пи-
тер Халкет, для полярных экспеди-
ций сконструировал лодку-накидку 
(из прорезиненной ткани Макин-
тош). В 1866 году отважная четверка 
спортсменов на надувном парусном 
тримаране Nonparell даже пересекла 
Атлантику!

В той или иной форме в конце 19 

– начале 20 веков работы над на-
дувными проектами шли во многих 
странах, и первую очередь для во-
енных целей. То были либо гребные 
проекты, либо вариации на понтон-
ную тему. Например, в 1915 году на 
вооружение русской армии был при-
нят «поплавок Полянского», пред-
ставлявший из себя надувающийся 
двухслойный парусиновый мешок 
с резиновыми прокладками.

Когда в 1936 году Чкалов, Байду-
ков и Беляков совершали трансатлан-
тический перелет, то в спасательном 
комплекте АНТ-25 значилась резино-
вая надувная лодка, выпущенная на 
московском заводе «Каучук». На этом 
же предприятии двумя годами позже 
было налажено серийное производ-
ство надувных лодок специального 
назначения – А3 (6 м) и ЛМН (3.2 м).

Но все же крестным отцом совре-
менных форм надувнушек (U-дизайн 
корпуса) заслуженно считается фран-
цуз Пьер Дебрутелль. Этот инженер с 
Zodiac в 1934 году создал необычный 
прототип классической ныне тран-

цевой лодки, хотя основное направ-
ление компании было совсем иное 
– создание дирижаблей. Первыми 
заказчиками этих лодок, естественно, 
стали французские морпехи.

В советской армии надувные лодки 
подобного типа появились лишь в 
1952 году (НДЛ 10). Для рыбаков и 
туристов отечественная промыш-
ленность выпускала в основном 
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Благодаря мужеству Алена Бомбара, суда стали 
оснащать надувными спасательными средствами
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Конструктор первой транцевой надувнушки Пьер Дебрутелль
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Шесть лет, прошедшие со времени проведения VI 
Всесоюзных соревнований по водно-моторному 
спорту на приз «КиЯ» в Ленинграде, когда мы впервые 
познакомились с надувными мотолодками отечественного 
производства, растопили лед недоверия наших 
водномоторников к «мягким» судам. �

гребнушки, зато в громадных коли-
чествах, но все равно выданные «на 
гора» в 1985 году 360 000 надувных 
бортов удовлетворили спрос СССР 
процентов на 80. В этом сегменте 
работали заводы резино-технических 
изделий – Ярославский, Уфимский, 
Лисичанский, Барнаульский, Стер-
литамакский, Ташкентский. В общей 
сложности эти предприятия выпу-
скали 32 модели надувнушек.

Гребные лодки имели ограничен-
ную область применения, и советские 
умельцы своими силами умудрялись 
их переделать под подвесной мотор. 
О таких проектах еще в 60-е годы не-
однократно писал наш журнал. Отече-
ственные транцевые модели достать 
было практически невозможно, о 
польских именах – «Гриф» и «Пели-
кан» – даже и не мечтали. С достиже-
ниями главных капиталистических 

О надувных лодках наш журнал рассказывал уже в 60-х.
Разменивая пятидесятый год жизни, мы начинаем цикл публикаций из наших 
давнишних номеров. Перед вами фрагменты одного из первых тестов отечественной 
надувной лодки, проведенного К.С. Константиновым
в 1978 году.

надувных гигантов тех лет (Zodiac, 
Avon, Pirelli) знакомились лишь по 
случаю.

С тех пор изменилось очень 
многое, в водно-моторном мире нет 
дефицита, и можно выбрать лодку, 
мотор или катер на самый придир-
чивый вкус. Одно несомненно – при 
существующей в России системе по-
литических и экономических коорди-
нат количество продаваемых в стране 
надувных лодок будет неуклонно 
расти! Да здравствует свобода! 

А.В.
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ü Выпущенная в продажу в прошлом году 
небольшая установочная партия «Орионов» 
исчезла вмиг. Те «Орионы», которые были 
экспонатами выставки продукции объединения 
«Ярославрезинотехника» в ленинградском 
магазине №23, были распроданы буквально 
за несколько минут. И кстати сказать, цена 
«Ориона-8» в 285 рублей не вызывала 
недоумений.

ü Грузим два брезентовых пакета в багажник 
«Волги». В принципе, они, в отличие от пакетов 
с польским «Грифом», умещаются и в заднем 
багажнике «Москвича» или «Жигулей», но 
полный комплект лодки с мотором «Ветерок-8» 
и бачком бензина входит лишь в багажник 
«Волги М-24». На автомобилях других 
марок придется воспользоваться верхним 
багажником.

ü Раскладываем содержимое «жесткого» 
пакета: массивный фанерный транец с 
металлическими накладками под струбцины 
мотора и откидной стойкой-подкосом; 

составной ясеневый киль, соединяемый 
посередине П-образной металлической 
накладкой на четырех болтах; треугольный 
фанерный поддон, укладывающийся на мягкое 
днище у транца; четыре секции фанерных 
сланей.

ü Несомненно удачным решением 
представляется и треугольный поддон под 
килем, придающий глиссирующему – рабочему 
– участку днища необходимую жесткость 
и заданную конструкторами небольшую 
килеватость.

ü Включаю газ. «Орион» на первые 5–7 
секунд встает «свечой», затем выходит на 
глиссирование и идет с едва заметным 
дифферентом. Только одно уточнение: при 
штатном положении бачка с топливом (в самой 
корме) и малой нагрузке лодки (один водитель) 
вывести «Орион» на глиссирование нам так и не 
удалось.

ü Скорость с одним водителем – свыше 26 км/ч 
– не уступает жесткому варианту, например, 
«Казанке» с «Ветерком-8». С полным экипажем, 
а для моторного варианта это два человека, 
скорость падает лишь на 4 км/ч, но удары о 
волну становятся жестче.

ü Тюменский моторный завод осваивает 
выпуск подвесного паруса, поставить который 
на мощный транец «Ориона-8» совсем 
несложно. Конечно, и этот вариант осуществим 
лишь при условии, что сами «Орионы» 
можно будет, наконец, спокойно купить в 
магазине. Когда это произойдет? Надеемся, 
что министерство нефтеперерабатывающей 
и нефтехимической промышленности, 
«Главрезинпром» и «Ярославрезинотехника» 
в ближайшее время внесут ясность в этот 
вопрос, решив его в интересах будущих 
капитанов «Орионов».
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