
60

ПРАКТИКАПРАКТИКА

«КиЯ» 3 (231) апрель-май 2011

��������	�
  �������� 
��������  ��  �������
По опыту плавания в условиях Северо-Запада. Часть 4

Борис  Синильщиков и  Валерий Синильщиков. Фото авторов

Стоянки
Мы уже неоднократно подчеркивали 
ту мысль, что туристский катер боль-
шую часть времени в дальнем плава-
нии все-таки проводит на стоянках. 
Поэтому его нужно приспособить к 
ним, а экипаж должен уметь органи-
зовывать интересные и безопасные 
стоянки. Поскольку для дальних пла-
ваний стоянки у пирса нехарактерны, в 
большинстве случаев без отдачи якоря 
не обойтись. 

Рассмотрим самую простую стоянку 
– на якоре (см. № 202, 226), когда со-
общение с берегом осуществляется 
только при помощи бортовой лодки. 
Чаще всего якорь отдают, когда надо 
встать на ночлег или на более длитель-
ный срок. При этом надо помнить, что 

уровень водоема изменяется (из-за 
приливов в море), а иногда к берегу 
не подойти из-за малых глубин, засо-
ренности водоема, наличия под водных 
препятствий, а также из-за постоян-
ного волнения. Нередко уютную сто-
янку у берега приходится покидать и 
уходить на рейд, спасаясь от жары и 
безветрия либо комаров. 

При постановке на якорь на водо-
хранилищах следует опасаться подвод-
ных пней и топляков, под которые мо-
жет попасть якорь. Особенно опасно 
при этом изменение направления 
вет ра, в результате которого якорный 
канат может намотаться на пень или 
топляк, что существенно затруднит 
подъем якоря. С осторожностью сле-
дует вставать на якоря, да и просто 

плавать в городах за пределами судо-
вого хода – чего только не остается на 
городских отмелях. К сожалению, еще 
хуже обстоит дело в районах гидро-
сооружений: мостов, новых набереж-
ных и т. п. – строители дно за собой 
не убирают. Так, например, в Санкт-
Петербурге, ниже Володарского мо-
ста, в 10 м от правого берега, торчит 
куст подводных свай, на которых уже 
получили пробоины, по крайней мере, 
три маломерных судна (из тех, что мы 
видели). Если в таком месте якорь за 
что-нибудь зацепится, то его подъем 
на сильном течении будет небезопас-
ным. На речных отмелях и в каналах 
опасно вставать на якорь из-за воз-
можного образования высоких при-
донных волн.

Рис. 1. Силы, действующие на катер при стоянке на носовом якоре.
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Во всех случаях при постановке на 
якорь необходимо проверить, чтобы 
глубины внутри круга, который может 
описать катер, разворачиваясь вокруг 
якоря при изменении направления 
вет ра, были бы не меньше его осадки с 
учетом возможных колебаний уровня 
реки или озера (особенно моря), а 
также оценить способность грунта дер-
жать якорь.

Под подозрение должны подпадать 
тихие глубокие заливчики, особенно 
на водохранилищах, в которых из-за 
отсутствия течения и ветровых волн 
на дно оседает жидкий ил; мелкие за-
росшие растительностью заливчики, 
дно которых сплошь покрыто корнями 
растений. В этих случаях якорь часто 
ложится на эти корни, и при натяже-
нии якорного каната лапы якоря сры-
вают корни, а далее он легко скользит 
по дну на этих корнях и стеблях водо-
рослей, которые и не дают возможно-
сти зацепиться за грунт.

На водохранилищах и озерах тури-
сты часто устраивают стоянки катера 
в зарослях камыша, которые образу-
ются вдоль отмелых берегов, в местах, 
где основные волны уже гасятся мел-
ководьем. У кромки камыша высота 

волн практически никогда не бывает 
больше 1 м, а метров через 20 в эти 
заросли доходит только слабая зыбь. 
Высокий камыш экранирует катер от 
ветра, уменьшая нагрузку на якорь, од-
нако и здесь на лапы закинутого якоря 
могут нацепиться корни и стебли, и 
при увеличении усилия якорь будет 
скользить, не цепляясь за грунт. На 
северных озерах можно попасть на 
галечное или скальное дно, где якоря 
забирают не сразу. Сложности с по-
становкой на якорь могут возникнуть, 
если он попадет на крутой склон, на ко-
тором при увеличении нагрузки нач-
нет скатываться в глубину. Подобное 
случается и на озере, и на реке. Во всех 
подозрительных случаях, особенно 
если предполагается длительная сто-
янка или капитан планирует, пусть и 
ненадолго, покинуть судно, надо обя-
зательно проверить, как держит якорь. 
Для этого выберите слабину якорного 
каната и с максимальной силой подтя-
ните его или включите задний ход на 
оборотах чуть больше малых. 

Самая распространенная стоянка 
катера – на одном якоре. Однако стоит 
подуть небольшому ветру, как катер 
начинает дрейфовать вправо-влево 

и зарыскивать, а иногда становится 
почти поперек ветра. Якорный канат 
отклоняется от направления ветра на 
угол ±60–70°. Пока ветер слабый, эти 
движения катера на условия обитае-
мости практически не влияют, но, как 
только ветер усиливается, усиливаются 
рывки в крайних положениях, увели-
чиваются волнение и, соответственно, 
качка катера, все это делает якорную 
стоянку подчас невыносимой.

Рассмотрим подробнее, с чем свя-
зано такое поведение катера. Если он 
стоит точно по ветру, то на него дей-
ствует только сила аэродинамического 
сопротивления Х, которая уравнове-
шивается силой натяжения якорного 
каната Т. У небольших туристских 
катеров с обтекаемыми рубками сила 
сопротивления невелика и при ветре 
12 м/с составляет 10–15 кг (при ветре 
24 м/с она увеличивается до 40–60 кг). 
Якорь весом 15 кг, скорее всего, разо-
вьет держащую силу до 300 кг, так что 
с формальной точки зрения катеру не 
страшен даже ураган со скоростью 
вет ра 50 м/с. Однако в действительно-
сти все значительно сложнее.

Реальный ветер порывистый, это 
значит, что изменяется не только его 
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скорость, но и направление. Предпо-
ложим, что в какой-то момент ветер 
немного изменил свое направление 
и стал обтекать катер под небольшим 
углом атаки �  (рис. 1,а). В этом слу-
чае на катер начнет действовать подъ-
емная сила Y. И хотя его корпус по 
аэродинамическому совершенству 
значительно уступает крылу или даже 
парусу, все-таки он имеет довольно 

большую боковую площадь, поэтому 
при угле атаки 8–10° подъемная сила 
Y превысит силу сопротивления Х, а 
при угле атаки 20° может превысить 
силу сопротивления раза в три. Точка 
приложения подъемной силы практи-
чески у всех катеров располагается впе-
реди центра тяжести (ЦТ). При этом 
при малых углах атаки она находится 
ближе к носу, сдвигаясь к миделю по 
мере увеличения угла. Только у кате-
ров, имеющих низкий надводный борт 
и высокую рубку, расположенную в 
корме, на больших углах атаки точка 
приложения подъемной силы смеща-
ется в корму от ЦТ.

Как видно из рис. 1,а, под действием 
подъемной силы катер начинает сме-
щаться вправо и поворачиваться по ча-
совой стрелке. Поворот катера увели-
чивает угол атаки, поэтому даже если 
порыв ветра закончился и направле-
ние ветра вернется к первоначальному, 
подъемная сила Y продолжает действо-
вать. Боковое движение катера приво-
дит к появлению поперечной гидро-
динамической силы сопротивления N 
(рис. 1). Точка приложения этой силы 

зависит от обводов подводной части. 
Так, если при носовой центровке и под-
нятом подвесном моторе (ПМ) (ко-
лонке) она оказывается впереди ЦТ, а 
при кормовой центровке и опущенном 
ПМ – позади. То есть при больших ско-
ростях дрейфа эта сила, препятствуя 
боковому смещению катера, может или 
способствовать дальнейшему повороту 
катера, или препятствовать ему. По 

мере бокового смещения катера увели-
чивается угол между якорным канатом 
и диаметральной плоскостью катера, 
а по мере увеличения угла атаки уве-
личивается как сила сопротивления Х, 
так и момент от подъемной силы, про-
должающий разворачивать катер. Это 
ведет к увеличению силы натяжения 
якорного каната Т, момент от которой 
уменьшает момент, создаваемой подъ-
емной силой Y.

После того как угол атаки превысит 
25–30°, рост подъемной силы умень-
шится, в то время как сила сопротив-
ления Х будет увеличиваться. Про-
должится и возрастание натяжения 
якорного каната Т, причем особенно 
быстро, если будет возрастать момент 
от этой силы. Наконец, когда угол 
между якорным канатом и направ-
лением ветра увеличится до 45–55°, 
момент от силы Т превысит момент 
от подъемной силы Y (рис. 1, в). Од-
нако катер к этому времени приобретет 
значительную инерцию и еще какое то 
время будет смещаться вбок и разво-
рачиваться, так что угол между якор-
ным канатом и направлением ветра 

увеличится до 60–70°, и только после 
этого катер пойдет обратно. Как только 
угол атаки поменяет знак, моменты от 
подъемной силы и натяжения якор-
ного каната будут направлены в одну 
сторону (рис. 1, г). Катер резко развер-
нется, причем якорный момент может 
кратковременно уменьшиться, а канат 
– провиснуть. Последующее натяже-
ние троса происходит в таком поло-
жении катера (см. рис. 1, д), что сила, 
действующая на трос, будет близка к 
силе сопротивления при поперечном 
обтекании катера. Для катера, показан-
ного на рис. 2, ее значение достигнет 
60–70 кг при ветре 12 м/с и 240–280 кг 
при ветре 25 м/с. Это означает, что 
якорь поползет не при ветре скоро-
стью 50 м/с, а при 26 м/с, причем если 
не будут эффективно гаситься рывки 
троса, то и при более слабом ветре.

Таким образом, колебательные 
движения катера на якорной стоянке 
не только снижают уровень комфорта, 
но и ограничивают максимально допу-
стимую скорость ветра. 

Более устойчивы при воздействии 
ветра те катера, у которых центр боко-
вого сопротивления надводного кор-
пуса смещен в корму и которые имеют 
дифферент на нос, но они в большин-
стве случаев при малых углах атаки все 
равно неустойчивы. И только при уве-
личении угла атаки точка приложения 
подъемной силы смещается в сторону 
кормы настолько, что катер становится 
устойчивым. Он все равно будет совер-
шать колебания, но их амплитуда ста-
нет существенно меньше.

Кажется, что для избавления от 
колебаний достаточно бросить кор-
мовой якорь и растянуть катер между 
якорями. При слабом ветре это удается 
сделать. Однако стоит ветру чуть-чуть 
усилиться, как кормовой якорь (как 
более легкий) начинает ползти, и ко-
лебания возникнут снова. Даже если 
мы натянем якорные тросы с усилием, 
близким к держащей силе якоря, они 
не смогут воспрепятствовать повороту 
катера на небольшой угол атаки отно-
сительно ветра. Возникает подъемная 
сила корпуса, сначала небольшая, но, 
так как угол между тросами незначи-
тельно отличается от 180°, то и вос-
станавливающий момент оказывается 
незначительным. Исходя из треуголь-
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ника сил, сила Т, действующая на якор-
ные канаты, равна Y/cos(� /2), где �  
– угол между передним и задним якор-
ными канатами, Y – подъемная сила. 
Так, если угол между канатами со-
ставляет 170°, сила натяжения каната 
может быть в 11.5 раз больше подъ-
емной силы. Если для рассмотренного 
выше примера принять величину мак-
симальной подъемной силы, равной 
50 кг, а предельную силу, которую обе-
спечит более слабый якорь, – 200 кг, 
то, исходя из треугольника сил, �  = 
151°. То есть угол между якорным ка-
натом и направлением ветра будет из-
меняться на ±14.5°, причем боковые 
смещения составят ±5 м. Однако и при 
этих колебаниях катер набирает доста-
точную инерцию, так что из-за жест-
ких рывков размах колебаний начнет 
постепенно увеличиваться. 

Для того чтобы исключить коле-
бательные движения, необходимо 
ограничить и продольное, и попереч-
ное движение катера. Теоретически 
это возможно, если использовать два 
носовых якоря, причем тангенс угла 
между каждым из якорных канатов и 

направлением ветра должен быть ра-
вен максимальному значению отно-
шения подъемной силы к силе сопро-
тивления (аналог «качества» крыла). 
Поскольку такая величина для катеров 
обычной архитектуры находится в диа-
пазоне 3–4, получим, что теоретически 
угол разноса якорных канатов должен 
находиться в диапазоне 140–150°. Ко-
нечно, такое значение вызовет у боль-
шинства капитанов улыбку. Возможно, 
ваш катер будет устойчиво стоять на 
двух якорях и при меньшем угле. Но, с 
другой стороны, встав таким образом 
на два якоря, вы ничем не рискуете, 
так как при худшем направлении вет ра 
якоря поползут, а угол между ними 
уменьшится до привычного значения. 
Естественно, что для такой постановки 
необходимо, чтобы веса якорей не 
слишком отличались друг от друга, а 
для смягчения рывков на каждом якор-
ном канате имелись бы отрезки цепей 
или дополнительный груз.

При якорной стоянке на течении 
также могут возникнуть колебатель-
ные перемещения катера, особенно с 
носовой центровкой и при отсутствии 

руля (колонка или ПМ подняты). При-
чины колебаний – те же, что и при воз-
действии ветра. Однако колебания на 
течении имеют меньшие размахи, они 
более плавные и не сопровождаются 
качкой. Если при стоянке на течении 
начинает дуть сильный ветер, на-
правленный против течения, который 
эпизодически тащит катер, то второй 
якорь обычно отдают с кормы.

На два якоря становятся и в местах 
с приливными течениями, причем если 
ветра при этом несильные, то можно 
использовать носовой и кормовой 
якоря, при изменении направления 
течения катер не разворачивается. Од-
нако если при этом дует сильный ве-
тер, то лучше встать на два носовых 
якоря (по аналогии с рассмотренным 
выше случаем) располагая их, либо 
поперек течения, либо поперек ветра 
(чье воздействие определяющее). Ка-
тер при этом может эпизодически раз-
ворачиваться. Иногда на два носовых 
якоря встают, чтобы ограничить пере-
мещение катера по акватории при из-
менении направления ветра и исклю-
чить наматывание якорного каната на 
подводные препятствия . Катер при 
этом будет стоять против ветра. За-
метим, что такая стоянка удобнее для 
экипажа, так как при этом кормовой 
кокпит защищен от ветра впереди рас-
положенной каютой. Во всех случаях 
целесообразно включать пищалки на 
эхолоте (при минимальных и макси-
мальных глубинах) и на GPS. Если вы 
планируете остановиться на ночь на 
реке со значительным течением не-
далеко от судового хода и опасаетесь, 
что якорь может поползти, бросьте с 
носа второй якорь или завезите на бе-
рег дополнительный трос, который бу-
дет «помогать» якорю и предотвратит 
снос катера на фарватер, если якорь 
все-таки поползет.

Если есть возможность, то при 
длительных якорных стоянках целе-
сообразно дополнительно использо-
вать два троса, заведенных за берег. 
Х-образное расположение якорей и 
тросов позволяет обеспечить устойчи-
вую стоянку катера, при этом можно, 
не поднимая якоря, а только пере-
ставляя тросы, устанавливать судно 
относительно изменяющегося ветра 
и волнения наилучшим образом. Для 
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того чтобы быстро сняться с якорей, не 
высаживаясь на берег, например при 
ухудшении погоды, целесообразно в 
этом случае использовать «выхлесты-
вающие» тросы, когда трос заводится 
за дерево и возвращается обратно на 
катер.

Но наиболее удачной стоянкой ту-
ристского катера, безусловно, можно 
считать такую, когда с катера можно 
сойти прямо на берег, используя трап. 
В некоторых случаях, особенно когда 
на борту есть дети, экипаж дополни-
тельно сооружает простейшие мостки. 
Выбор такой стоянки – зачастую дело 
достаточно сложное, хорошо, если най-
дется заливчик или небольшая речка с 
приглубым берегом, куда не заходят 
ветровые или корабельные волны. 
Если у берега – мягкий грунт, а уро-
вень воды постоянный, то встать к бе-
регу можно, даже не используя якоря, 
либо носом в берег, либо бортом вдоль 
берега (см. рис. 2). Если грунт – галька, 
то защитить скулу катера можно, под-
ложив под нее покрышку. В любом слу-

чае осмотрите деревья, растущие на бе-
регу, для того чтобы при шквале или 
усилении ветра какое-нибудь из них не 
упало на катер.

Мы ранее уже говорили, что у ту-
ристского катера, особенно в районе 
форштевня, должен быть наружный 
фальшкиль с накладкой из нержавею-
щей стали. Следует иметь в виду, что в 
конструкциях пластмассовых катеров 
килевая балка может отсутствовать. 
Более того, встречаются конструкции, 
в которых используется трехслойное 
днище в районе форштевня вместо 
килевой балки. Такая конструкция не-
плохо выдерживает удары волн, чего 
нельзя сказать о точечном приложении 
нагрузки. При ударах о галечное или 
каменистое дно в относительно тонком 
наружном слое стеклопластика воз-
никают мелкие трещины, происходит 
смятие и расслоение наполнителя (лю-
бого, не только пенопласта). Попавшая 
внутрь вода зимой замерзает, в резуль-
тате чего от обшивки отслаивается со-
седняя часть наполнителя, а сам напол-
нитель растрескивается и после спуска 
набирает новую порцию воды. 

Авторы вспоминают случай, кото-
рый произошел с нашим одноклубни-
ком, владельцем водоизмещающего 
катера, созданного на базе стеклопла-
стиковой спасательной шлюпки. При 
выходе в залив катер задел бортом ка-
кую то деревяшку. Удар был слабый, но 
на борту осталась глубокая царапина 
(по-видимому, из деревяшки торчало 
что-то металлическое). Решили под-
нять катер, чтобы заделать царапину. 
Но после подъема из «царапины» по-
лилась струйка воды. Так как и через 
час после подъема вода из «царапины» 
продолжала выливаться, то, по советам 
одноклубников, было просверлено еще 
несколько небольших отверстий около 
киля. В общей сложности из пластмас-

сового заполнителя вылилось не менее 
полутонны воды.

В это время другой член клуба пе-
ределывал списанный аналогичный 
рабочий стеклопластиковый катер в 
туристский. Посмотрев на вытекаю-
щую воду, он вырезал болгаркой все 
внутреннее днище, и не зря: пенопласт, 
особенно в районе киля, весь превра-
тился в черную жижу. Вот почему та-
кие катера для туристских плаваний 
использовать нежелательно.

Но вернемся к стоянкам. К со-
жалению, найти место, где можно 
встать, не используя якоря, удается не 
всегда. Поэтому, чтобы удержать нос 
или корму (точнее, купальную плат-
форму) в точке с минимальным за-
пасом по глубине и на минимальном 
расстоянии от берега, запас по глубине 
выбирают, исходя из возможной вы-
соты корабельных или ветровых волн. 
Устроить такую стоянку ниже плотин, 
где колебания уровня воды достигают 
значительных величин, можно, только 
соорудив мостки. По мере удаления от 
плотины амплитуда колебаний мед-
ленно уменьшается. Например, на 
Нижней Свири колебания уровня ±0,1 
м наблюдаются на расстоянии 50 км 
ниже плотины. На крупных озерах или 
реках и каналах, соединенных с ними, 
уровень воды может измениться за 
счет ветрового нагона воды. Поэтому 
на таких стоянках при усилении ветра 
необходимо следить за изменением 
уровня воды и своевременно отводить 
катер дальше от берега. Особенно вни-
мательно придется следить за уровнем 
воды, когда ее запас в носу и в корме 
одинаков, так как в этом случае при 
осушке стащить катер на глубину будет 
тяжелее всего.

 На реках и каналах, в местах, где 
часто образуется опасная для стоянки 
катера придонная волна, берега, «об-

Рис. 2. Стоянка катера около берега

а) б) в)
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работанные» такими волнами, как 
правило, отмелые, без водорослей, 
и глубины в 0.5 м располагаются в 
8–10 м от уреза воды, как будто сама 
река предупреждает капитана о том, 
что здесь останавливаться у берега 
опасно. Распространяясь по неболь-
шим сужающимся заливам, придонная 
волна иногда даже усиливается. Заходя 
в устья речек, она приводит к образо-
ванию сильного течения, а колебания 
уровня воды может превысить 0.5 м. 
По этой причине, прежде чем встать 
на стоянку в сомнительных местах, 
встаньте на якорь на краю фарватера, 
дождитесь прохода пассажирского те-
плохода и посмотрите, что творится на 
предполагаемой стоянке. При стоянке 
на якоре на судоходной реке бортовую 
лодку лучше спустить за корму, чтобы 
исключить ее соударения с катером 
при прохождении VIP-катеров.

На реках и озерах обычно встают 
перпендикулярно к берегу, в этом слу-
чае от ветровых и корабельных волн в 
среднем качка меньше. С точки зрения 

качки вставать кормой к берегу лучше. 
Но это возможно только при наличии 
колонки или ПМ. Кроме того, при та-
кой стоянке должен быть больший 
запас по глубине, особенно если дно 
каменистое. Действительно, кратков-
ременное касание дна плоской кормо-
вой частью днища значительно опас-
нее, чем носом, особенно при наличии 
наружного фальшкиля у форштевня. 
Схема, показанная на рис. 2, б, имеет 
преимущества только при разнесении 
тросов, которые крепятся к носовым 
уткам как можно дальше вдоль берега, 
так что бы угол между ними прибли-
жался к 160°. В этом случае боковые 
силы, действующие на катер, прак-
тически полностью воспринимаются 
тросами, что обеспечивает его устой-
чивую стоянку. Якорь при этом удер-
живает катер только от продольных 
сил, которые, как было показано выше, 
относительно невелики. 

Устанавливать катер вдоль берега 
(см.рис. 2, в) целесообразно в не-
широких протоках и проливчиках, 

в которых ветровые волны распро-
страняются, как правило, вдоль бе-
рега. Кроме того, вставать вдоль бе-
рега целесообразно в устьях речек и 
в заливчиках, соединяющихся с су-
доходной рекой, куда могут заходить 
придонные волны. Один, а то и оба, 
могут быть заменены шестами, тогда 
один из концов шеста прикрепляется 
к уткам катера, а другой – к деревьям 
или колам на берегу. 

Особенно внимательно следует вы-
бирать стоянки на крупных водоемах. 
Прежде чем стать на якорь, заранее 
рассмотрите варианты действий при 
усиление ветра. Сниматься с якоря, 
как правило, необходимо раньше, 
чем он поползет. После того как якорь 
«сорвет», катер обычно разворачива-
ется поперек ветра, и часто завести 
его нос против ветра после подъема 
якоря вы уже не успеете. В этом слу-
чае лучше не тратить время на подъем 
якоря, а выбросить якорный трос за 
борт (к концу троса должен быть при-
вязан пенопластовый буек). §


