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От редактора

Неспокойно стало. Теряются или, точнее, сти-
раются границы осознанного. Ну, понятное 
дело, политика  — дорогой первооткрыва-

телей Антарктиды идем, к тому же в наступившем 
году и об Арктике подумать следует: «разморажи-
вается», принятое в далеком 1959 г., соглашение о 
запрете претензий на арктический шельф.

Вокруг, да около больших парусников  — сплошь 
яхтенные «прожекты» и проектики: тут и медве-
ди белые, и аборигены полинезийские, и казаки 
мальтийские, и норвеги норвежские... Понятно, что 
инерционное восприятие и русское «авось», что 
называется, нашли друг друга. Вот и мы — по инер-
ции — выпустили очередной номер «Людей Ветра»: 
авось, все, о чем анонсировали, получится.
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4 События
Географию и календарь мировых регат и выставок смотрите 
на карте событий. Далее — мероприятия российского «кали-
бра». Анонс исторического похода парусного клуба «Шки-
пер» — по местам боевой славы Российского флота. Новая, 
захватывающая дух, кругосветка учебного парусного судна 
«Крузенштерн». Для тех, кто отмечает День международной 
солидарности трудящихся, — где встречать Первомай? Один-
надцать регат на выбор: Греция, Казахстан, Корея, Таиланд, 
Турция, Франция и Хорватия. Материал подготовлен редак-
цией «ЛВ».

12 Специальный репортаж
Репортаж «ЛВ» с места события: на акватории Средиземного 
моря в Турции во время проведения регаты Ocean Medi Cup. 
Уникальная регата — организаторы «взяли в оборот»  «ме-
дийщиков».  Регата проводилась в первый раз и собрала семь 
лодок.  Подробности в материале «Турецкие каникулы».

16 Актуально
Продолжаем юридический «ликбез». Об обязанностях и зо-
нах ответственности судоводителя читайте в статье «Судово-
дитель разумный» от «морского юриста» Дмитрия Гуренко. 
Читатели «ЛВ» могут получить бесплатно краткие юридиче-
ские консультации от автора:  т. 517-21-46; iyt@list.ru

18 Экипировка 
Белая подошва уходит в прошлое, и современные технологии 
дают яхтсменам свободу выбора и цвета, и подошвы, и много-
го другого... Обозреватель «ЛВ» Катарина Брауэр снизошла 
до самых ступней — обсуждения достоинств и недостатков па-
лубной обуви. Читайте – «Яхтсмен в сапогах». Правда, в ста-
тье все больше — о достоинствах, да и так иначе —  материал 
подготовлен при содействии сотрудников магазина  SEASHOP 
www.seashop.ru.

20 Люди Ветра
«Возрождение  парусной яхты «Пан» — рассказ о том, как 
группа единомышленников обзавелась маленькой лодочкой, 
восстановила её, практически перестроив, и таки выбралась 
за Подмосковье и окрестности. Материал подготовлен экипа-
жем яхты.

24  Школа
 «Rays — школа яхтенных капитанов» — интервью Евгении Ка-
занской с директором и учениками школы, а также календарь 
парусных проектов и экспедиций школы на 2009 год. Фото-
графии Национальной ассоциации шкиперов.
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29  Взаимопомощь
Попросить помощи яхтенного сообщества можно здесь.   
В этом номере — беда яхт-клуба в Петрозаводске. Обраще-
ние Сергея Яковлевича Мошковского.

30 Своими руками
Продолжение серии статей Михаила Хавина об опыте рекон-
струкции и самостоятельного ремонта яхты проекта «Картер-
30».  В прошлом номере были описаны работы, связанные с 
погоном генуи. В этом номере в статье  «Улучшаем «Картер» 
речь идет о мероприятиях на кокпите. 

32  Фоторепортаж
Фотоматериалы яхт-клуба «Семь футов». «Кубок залива Пе-
тра Великого» - фото Леонида Дубейковского. «Dokdo cup» — 
 фото Дмитрия Сапрыкина. 

36  Личный опыт
Рассказ яхтенного капитана Юрия Рыбакова «Хроника одного 
штормования» дает возможность из «первых рук» узнать о со-
бытиях, происходивших летом 2008 года на акватории Белого 
моря на лодках «Браво» и «Белая ночь». Инициатива созда-
ния библиотеки аварийных ситуаций в журнале «ЛВ» и сети 
интернет принадлежала капитану — Михаилу Хавину.

Материал «Норвежский поход» Артёма Козырева появил-
ся в результате проходившего в «ЖЖ»   (http://community.
livejournal.com/yachting_rus) конкурса «ПОД ПАРУСОМ 
2008». В результате голосования участников яхтенного 
интернет-сообщества работа победила с большим отрывом. 
И теперь публикуется в «ЛВ», а автор получил годовую под-
писку на журнал.

46  Акватории
Информационный спонсор рубрики — Национальная ас-
социация шкиперов RAYS. «Скандинавские дневники» — 
 заметки о путешествии  по норвежским фьордам на яхте 
«Natali» экипажа в составе А. Панасенко, Ю. Начевкина, С. 
Федотова, Е. Куликовой. Фото и текст  (редакция «ЛВ»)  — 
Алексей Панасенко. 

54  Книжная полка 
Обзор книг яхтенной и около-яхтенной тематики: « Парусная 
азбука», «Паруса Волгограда», «Большая тайна океанов».  
Материал подготовлен редакцией «ЛВ».

55  Хроника: осень-зима '08
Редакционный материал о прошедших событиях и мероприя-
тиях. Читать не стоит — просто — дань обязательствам.  

56  Яхтенная телепрограмма 
на «Ocean-TV»

29

32

40

46

55

36

Артём Козырев

Евгения Казанская

Алексей Панасенко

Юрий Рыбаков

Михаил Хавин

http://livejournal.com/yachting_rus
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1 Кубок «Кредит Свисс Трофи»  
(Primo Cup — Trophee Credit Suisse)

12‑15.02, Монако
Класс: Dragon, Star, J / 24

2Зимний чемпионат класса 
«Финн» (Finn Mid-Winters)

12‑15.02, Форт Лоундердал 
(Флорида, США)
Класс: Finn

3Международная неделя в Каннах 
(Semaine Internationale Cannes)

17‑20.02, Канны (Франция)
Класс: Finn

4Империя ски яхтинг 
(Imperia Ski Yachting)

19‑22.02, Империя (Италия)
Класс: Optimist, 29er

5Международный кубок Карнивал 
(International Carnival Cup)

20‑22.02, Опатия (Хорватия)
Класс: Optimist

6 «Лазер» Южной Франции — 
Средиземное море (South 

French Laser — Mediterranean)
22.02, Йер (Франция)
Класс: Laser

7Олимпийская неделя 
Андалузии — Карнивал трофи

25.02‑01.03, Кадиз (Испания)
Класс: 470, 49er, Laser

8Международная неделя в 
Каннах — класс «Дракон» (Semaine 

Internationale Cannes Dragon Class)
26.02‑01.03,Канны (Франция)
Класс: Dragon

9Предолимпийская регата Буэнос-
Айреса (Preolimpica De Buenos Aires)

27.02‑01.03, Буэнос-Айрес (Аргентина)
Класс: Star, Laser

1 Показ лодок в Будапеште
12‑15.03, Будапешт (Венгрия)

2Показ лодок в Майами 
(Miami International Boat 

Show & Strictly Sail Miami)
12‑16.03, Майами (США)

3Евроазиатский показ лодок 
(Euroasia Boat Show)

13‑22.03, Стамбул (Турция)

4 Международная выставка в Египте 
(Third Egypt International 

Boat Show 2009)
19‑22.02, Каир (Египет)

5Дублинский показ
18‑22.02, Дублин (Ирландия)

6Спорт и лодки  
(Zagreb Sport&Boat Show)

18‑22.03,Загреб (Хорватия)

7Лондонская выставка:  
лодки и рыбалка  

(The London Boat, Fishing 
and Leisure Show)
20‑22.02,Лондон (Великобритания)

8Международный показ 
лодок в Фредерисии

27.02‑01.03,Фредерисия (Дания)

9Международная ярмарка  
в Стокгольме (Stockholmsmässan)

28.02‑08.03, Стокгольм (Швеция)

10Показ лодок HISWA
03‑08.03, Амстердам (Нидерланды)

11Международный 
Дубайский показ лодок

03‑07.03, Дубай (ОАЭ)

12Международный показ лодок 
в Окленде

05‑08.03, Окленд (Новая Зеландия)

13 Австрийский показ лодок 
06‑08.03, Тульн (Австрия)

14 Выставка яхт  
в Абу Даби (Abu 

Dhabi Yacht Show)
12‑14.03, Абу Даби  
(Саудовская Аравия)

15 Морской салон в Мадриде 
(Salón Náutico de Madrid)

11‑15.03, Мадрид (Испания)

16Выставка «Вода и Ветер»
11‑15.03, Варшава (Польша)

17Международный показ 
лодок в Японии

12‑15.03, Йокогама (Япония)

2

6
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10Летний чемпионат 
(Campeonato De Verano)

28.02‑03.03, Буэнос-Айрес (Аргентина)
Класс: J / 24, Soling

11Регата «Хайнекен — Св. Мартин» 
(The St. Maarten  

Heineken Regatta)
05‑08.03, Антильские о-ва (Нидерланды)
Класс: Матчевые гонки

12Парусная олимпийская  
неделя в Сплите  

(Split Olympic Sailing Week)
04‑08.03, Сплит (Хорватия)
Класс: 470, 49er, Finn, Laser, Star

13Марсельская международная 
матчевая гонка

10‑14.03, Марсель (Франция)
Класс: Матчевые гонки

14Кубок Александра Великого 
(Alexander the Great Cup)

11‑15.03, Тессалоники (Греция)
Класс: 470, Finn, Laser, Tornado

15Чемпионат мира по парусному 
спорту для людей  

с ограниченным зрением (2009 IFDS 
World Blind Sailing Championship)
13‑21.03, Оз. Роторуа (Новая Зеландия)
Класс: Матчевые гонки

16Гонки вокруг о. Гренада
13‑15.03, Гренада

Класс: Матчевые гонки

17Чемпионат США среди 
многокорпускников  

(US Multihull Championship)
16‑20.03,Сан-Диего, 
Калифорния, США)
Класс: Hobie 16

18Кубок Европы 
в классе «Лазер» 

(Laser Europa Cup)
19‑22.03, Лугано (Швейцария)
Класс: Laser, вкл. 4.7, Radial

19Афинская 
Евроолимпийская неделя

22‑27.03, Афины (Греция)
Класс: 470, 49er, Finn, Laser, Star, Tornado

20Кубок Международной 
федерации яхтинга 

(ISAF Nations Cup 2009)
28.03, Порте-Алегре (Бразилия)
Класс: Матчевые гонки

21Чемпионат Западного полушария 
класса «Стар» (Star Western 

Hemisphere Championship)
29.03‑03.04, Миссиппи (США)
Класс: Star

18 Международный показ 
лодок в Норвегии

13‑22.03, Лильстрем (Норвегия)

19Показ лодок  
в Роузхилл гаден

13‑15.03, Сидней (Австралия)

20Международный показ 
лодок в Кувейте

24‑28.03, Кувейт (Кувейт)

21Мадридский показ лодок
25‑29.03, Мадрид (Испания)

22Хорватский показ лодок
28.03‑05.04, Сплит (Хорватия)

23Московская  
международная 

выставка яхт (MIBS) 
09-12.04, Москва (Россия)

24Международная 
специализированная  

выставка «Бот Экспо. Одесса»  
09-12.04, Одесса (Украина)

25Антибский показ яхт  
02-05.04, Антиб (Франция)

26Международный 
шанхайский показ лодок 

16-19.04, Шанхай (Китай)

25
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Зачем нам нужно помнить о значимых 
для российской истории событиях 
и их участниках? Как  минимум, для 

того чтобы не растерять остатки нацио-
нального самосознания, а в исторической 
перспективе — для удержания и приумно-
жения достижений наших предков, не ща-
дивших жизни во имя процветания Госу-
дарства Российского.

Одна из увлекательных и славных стра-
ниц российской истории связана со Среди-
земным морем. Этот регион издавна при-
влекал взоры могущественных властителей 
прошлого, ибо они понимали: кто контроли-
рует воды Белого срединного моря, тот вла-
деет миром.За контроль над Средиземкой 
в разные времена сражались финикийцы, 
египтяне, арабы, турки, греки, англичане, 
французы, итальянцы… и русские.

Все эти «места памяти» непосредствен-
ным образом связаны с российской исто-

рией, и сведения о них и об участниках 
великих событий, круто изменивших ход 
мировой истории, можно было бы просто 
почерпнуть из соответствующих историче-
ских источников.

Организаторы Ралли «Эскадра  — 
2009» предлагают желающим пойти 
дальше: отправиться в по местам боевой 
славы российского флота в Средиземном 
море, побывать в местах стоянок и сра-
жений наших эскадр, как следует просо-
литься и с головой окунуться в историю. 
Именно такой поход организует в этом 
году парусный клуб «Шкипер» в рамках 
программы «Ралли «Эскадра-2009» при 
участии Фонда поддержки национальных 
проектов. Участников похода ждёт масса 
интересного: различные экскурсии, свя-
занные как с местными достопримеча-
тельностями, так и с историей русского 
флота, встречи с ныне здравствующими 

потомками наших моряков, «вечерние 
посиделки» с рассказами о флотских тра-
дициях, о морских сражениях, о кораблях 
и эскадрах, об адмиралах и простых ма-
тросах. У каждого будет возможность не 
только поближе познакомиться с россий-
ской историей, но и лично почтить память 
русских моряков. Это важно.

Что  же касается яхтенной стороны по-
хода, то и тут скучать не придётся — будут 
вахты, ночные переходы, гонки, ветер, со-
лёные брызги в лицо, натруженные шкота-
ми руки, в общем всё, что приличествует 
яхтсмену, включая фото и видео съёмку и 
рассказ о походе на страницах россий-
ских журналов.

Для  тех, кто готов участию в «исто-
рическом походе», мы подготовили ин-
формацию об организации экспедиции, 
ознакомиться с которой можно на сайте 
www.skipperclub.ru. n

Ралли «Эскадра–2009»

Материал подготовлен парусным клубом «Шкипер»

http://?????.??/
http://www.skipperclub.ru/
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Итака

Санторини

ПаросПантеллерия
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№ 
п/п

Наименование порта,  
переходы

Расстояния  
на переходах   

(морские мили)

Расстояние 
 за сутки  

(морские мили)

Время перехода / 
время стоянки 

1. Калининград (Россия) — — 14.04.2009

2. Калининград – Бремерхафен (Германия) 843,0 140,5 6 суток / 20-23.04.09

3. Бремерхафен – Виго (Испания) 1083,0 154,7 7 суток / 30.04-03.05.09

4. Виго – Санта Круз де Тенерифе (Испания) 910,0 91,0 11 суток / 14-17.05.09

5. Санта Круз де Тенерифе – Гамильтон (Бермуды) 2560,0 102,4 26 суток / 12-15.06.09

6. Гамильтон – Чарльстон (США) 795,0 79,5 10 суток / 25-29.06.09

7. Чарльстон – Бостон (США) 858,0 107,3 9 суток / 08-13.07.09

8. Бостон – Галифакс (Канада) 384,0 128,0 3 суток / 16-20.07.09

9. Галифакс – Сент-Джонс (Канада) 543,0 135,8 4 суток / 24-27.07.09

10. Сент-Джонс – Рейкьявик (Исландия) 1423,0 142,0 10 суток / 06-09.08.09

11. Рейкьявик – Берген (Норвегия) 870,0 145,0 6 суток / 15-18.08.09

Впреддверии 190‑летия открытия 
«ледяного материка» Балтийская 
государственная академия рыбо-

промыслового флота и ряд общественных 
организаций выступили с инициативой 
проведения в 2009‑2010  гг. трансатланти-
ческого плавания учебного парусного суд-
на «Крузенштерн».

Выход парусника запланирован на 
апрель этого года из Калининграда. В  те-
чение 140 суток «Крузенштерн» обогнет 
Европу, далее проследует через Канар-
ские острова и Бермуды вдоль восточного 
побережья Северной Америки, после чего 
вернется домой, следуя через Рейкьявик, 
норвежский Берген и голландский Делф-
зейл. Этот участок трансатлантического 
плавания «Крузенштерн» пройдет в соста-
ве парусных судов  — участников всемир-
ной учебной парусной регаты «Tall ships 
«Atlantic Challenge».

В  2010  г. маршрут «Крузенштерна» по 
следам российских первооткрывателей 
Антарктиды планируется проложить через 
испанский Лас-Пальмас, далее пересечь 

Атлантику, посетить Рио-де-Жанейро и 
Монтевидео, после чего курс будет взят на 
южную оконечность Африки в Кейптаун, и 
далее  — возвращение через Дакар, Ка-
сабланку, Лиссабон и немецкий Бремер-
хафен. Эту часть экспедиции планируется 
завершить за 170 суток.

Кроме основного экипажа, в плавании 
на разных этапах примут участие около 
400 молодых людей из разных регионов 
страны, в основном  — курсанты рыболо-
вецких и военно-морских институтов, ка-
деты и юнги Молодежной морской лиги.

На  борту парусника планируется раз-
местить экспозицию, рассказывающую о 
роли России в открытии Антарктиды, ис-
следовании и освоении Южного океана 
и прибрежных вод Антарктиды, а также 
российской истории и культуре. По  за-
мыслу организаторов, экспедиция будет 
способствовать как формированию у мо-
лодых россиян патриотических чувств, так 
и повышению международного престижа 
России — как страны немало внесший в от-
крытие и освоение Мирового океана. n

Первый этап продлит-
ся с 14 апреля по  
1 сентября 2009 г. Па-
русник совершит пере-
ходы из  Калининграда 
к берегам Испании, 
далее направится к 
берегам Северной Аме-
рики и возвратится до-
мой через  Рейкьявик, 
Берген и Дельфзейл.  
За 140 дней будет 
пройдено 11586,0 миль
Количество суток:  
в море — 101,  
в портах — 39

Старт второго этапа 
назначен на 25 сентя-
бря 2009 г., а финиш — 
на 14 марта 2010 г. Па-
русник совершит пере-
ходы из  Калининграда 
к берегам Испании, 
далее направится к 
берегам Южной Амери-
ки, после чего посетит 
Кейптаун и  далее, оги-
бая Западную Африку и 
пройдя вдоль берегов 
Португалии, вернется 
домой через немецкий 
Бремерхафен. 
За 170 дней будет 
пройдено 18366,0 миль
Количество суток: 
в море — 131,  
в портах — 39

Всего за 308 дней 
экспедиции  будет 
пройдено 29952,0 мили
Количество суток:
в море — 232,  
в портах — 78

В январе 1820 г. российская экспедиция в составе шлюпов 
«Восток»  под командованием Беллинсгаузена и «Мирный»  
под командованием Лазарева открыла новый материк — 
Антарктиду. В 1947 г. у берегов Антарктиды вновь появились 
русские — советские моряки вели в этих водах китобойный 
промысел, а спустя десять лет советские ученые приступили  
к  комплексному  исследованию Южного океана  
и прибрежных вод Антарктиды

 Трансатлантическая  
 экспедиция  
«Крузенштерна»

Проект маршрута Трансатлантической экспедиции  «Крузенштерна» 2009-2010 гг.
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12. Берген – Дельфзейл (Голландия) 444,0 148,0 3 суток / 22-26.08.09

13. Дельфзейл – Калининград 837,0 145,5 6 суток / 01-25.09.09

14. Калининград (Россия) — — 25.09.09

15. Калининград – Зеебрюгге (Бельгия) 1026,0 146,6 7 суток / 05-09.10.09

16. Зебрюгге – Лас-Пальмас (Испания) 1625,0 139,6 12 суток / 21-25.10.09

17. Лас-Пальмас – Рио-де-Жанейро (Бразилия) 3523,0 140,9 25 суток / 19-23.11.09

18. Рио-де-Жанейро – Монтевидео (Уругвай) 1028,0 146,8 7 суток / 30.11-03.12.09

19. Монтевидео –Кейптаун (ЮАР) 3649,0 145,9 25 суток / 28.12.09-02.01.10

20. Кейптаун – Уол-Фиш Бэй (Намибия) 705,0 141,0 5 суток/ 07-10.01.10

21. Уол-Фиш Бэй – Дакар (Сенегал) 2982,0 149,1 20 суток / 30.01-03.02.10

22. Дакар – Касабланка (Марокко) 1319,0 146,6 9 суток / 12-16.02.10

23. Касабланка – Лиссабон (Португалия) 326,0 108,7 3 суток / 19-23.02.10

24. Лиссабон – Бремерхафен  (Германия) 1290,0 143,3 9 суток / 04-08.03.10

25. Бремерхафен – Калининград 843,0 140,5 6 суток / 14.03.10

Ф
от

о:
 Ю

ри
й 

М
ас

ля
ев
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Греция, Турция

C  25 апреля по 2 мая  в акватории 
Эгейского моря проводится международ-
ная регата «Банзай Покоряет Мир’2009». 
Соревнования проводятся для двух типов 
крейсерских яхт: 43 и 39 футов, к участию 
в регате  допускаются все желающие, не-
зависимо от яхтенного опыта. Проект жур-
нала «Банзай», реализуется с 2008 г.

Тайланд, Лаос

С 28 апреля по 12 мая Ассоциация со-
действия бизнесу (г. Челябинск) проводит 
приключенческий тур «Восточная Боссов-
ка». Тур включает пребывание в Бангкоке, 
сплав на байдарках по реке Квай, яхтен-
ное путешествие на о. Пхукет и, разумеет-
ся, тайский массаж. Статус мероприятия – 
отдых и развлечения с элементами яхтинга. 
Сайт:  http://assobiz.ru/dreams

Хорватия 

С 30 апреля по 9 мая  компания «Бава-
рия Яхтс» проводит регату «Bavaria Cup 
Light — 2009». Соревнования проводятся 
на акватории Адриатического моря в рай-
оне городов Биоград, Хвар, Сплит и остро-
вов Корнатского архипелага (Хорватия). 
Планируется проведение серии из восьми 

гонок на парусных яхтах типа Bavaria 47 
Cruiser и Bavaria 46 Cruiser. Статус меро-
приятия — спортивный с элементами по-
знавательного туризма.  http://bavaria-
yachts.ru/regata2.php

Эгейское море, Греция 

С 30 апреля по 6 мая туристическая ком-
пания «Дилайла» организует яхтенный тур 
в Грецию под названием «Весенняя регата 
«Эллада-2009». В мероприятии могут при-
нять участие все желающие, независимо 
от яхтенного опыта. Статус мероприятия: 
развлечения, отдых, приобщение к яхтингу. 
Сайт: http://dilaila.ru

Корейский полуостров 

С 1 по 5 мая Федерация парусного спор-
та Республики Корея проводит междуна-
родную  регату «Третий кубок адмирала 
Ли Сун Сина» среди крейсерских яхты  
длиной 35 футов и более. Место прове-
дения: Республика Корея, Пусан. Статус  
мероприятия — спортивный. Сайт: http://
www.ksaf.org/

Казахстан 

С 1 по 8 мая в г. Балхаш на акватории 
одноименного озера проводится междуна-

родная регата по парусному туризму «Ку-
бок Балхаша». Организатор мероприятия 
—  экологический союз «Табигат». Статус 
мероприятия – спортивный. 

Хорватия 

С 1 по 10 мая  проводится соревнование 
«Регата Wind Cup 2009». Регата пройдет 
на акватории Адриатического моря в рай-
оне городов Биоград, Хвар, Сплит и остро-
вов Корнатского архипелага (Хорватия). 
Статус мероприятия: любительский яхтинг 
с элементами развлечения. Сайт: http://
www.wind-cup.ru/race/

Французское Средиземноморье 

Со 2 по 9 мая на акватории Лазурного 
побережья Франции проводится седьмая 
российская регата «Лазурный берег 2009». 
Организатор мероприятия — компания 
«Милленниум». Регата проводится в двух 
классах яхт: 40 футов и 47 футов, с раздель-
ным зачетом. Статус регаты — любительский. 
Сайт: http://www.myachts.ru/index.html

Турецкое Средиземноморье 

Со 2 по 9 мая в акватории турецкого 
побережья Средиземного моря состоится 
пятая  «Русская парусная Неделя Volvo». 

Встречаем 
    Первомай

http://assobiz.ru/dreams
http://yachts.ru/regata2.php
http://dilaila.ru/
http://www.ksaf.org/
http://www.wind-cup.ru/race/
http://www.myachts.ru/index.html
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В 2009 году запланирован старт 
первого яхтенного фестиваля 
«ЧАЙКА/МАРТИ». Организатор 

мероприятия  — ассоциация «ЯХТИНГ-
РТ» — планирует проводить фестиваль 
ежегодно на базе ассоциации в Марти 
Марине и на прилегающей к ней аква-
тории турецкого берега Эгейского моря. 
Время проведения фестиваля: одна не-
деля, начиная c первой субботы мая. В 
2009 году фестиваль пройдет в период 
со 2-го по 9-е мая. 

Дружеская фан-регата включает четы-
ре коротких дневных гонки на акватории 
заливов Хисарону и Ешилова. В регате 
принимают участие российские и ино-
странные яхтсмены на собственных яхтах, 
а также на чартерных лодках, арендуе-
мых в базирующихся в Марти Марине 
международных чартерных компаниях.

Вечерние программы с вручением 
призов за гонки, сольным и хоровым ис-

полнением морских песен, конкурсом 
исполнителей морских песен, соревно-
ванием по перетягиванию каната, со-
ревнованием по вязанию морских узлов 
и дискотекой.

Большая экскурсионная и развле-
кательная программа по местам Юго-
Западного региона Турции — древней 
страны Карии. Экскурсия на турецкую 
верфь в Бозбуруне и знакомство с тех-
нологией строительства традиционных 
турецких яхт «Гулет». Экскурсии в самое 
старое село региона Баыр, которому 
около двух тысяч лет, ковровую фабри-
ку в селе Тургут, на водопады в районе 
деревни Сельмие, в дельфинарий в отеле 
Мармарис Резорт,  а также экскурсия в 
старейшую марину Мармариса Нетцель 
Марину. Для желающих будет организо-
вана поездка в город Мармарис, где по-
сле неутомительного шоппинга вас ждет 
традиционный хаммам и другие «турец-
кие радости».    

http://www.yachting-rt.ru/festival.html

Контакты:
Анатолий Большаков

Тел. +7-916-161-30-81 (В России),
Тел. +90-537-270-07-81 (В Турции).

E-mail: yachting.rt@gmail.com

Совместный проект компании «Volvo Car 
Russia» и  Русского яхтенного центра, 
предоставляющий всем желающим приоб-
щиться к хождению на яхтах. Статус меро-
прития — любительский с элементами по-
знавательного туризма. Сайт: http://www.
ryc.ru/events/3821/

Турция, Бодрум 

Со 2 по 9 мая в акватории турецкого 
побережья Средиземного моря состоит-
ся весенняя регата яхт-клуба «Кабестан».  
В регате принимают участие крейсерские 
яхты. Статус мероприятия — любительский 
«с серьезными гоночными элементами, 
конечно же!». Сайт: http://www.kabestan.
co.uk/regatta/turkey2009/

Эгейское море, Турция 

Со 2 по 9 мая ассоциация «Яхтинг-РТ» 
планирует провести первый ежегодный 
яхтенный фестиваль «Чайка/Марти» 
(Chaika/Marti). Фестиваль будет прово-
диться в Турции в Марти Марине и на при-
легающей акватории Эгейского моря. Пла-
нируется проведение четырех  коротких 
дневных гонок на акватории заливов Хиса-
рону и Ешилова, а также развлекательная 
и экскурсионная программы. Статус меро-
приятия: «дружеская фан-регата». 

http://www.yachting-rt.ru/festival.html
+7-916-161-30-81
+90-537-270-07-81
mailto:yachting.rt@gmail.com
http://ryc.ru/events/3821/
http://www.kabestan/
http://co.uk/regatta/turkey2009/
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В известной мере Турция стала ближе Подмосковья. Что три часа по пробкам на машине, 
что три часа на самолете, какая, собственно говоря, разница. К тому же такая не 
обременительная для кошелька поездка удлиняет парусный сезон, а значит, доставляет 
удовольствие, что, как известно, продлевает жизнь… За этим туда и едут

Турецкие  
каникулы

Ксения Королёва

Фильм о первой регате можно  
посмотреть на канале «Ocean-TV»
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Дорога заняла много больше 
времени, чем я думала, по-
скольку чартерных рейсов 

до Фетхие в это время года уже нет, 
пришлось лететь на перекладных до 
Стамбула, а затем добираться вну-
тренними линиями и автобусом уже 
до места — маленькой скромной го-
стиницы рядом с мариной. В городе 
тепло, на улицах пальмы, огромные 
цветы… Чужая, уютная осень.

На  сон грядущий прошлись по 
набережной. У причалов скопилось 
множество рыбацких лодок, сети 
выложены по внутреннему краю 
дорожки и накрыты какими‑то 
тряпками, издали сложно дога-
даться, что это такое. Там  же, на 
набережной, металлическая ста-
туя летчика Фетхи Бея, в честь ко-
торого в 1934 г. был назван город. 
Потом повернули от моря, прошли 
вдоль подсвеченных огоньками 
торговых рядов до ресторанчика, 
в котором на следующий день на-
мечался официальный ужин в честь 
открытия регаты.

Утром приехали остальные участ-
ники  — те, кто добирался через 
Анталию. Все вместе отправились 
в марину, вещи сгрузили в общую 

кучу, на охрану которой тут же за-
ступила невесть откуда взявшаяся 
специальная тетенька. Осталось не-
много времени на осмотр города.

Фетхие
У меня сложилось ощущение, что 

Фетхие — больше Турция, чем ев-
ропейский Мармарис, в котором я 
бывала до этого. Скрученные улит-
кой восточные улицы, бесконечные 
забегаловки и лавочки, но все 
более плотное, что  ли. Не  очень 
яркие ковры, запах прянностей, 
оливковое масло, мед и сувениры, 
некоторые из которых банальными 
не показались. В  одном магазин-
чике продавалась совершенно 
невероятная керамика местного 
дизайнера, стоила она прилично, 
и помню я ее до сих пор. Не смог-
ла удержаться от процесса покуп-
ки натурального оливкового мыла 
ручной работы — о чем не жалею.

В  городе много магазинов, 
торгующих подделками. Один из 
наших товарищей купил в таком 
бутике «настоящие швейцарские» 
часы  — на период гонки. Стоили 
они около двухсот евро, и это дало 
возможность всем причастным к 
покупке бесплатно и неоднократ-
но пользоваться интернетом вла-
дельца лавки.

Еда
Чтобы почувствовать место, 

надо принимать его по частям, в 
том числе и пищу. Так мне кажет-
ся. На  улице можно совершенно 

безбоязненно есть шаурму из ба-
ранины, ибо она хороша, хотя до-
роже, чем в Москве. Кофе можно 
пить, где угодно — он хороший по-
всеместно, и дешевый. Рыбу турки 
готовить, похоже, не умеют, но ее 
свежесть в известной мере ком-
пенсирует эту особенность. Зелень 
стоит копеек, и есть смысл погло-
щать ее в больших количествах от-
дельно или в салатах.

Но  самое главное  — осенние 
фрукты. Зеленоватые тонкокожие и 
невероятно ароматные апельсины, 
гранаты, дыни рыже-зеленые, либо 
темно-зеленые, с грубой кожей, ско-
рее похожие на тыквы… Спелые — с 
медовой ароматной мякотью — по-
хожи на те, которые привозил мне 
в детстве отец из среднеазиатских 
командировок, а недоспелые напо-
минают огурец с запахом дыни, и 
тоже хороши, но по‑своему.

В  поисках дыни мы пошли на 
фруктовый рынок, но оказались на 
рыбном. Огромные ряды рыбы и 
только две точки с фруктами. Поз-
же нашли «настоящий» рынок, но 
случилось это уже ночью — покупа-
телей нет, одни охранники, они же 
ночные продавцы. У них и купили, 
что хотели.

Регата
Регата прошла по маршруту: Фет-

хие — Хамам-Бей — Олю Дениз — 
Сарсала  — Капи-Крик  — Фетхие. 
Это были круговые (старт и финиш в 
одном месте) и линейные гонки (раз-
ные места старта и финиша); длина 

Турецкие  
каникулы На акватории Среди-

земного моря с 1 по 8 
ноября 2008 г. прошла 
первая парусная 
регата «Ocean Medi 
Cup», организованная 
телеканалом «OCEAN-
TV» и «Русским между-
народным парусныи 
клубом». В ходе семи 
гонок участники прош-
ли 140 морских миль. 
В гонках участво-
вало семь круизных 
лодок «Beneteau» 
серии «Ciclades 43.4». 
Однотипность лодок 
позволила участникам 
регаты соревноваться 
по приходам, а не под-
считывать результаты 
по «обмеру». Это 
избавило организато-
ров от объяснений с 
новичками, искренне 
не понимающих, 
почему они стали, на-
пример, третьими, хотя 
«приехали» первыми.
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дистанции от 10 до 20 морских миль 
в расчете на четыре-пять ходовых 
часов. После финиша каждого этапа 
яхты заходили в живописные бухты, 
где все собирались вместе: судей-
ские считали результаты, организа-
торы подводили итоги дня, участники 
общались… Незабывемой частью 
регаты стали литературные вечера 
Алекса Дубаса.

Итак: семь гонок, семь лодок, 
семь капитанов, семь команд. Ко-
манда телеканала «Amazing Life /  
Удивительная жизнь»  — капитан 
Ростислав Новодережкин; сборная 
команда «Перцы» (представители 
телеканала «Gameland» и компании 
«Media3»)  — капитан Александр 
Пчеловодов; «Ocean Team» — Роман 
Терехов; «Друзья Океана» — капи-
тан Владимир Менчинский; компа-
ния «Световые технологии»  — ка-
питан Владимир Нога; «Рыбаки под 
Серебряным дождем»  — капитан 
Александр Ермолаев; самая стиль-
ная команда  — «Gant», в составе 
которой была вторая часть «рыба-
ков» — капитан Елена Морозова.

Погода радовала каждый день, 
температура воды +22, воздуха на 
три градуса выше. Всё было, как по 
заказу. Кроме ветра. Впрочем, шти-
левые гонки в этих широтах дают 
прекрасную возможность загорать 
и купаться по ходу регаты, но в этом 

мало спорта. Пришлось судейским 
потрудиться: сначала искали место, 
где хоть что‑то дует, а потом загоня-
ли туда участников, сообщая им по 
рации радостную весть.

Организаторы мероприятия сде-
лали всё, чтобы накал спортивных 
страстей не утихал от открытия до 
окончания регаты. Интрига сохра-
нилась до последней гонки — глав-
ным образом это заслуга Ильи Де-
нисенко — руководителя судейства. 
Правила допускали «выкидышную» 
гонку  — один наихудший результат 
не попадал в окончательный подсчет. 
Кроме того, подсчет производился не 
просто по приходам, а ранжировал-
ся по месту прихода, т. е. разрыв по 
баллам уменьшался к концу списка. 
Таким образом, правила допускали 
возможность «сюрпризов», что на-
зывается под занавес. В  последней 
гонке лодка «Рыбаков под Серебря-
ным Дождем», неожиданно для всех 
показала, кому на протяжении ре-
гаты она смотрела в кильваторный 
след, и приехала первой, тем самым 
изменив результаты казалось  бы 
окончательной таблицы.

Первое место с отрывом в полто-
ра очка заняла команда телеканала 
«Amazing Life / Удивительная жизнь», 
которая упорством не раз удивляла 
участников регаты. Команда выи-
грала главный приз — кубок «Ocean 

Medi Cup», а все участники получи-
ли сертификат «International Yacht 
Training», подтвержающий квали-
фикацию «International  Crew».  Вто-
рое место заняла команда «Ocean 
Team», третье  — «Световые тех-
нологии», четвертое  — «Перцы», 
пятое  — «Рыбаки под Серебряным 
Дождем», шестое — «Друзья Океа-
на» и седьмое — «Gant». Экипажи, 
занявшие второе и третье места, 
были награждены сертификатами, 
подтверждающими квалификацию 
«Introduction to Yachting». Участни-
ки команды «Световые технологии» 
выиграли карточки партнера рега-
ты — компании «Gant», предостав-
ляющие скидку на все коллекции 
этой марки. Компания «Gant» также 
предоставила участникам рега-
ты спортивные майки, а шкиперы 
соревновались в толстовках этой 
фирмы. «Перцы» получили карточ-
ки «Jack Rabbit & Slims», партнера 
регаты по гастрономической части.

Каждый участник получил удиви-
тельный яхтенный опыт, море, солн-
це и подписку на журнал «Люди 
Ветра». В  общем, проигравших не 
было, и все команды уже подтвер-
дили готовность участвовать в рега-
те «Ocean Medi Cup 2009», в ходе 
которой команда «Amazing Life» 
будет защищать право обладания 
кубком регаты. n

OCEAN MEDI CUP — 
любительская регата 
для профессионалов 
медийного бизнеса. 
Мероприятие объеди-
няет конкурентов в 
своей отрасли, предо-
ставляя им возмож-
ность соревноваться 
при помощи «веревок» 
и «тряпок». При этом 
выигрывает массовый 
яхтинг, используя в 
пропагандистских 
целях мощные и 
качественные инфор-
мационные каналы. 
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Зададим себе простой вопрос: зна-
ем  ли мы все международные до-
говоры, законы, подзаконные акты, 

правила, приказы министерств и ведомств, 
применимые к судоводителям? Если нет, 
давайте остановимся на самых важных. 
Самая важная обязанность всех, кто ходит 
под парусом, мотором, на веслах и даже 
того, кого буксируют  — предотвращение 
опасности для человеческой жизни. Это 
положение содержится и в ст. 6 Кодекса 
торгового мореплавания (КТМ), и в ст. 4 
Кодекса внутреннего водного транспор-
та (КВВТ), и в ст. 15 Правил плавания по 
внутренним водным путям. Другая важная 
обязанность капитанов регистровых и су-
доводителей маломерных судов заключа-
ется в оказании помощи любому лицу, тер-
пящему бедствие. Об  этом говорят статьи 

62 КТМ, ст. 30 КВВТ и ст. 11 приказа № 502 
МЧС РФ. Такая помощь должна быть ока-
зана, если нет серьезной опасности для 
своего судна и находящихся на нем людей. 
Обратим внимание читателей на то, что 
невыполнение данной обязанности ведет к 
преследованию по ст. 270 или 125 УК РФ. 
Первая, помимо штрафа, предусматрива-
ет для виновного лишение свободы сроком 
до двух лет, а вторая — до года. Уверяю, 
разговоры о том, что «вода была целых 28 
градусов Цельсия» и, что «не очень‑то он 
и тонул» на предварительном следствии 
не будут приниматься во внимание, а в 
суде — тем более.

Не  менее важной обязанностью для 
судоводителя является соблюдение норм 
международных договоров Российской 
Федерации, например, положения кон-

венции МППСС (Международные прави-
ла предупреждения столкновений судов 
в море). На  внутренних водных путях, 
судоводитель должен соблюдать нормы 
Правил плавания по внутренним водным 
путям Российской Федерации. Никогда 
не забуду моего инструктора по парусу и 
выражение его лица, когда я сказал ему, 
что мы не можем выходить на судовой ход 
под парусом. Вы когда‑нибудь, забывали 
чайник на плите? Вот он так же раскалил-
ся и шипел так  же. Сильно волнуясь, он 
вопрошал меня: «А  где ж тогда ходить?! 
А мы что, не люди?! Да хоть когда с кем 
чего случалось?! Да они что — не притор-
мозят?!». Питая бесконечное уважение к 
человеку, учившему меня ходить под па-
русом, должен сказать честно: РТ с бар-
жой толканием не притормозит, даже, 

Судоводитель  
разумный

В моей практике мне чаще, чем хотелось бы, попадаются люди,  
не представляющие меру ответственности человека, управляющего 
судном. Поэтому есть смысл разобраться, за что отвечает судоводитель, 
что он должен делать и что ему будет, если он не сделает того, что он 
должен был сделать

Дмитрий Гуренко
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если сильно захочет. Должен заметить 
следующее, если вы попали в аварию на 
дороге, возможны три варианта: он вино-
ват, вы виноваты, оба виноваты. Если вы 
попали в аварию на воде вариант, прак-
тически один: вы виноваты! Спрашиваете 
как так? Отвечаю! Открываем Правила 
плавания по внутренним водным путям 
Российской Федерации и смотрим ст. 
16‑17. По сути содержания этих статей су-
доводитель обязан сделать все, чтобы не 
допустить аварии. Если это «все» не сде-
лано, то виноват, за редким исключени-
ем, судоводитель.

Закон говорит о том, что судоводитель 
должен соблюдать правила эксплуатации 
судов и иметь удостоверение на право 
управления соответствующим судном. 
Кроме того, он должен пройти соответ-
ствующие учебные курсы и получить пра-
ва. И уж, само собой разумеется, что во 
время управления судном судоводитель 
должен быть кристально трезв. Когда об-
становка требует принятия быстрых и без-
ошибочных решений, лучше находиться в 
здравом, не замутненном уме. К тому же, 
санкция, предусмотренная КоАП РФ до-
статочно серьёзная. Согласно ст. 11.9 
управление судном судоводителем или 
иным лицом, находящимися в состоянии 
опьянения, а равно передача управления 
судном лицу, находящемуся в состоянии 
опьянения, влечет наложение админи-
стративного штрафа в размере от одной 
тысячи пятисот до двух тысяч рублей или 
лишение права управления судном на 
срок от одного года до двух лет.

Однако, как показывает опыт, законов 
недостаточно. Нужно еще придерживаться 
хорошей морской практики. Что  такое хо-
рошая морская практика? С  точки зрения 
судоводителя, хорошая морская практи-
ка — совокупность обычаев, выработанная 
на основе многовековой практики судо-
вождения и неуклонно выполняемая всеми 
разумными судоводителями. С точки зрения 
юриста, хорошая морская практика — дей-
ствие (или бездействие) предпринимаемые 
судоводителем для предотвращения причи-

нения вреда здоровью, жизни, имуществу, 
окружающей среде (приведенный список 
не является исчерпывающим) в неблагопри-
ятных обстоятельствах и / или для предот-
вращения таких обстоятельств. Судоводи-
тель обязан предвидеть наступление таких 
обстоятельств. С  точки зрения обывателя, 
хорошая морская практика  — соблюде-
ние того, что каждый знает, что он должен 
был бы делать, но по разным причинам не 
делает. Хотите пример? Пожалуйста! Всем 
понятно, что постоянное общение в эфире 
на пятом канале (на внутренних водных 
путях) является полезным занятием. Одна-
ко я много раз вызывал парусные суда по 
рации. Получил ответ только один (!) раз. 
Я догадываюсь, что на многих яхтах рации 
есть, иначе как они шлюзы проходят? Но от-
вечать не считают нужным.

И  наконец, судоводитель обязан при-
нимать все необходимые меры для защи-
ты окружающей среды. Казалось  бы, что 
может быть проще  — за борт мусор не 
бросай (штраф сто рублей) и нормативы 
содержания вредных веществ в выбросах 
двигателя не превышай (штраф до трехсот 
рублей). Состояние водоемов и их берегов 
красноречиво говорит о том, насколько 
соблюдаются в России природоохранные 
нормы. Как тут не вспомнить плакат на бун-
керовщике в одном из Волжских портов — 
«Ни  капли за борт!»  — и километровое 
пятно солярки вокруг. Будучи же за грани-
цей, мы не только не можем позволить себе 
солярку на воде, но даже цветок сорвать. 
Сорвав цветок на память об экзотических 
островах, можно не только налететь на се-
рьезный штраф, но лишиться возможности 
посетить это райское место вновь. Дра-
коновские меры? Но в результате строгих 
природоохранных мер из Сайменского во-
дохранилища, что в соседней Финляндии, 
можно пить воду, а пить воду из Клязмен-
ского водохранилища можно только после 
серьезных суицидальных размышлений. n 

Читатели «ЛВ» могут получить бесплатно 
краткие юридические консультации от ав-
тора:  +7(495)517-21-46; iyt@list.ru

Статья 270 УК РФ. Неоказание капитаном судна 
помощи терпящим бедствие
Неоказание капитаном судна помощи людям, тер-
пящим бедствие на море или на ином водном пути, 
если эта помощь могла быть оказана без серьезной 
опасности для своего судна, его экипажа и пассажи-
ров, — наказывается штрафом в размере до двухсот 
тысяч рублей или в размере заработной платы или 
иного дохода осужденного за период до восемнад-
цати месяцев, либо ограничением свободы на срок 
до трех лет, либо лишением свободы на срок до двух 
лет с лишением права занимать определенные долж-
ности или заниматься определенной деятельностью 
на срок до трех лет или без такового.

Статья 125 УК РФ. Оставление в опасности
Заведомое оставление без помощи лица, находяще-
гося в опасном для жизни или здоровья состоянии 
и лишенного возможности принять меры к самосо-
хранению по малолетству, старости, болезни или 
вследствие своей беспомощности, в случаях, если 
виновный имел возможность оказать помощь это-
му лицу и был обязан иметь о нем заботу либо сам 
поставил его в опасное для жизни или здоровья 
состояние, — наказывается штрафом в размере до 
восьмидесяти тысяч рублей или в размере заработ-
ной платы или иного дохода осужденного за период 
до шести месяцев, либо обязательными работами 
на срок от ста двадцати до ста восьмидесяти часов, 
либо исправительными работами на срок до одного 
года, либо арестом на срок до трех месяцев, либо 
лишением свободы на срок до одного года.

Из Правил плавания по внутренним водным пу-
тям РФ
Ст. 16. Для  предотвращения непосредственно 
угрожающей опасности или ее возможных послед-
ствий судоводители должны уменьшить скорость 
до минимальной и принять все меры, которые дик-
туются практикой судовождения или особыми об-
стоятельствами, даже если вынуждены отступать 
от настоящих Правил.
Ст. 17. В случае неуверенности в оценке ситуации 
(неясность в действиях других судов, неподача 
или неправильное подтверждение сигналов, по-
теря ориентировки, отсутствие или неисправность 
знаков навигационного оборудования и т. п.) су-
доводитель должен уменьшить ход или прекратить 
движение до выяснения ситуации.

mailto:iyt@list.ru
+7(495)517-21-46
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Основной компонентой яхтенной обуви является каучук. Важней-
шее свойство каучука — пластичность — было выявлено в 1820 г. 
Т. Хэнкоком. В 1839 г. Ч. Гудьир открыл способ вулканизации кау-
чука — сера, вступая в реакцию с углеродом, соединяет между со-
бой молекулы каучука, и вместо отдельных тонких цепочек получа-
ется многослойная структура. Резина, получаемая таким способом, 
мало меняет свои свойства в зависимости от температуры и  зна-
чительно прочнее каучука. В 1853 г. Гудьир продал патент на про-
изводство ботинок, сапог и защитной одежды предпринимате-
лю Х. Хатчинсону, который учредил компанию «гибкой резины».  
В настоящее время компания занимается выпуском повседнев-
ной и спортивной одежды и обуви, в том числе, и очень неплохой 
яхтенной. В  1972 г.  появился легендарный бренд компании —  
сапоги Regata — первые морские сапоги на нескользящей подошве, 
синие с двумя белыми полосками на голенище. Они были сделаны для 
Марка Пажо, капитана французской яхтенной команды, специально 
для Олимпиады в Мюнхене. 

Яхтсмен  
  в сапогах

скакивают с ноги за счет пошива и 
хитроумной шнуровки. Нужно, чтобы 
эти легкие и удобные туфли можно 
было быстро вычистить. Важным ка-
чеством хороших палубных туфель 
является плавучесть. Если каким‑то 
образом такой туфель окажется в 
воде, он не потонет, а будет плавать 
на поверхности. Для этой обуви осо-
бенно важна кожа, она должна быть 
износостойкая и мягкая (некоторые 
производители используют только 
свиную кожу), а нитки не должны 
быть подвержены гниению. Кожа 
специальным образом обрабаты-
вается, чтобы быть защищенной от 
воды, соли и ультрафиолета. Кожа 
настолько мягкая, что носить такие 
туфли можно и на босую ногу. Так и 
делают. На суше в таких туфлях мож-
но ходить по небольшим лужам и они 
не промокнут. Кроме того, вне палу-
бы у этой обуви появляется дополни-
тельная функция — по ней «больные 
ветром и морем» узнают «своих».

В  последнее время интенсивно 
развивается еще одно направле-

Яхтсмены  — это прекрасные 
мужчины, под белыми пару-
сами, одетые во все белое, 

включая туфли на белой подошве… 
Однако, похоже, этот образ уходит 
в прошлое. По-крайней мере, бе-
лая подошва.

Изначально подошва яхтенной 
обуви действительно могла быть 
только светлой, чтобы не оставлять 
следов на палубе. Сегодня техно-
логия изготовления палубной обу-
ви достигла такого уровня, что по-
дошва может быть любого цвета.  
Это сейчас не главное. Главное  — 
надежное сцепление.

У  современной обуви подошва 
может быть плоской или рельефной, 
иногда с очень красивым заворажи-
вающим рисунком. Но  красота эта 
предназначена не для эстетики, а для 
обеспечения максимального сцепле-
ния подошвы с палубой. Чем, серьез-
ней обувь, тем замысловатей может 
быть рисунок; выпуклости, чешуйки, 
рубчики работают как присоски, а 
бороздки служат для прохода воды. 
Хорошее сцепление с палубой дает 
яхтсмену шанс устоять на ногах на 
мокрой скользкой палубе, даже в не-
простых погодных условиях.

Внешний вид яхтенной обуви, 
конечно, важен, но скорее на бе-
регу. Обувь для яхты должна жить 
на яхте, для берега должна быть 
припасена еще пара ботинок. 

В  современных условиях разува-
ние или переобувание на борту 
не только требование хорошего 
тона, но и необходимость. Если в 
подошву попадет песок или мел-
кие камушки, то ботинки станут 
абразивом, и будут портить палу-
бу. Для  берега вполне достаточно 
обуви в «яхтенном стиле», которая 
внешне мало чем отличается от па-
лубных туфель.

И, наконец, при подборе обуви, 
главное учитывать ее назначение. 
Обувь на яхте нужна для того, что-
бы обеспечить защиту ее владельца. 
Даже в теплых комфортных условиях 
босиком по палубе лучше не пере-
двигаться: в самых неожиданных ме-
стах на яхте возникают блочки и вся-
кие другие железячки, которые так и 
норовят познакомиться поближе с 
босой ногой. Поэтому, нужно, что-
бы пальцы были защищены, а обувь 
хорошо фиксировалась на ступне. 
Для теплой погоды желательна обувь 
с закрытыми пальцами, при этом хо-
рошо вентилируемая. Для этой цели 
некоторые компании выпускают спе-
циальные яхтенные шлепки-вьетнамки 
на нескользящей подошве.

Самым востребованным видом 
яхтенной обуви являются, пожалуй, 
палубные туфли (deck shoes). Тра-
диционно они делаются из кожи или 
нубука, с нескользящей подошвой 
из натуральной резины. Они не со-
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ние индустрии палубной обуви  — 
кроссовки (regatta shoes). Это  — 
легкая, удобная, вентилируемая 
обувь, созданная с применением 
инновационных технологий. На-
пример, стельки кроссовок «Vortex 
»производства «Harken» сделаны с 
применением серебра, что позво-
ляет им после недели гонок «пах-
нуть как из магазина». Пустячок 
вроде, а приятно, особенно для 
окружающих. В  той  же модифи-
кации туфель используется специ-
альная дренажная система, обе-
спечивающая вывод воды наружу. 
Тоже приятно.

Нужны в яхтенном хозяйстве и са-
поги резиновые (waterproof boots). 
Такие сапоги сгодятся на плохую по-
году. Делают их из мягкой эластич-
ной резины, опять‑таки с нескользя-
щей подошвой. Внутри, как правило, 
есть подкладка из ткани (полиамид). 
Некоторые сапоги сверху голени-
ща снабжены специальной затяги-
вающейся манжетой для защиты от 
воды. Место в багаже такие сапоги 
занимают немного, поэтому в пу-
тешествия их лучше брать с собой. 
Но долго в них держать ноги не сто-
ит. Это вредно для здоровья. И  не 
тепло в них, хотя если на термоно-
ски надевать — совсем другое дело. 
В  общем, они призваны защитить 
ноги владельца от дождя и волны. 
Если  же планируется длительное 
путешествие или регата в суровых 
неласковых водах или в «несезон», 
то нужны сапоги для экстремальных 
условий (deck boots)  — верх со-
временной технологии производ-
ства палубной обуви. Как правило, 
это высокие сапоги — почти всегда 
до колена, но есть и 3 / 4. Помимо 
того, что они не скользят и не про-
мокают, они держат тепло, среди 
них есть «дыщащие», а некоторые 
еще снабжены системой выведения 
пота наружу. Как правило, верхний 
слой у них кожаный, либо комбини-
рованный — снизу кожа и мембран-
ная водонепроницаемая ткань выше 
ступни. Есть модели, сделанные из 
нубука, пропитанного специальным 
масляным составом, и есть целиком 
из искусственных тканей. Как  пра-
вило, используются такие материа-
лы как гортекс (gore-tex изначально 
был разработан именно для яхтинга) 
или кордура (сordura). Некоторые 
производители, например, Г. Ллойд 
используют аналоги гортекса. Ино-
гда сапоги также снабжены допол-
нительной манжетой для защиты от 
воды.

Важным элементом «экстре-
мальных» сапог является подошва. 
Для ее производства, как правило, 
используется натуральная резина 
с антискользящим покрытием и бо-
роздками отводящими воду. Такие 
сапоги должны быть удобны, хоро-
шо защищать лодыжку, легко чи-
стится, быстро и просто сниматься 

Палубные 
туфли Кроссовки Сапоги  

резиновые

Сапоги для  
экстремаль-
ных условий

Обувь для 
швертботов

Harken +
Sperry + + +
Storm bird + +
Aigle + + + +
Skipper Marine + +
Sebago + +
Helly Hansen + +
Timberland +
Dubarry + + +
Musto + + +
Henri Lloyd + + +
Gill + + + +
TBS «Terre Battue Synthétique» + +
Gaastra + +
Slam + + +
Rockports +
Mobydick +
Quay Side + + +

Навязчивой идеей  
американца Шварца 
было создание кожа-
ных ботинок, которые 
не пропускают воду.   
В 1973 г., 
когда эта идея увен-
чалась успехом, была 
создана  компания 
Timberland. Палубные 
туфли производятся из 
кожи и нубука с особой 
масляной пропиткой, 
не пропускающей воду, 
и обрабатываются 
составом с серебром, 
чтобы уберечь ноги от 
бактерий. Со временем 
туфли Timberland при-
обрели более легкую 
и тонкую подошву со 
специальными водоот-
водящими канавками.

Считается, что  
первые палубные 
туфли — топ-сайдер 
— появились в 1935 г.,  
а их изобретателем  
является Пол Сперри. 
Идею топ-сайдера 
«подсказал» своему 
хозяину пес — спани-
ель по кличке Принц. 
Однажды, прогулива-
ясь с собакой, Сперри 
обратил внимание на 
то, как псу на большой 
скорости удается 
уверенно держаться на 
гладкой поверхности 
льда. Вернувшись 
домой, Сперри с 
помощью резины, 
бритвенного лезвия и 
обыкновенных тапочек 
создал прототип ны-
нешних топ-сайдеров. 

и надеваться. Почти все современ-
ные модели снабжены специальной 
анатомической стелькой.

Для гонок на швертботах исполь-
зуются короткие водонепроницае-
мые сапоги с заниженным голени-
щем, как правило, неопреновые* 
(для тепла), со шнуровкой или, чаще 
с молнией (без применения метал-
ла), и липучкой, сбоку, обычно с 
внутренней стороны. Такие специ-
альные сапоги делаются с усиле-
нием на пятке, носке и «подъеме»; 
подошва для них делается мягкой и, 
ясное дело, нескользящей; для повы-
шения прочности швы обрабатыва-
ются специальным составом; молнии 
закрыты вставками, предотвращаю-
щими попадание воды внутрь обуви. 
Несмотря на гарантированный ком-
форт, такую обувь лучше не носить 
более суток, поскольку ногам все же 
надо «дышать».

Занимаются производством па-
лубной обуви как компании, спе-
циализирующиеся на производстве 
яхтенной одежды и обуви, так и 
универсальные производители  — 
спортивных товаров или обуви. 
В  приведенной таблице указаны 
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* Красным выделены компании, продукция которых представлена в России

*  Неопрен —  
мягкий, пористый, 
эластичный, водонепро
ницаемый материал, 
разновидность синтети
ческого каучука. 

крупнейшие производители палуб-
ной обуви. Предложенная класси-
фикация палубной обуви не является 
общепринятой и устоявшейся, к при-
меру, в каталогах многих иностран-
ных производителей под понятие 
«deck shoes» может попасть чуть ли 
не вся яхтенная обувь, а понятие 
«regatta shoes» можно переводить 
и как «палубные кроссовки», и как 
«гоночные туфли», и, возможно, еще 
каким-то образом. n
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Яхта «Пан», построенная группой энту-
зиастов по чертежам из журнала «Ка-
тера и яхты», была спущена на воду в 

1968 г. В ходе эксплуатации лодка показала 
достаточно высокие мореходные качества. 
Однако яхта уступала по ходовым каче-
ствам гоночным яхтам и, по сути, представ-
ляла собой прогулочное судно для активно-
го отдыха на внутренних водоемах.

C 1970  г. яхта поменяла много владель-
цев и капитанов, участвовала в различ-
ных гонках на акваториях Верхней Волги, 
Рыбинского водохранилища, Онежского 
озера и, естественно, в Подмосковье. 
В  1990‑х  гг. назрела необходимость капи-
тального ремонта, но в те времена до этого 
так дело и не дошло. «Пан» надолго встал 
на прикол во дворе московского яхт-клуба 
«Спартак». На  этом закончилась первая 
страница истории этой яхты.

Летом 2003  г. владельцем и капитаном 
яхты «Пан» становится Борис Лобач-
Жученко. После долгого и достаточно бес-
хозного хранения под открытым небом, 
яхта представляла грустное зрелище. Все 
внутренние переборки, банки, а также 
сама рубка, сгнили, внутри царила раз-
руха и запустение. Собрав команду, в ко-
торую вошли Володько Максим, Шаврин 
Михаил, а позже Османов Тимур, Земсков 
Андрей, Алексей Давыдов, Александр Без-

вугляк, Максим Долматов, было решено 
восстановить яхту. Подбирались люди не 
случайно. Все участники команды в свое 
время занимались парусным спортом, 
учась в Московском институте электрони-
ки и математики. Секция располагалась 
сначала на берегу Клязьминского водо-
хранилища в яхт-клубе «Буревестник», а 
затем на Химкинском водохранилище на-
против Речного вокзала.

Все казалось просто  — сделать новую 
рубку, вклеить переборки и произвести 
внутреннее обустройство. Тут‑то и воз-
никли первые трудности. Информация по 
проекту, содержащаяся в журнале «Кате-
ра и яхты», явно морально устарела и не 
годилась для ведения восстановительных 
работ. Конструкция старой рубки внуша-
ла очень сильные сомнения и поэтому де-
лать новую по аналогии не имело смысла. 
Также не было смысла повторять тесную и 
неуютную планировку каюты.

На  помощь пришли яхтенные конструк-
торы, ветераны парусного спорта: Вячес-
лав Алексеевич Ермолаев и Петр Петрович 
Ширманов. Их бесценный опыт пришелся 
как нельзя кстати при проведении проекти-
рования и строительства.

В  конструкцию яхты были внесены прин-
ципиальные изменения. Для удобства даль-
них плаваний необходимо было поменять 

Летом прошлого года в бухту Стокгольма вошла яхта под 
российским флагом. Для людей, прогуливающихся по 
городской набережной, приход небольшой яхты под именем 
«Пан» остался незамеченным. Однако для тех, кто знаком с 
историей лодки, это — событие

Возрождение 
парусной  
яхты «Пан»

Текст и фотографии: экипаж яхты «Пан»
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планировку без ущерба надежности всей 
конструкции. Решение заключалось в при-
менении арочной конструкции, расчеты на 
прочность которой были выполнены главным 
конструктором КБ «Нептун» Ермолаевым 
Вячеславом Алексеевичем. Теперь внутри 
яхты в районе установки мачты стоит одна 
переборка, к которой крепится усиленный 
бимс и арка врезанная в два вертикальных 
пиллерса, что позволило существенно рас-
ширить проход в форпик и пространство 
кают-компании. Внутри все отделано крас-
ным деревом, покрыто лаком и покрашено. 
Новые банки оборудованы удобными рунду-
ками и покрыты сверху мягкими диванами.

Далее, нужно было приступать к оклейке 
яхты стеклотканью. Удалось достаточно бы-
стро оклеить стеклотканью крышу рубки и 
палубу. К концу лета приступили к работе 
с днищем. Но тут выяснилось, что обшивка 
днища очень сильно сгнила в местах кре-
пления килевой балки. Да и сама килевая 
балка, набранная из сосновых досок, не 
внушала доверия.

Яхта проектировалась для плавания по 
озерам и внутренним водным путям, а в 
планах экипажа были выходы в открытое 
море, что накладывало жесткие требова-
ния к конструкции судна. Было решено за-
менить весь силовой набор, изготовленный 
из сосны, а также килевую балку.

Основные характеристики корпуса:

•длина наибольшая — 6,77 м
•длина по КВЛ — 5,28 м
•осадка 1,7 м
•надводный борт в носу — 0,86 м
•надводный борт в корме — 0,54 м
•площадь парусности — 20,5 м2

•водоизмещение при осадке по КВЛ — 1,42 т
•материал обшивки — фанера,
•вес фальшкиля — 0,42 т.

Паруса:

•грот 15 м2

•генуя 15 м2

•штормовой стаксель — 4,6 м2

Изготовление новых флор — трудоемкий 
процесс, особенно, если учесть их количе-
ство. Для  обеспечения жесткости корпуса 
их было выклеено 19 штук. В качестве ма-
териала, также как и для килевой балки, 
использовался ясень. После установки на-
бора и килевой балки была изготовлена 
новая обшивка днища.

Затем корпус оклеили стеклотканью. 
Параллельно с ремонтом корпуса велись 
работы по изготовлению мачты, гика, пера 
руля и нового фальшкиля. Все эти элементы 
сильно отличаются от тех, что были ранее. 
В  процессе ремонта лодки произошли не 
только внутренние конструктивные изме-
нения, но и внешние, которые полностью 
поменяли облик судна.

Ремонт и перестройка яхты «Пан» по-
требовали много времени и только в конце 
лета 2006 г. он был спущен на воду. Были 
сделаны небольшие выходы по Подмоско-
вью, но уже в 2007  г. «Пан» участвовал 
в регатах «Банковский кубок» и «Кубке 
Онежского Озера». В 2008 г. «Пан» и ко-
манда предприняли поход из Москвы на 
Балтийское море через Питер, Финляндию 
и далее до Швеции. В августе, после двух-
месячного плавания яхта отшвартовалась 
в яхт-клубе «Спартак». На  2009  г. запла-
нировано новое большое путешествие по 
Балтике, а там — посмотрим.  n
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От первого лица:

Борис Лобач-Жученко (капитан): Можно сказать, за 
что я люблю своего кота или свою машину, а вот с ях-
той — значительно сложнее. Думаю, она мне нравится 
просто так. Как есть.

Андрей Земсков (боцман): Если коротко, то можно 
сказать так: яхта «Пан», как и, собственно говоря, па-
русный спорт  — образ жизни. Выходные на «Пане» 
уже вошли в привычку. Иной раз даже страшно по-
думать, что мы будем делать в межсезонье, если яхта 
останется за границей.

Максим Долматов (матрос): «Пан» — мой маленький 
мир со своим укладом, настоящими друзьями и опреде-
ленными обязанностями. Свист ветра, шум волн, побря-
кивание такелажа, возможность выбирать и осваивать 
недоступные другим пути. В общем — то, что обиходно 
называется «романтикой» и отличается от ежедневной 
рутины. И все это — возрожденная яхта «Пан».

Марина Казачкова (кок): Это была осень 2004  г., 
когда народ по выходным дням в течение целого года 
пытался восстановить эту посудину. Сочетание све-
жего красного дерева, из которого уже были сделаны 
внутренности рубки, и старых гнилых деревяшек на-
столько поразило меня, что решение созрело мгновен-
но: нужна помощь! Два года еженедельных выходных 
были отданы на строительство и, казалось, жестким 
требованиям нашего капитана не будет конца, но 
вот он  — долгожданный спуск на воду  — сентябрь 
2006  года! Волнение, зрители, брызги шампанского, 
первое соприкосновение киля с водным простран-
ством, радость… вот она  — награда! И  теперь, по-
сле того, как каждая дощечка стала «родной», нет ни 
малейшего сомнения в надежности «Пана» — лодки, 
круто изменившей мою жизнь. 



24
Л

ю
ди

 В
ет

ра
 1

 •
 2

00
9

 
школа яхтенных  
капитанов

Год назад в отечественной парусной индустрии появился новый участник —  
Национальная ассоциация шкиперов, получившая известность под английской 
аббревиатурой  RAYS. В рамках ассоциации, с первых дней основания взявшей курс  
на  всемерное повышение авторитета и привлекательности российского яхтинга,  
была открыта  яхтенная школа. Итоги первого года работы школы подводит  
ее генеральный директор Алексей Панасенко

Е.К: До того, как возглавить школу 
RAYS, Вы работали в одной из первых 
отечественных яхтенных школ. Делали 
карьеру яхтсмена и  были успешным 
инструктором. Почему решились на 
рискованный шаг — организацию соб-
ственного дела?
А.П: Честно говоря, я к этому особенно и 
не стремился. К идее о собственной школе 
подтолкнула жизнь. Были выпускники, кото-
рые практически требовали от меня откры-
тия этой школы, вдохновляли и убеждали, 
что такая школа нужна.  Так получилось, 
что невольно сам себе «вырастил» актив-
ную общественную поддержку.

Е.К: Чем школа RAYS отличается от дру-
гих яхтенных школ, которые действуют 
в Москве и в России, пожалуй,  теперь 
уже в достаточном количестве?
А.П: Мы стремимся дать образование в 
сжатые сроки, минимизируя затраты на-
ших слушателей. За достаточно небольшой 
срок мы даем необходимый набор умений, 
знаний, которые наверняка пригодятся 
в самостоятельных выходах в море. Как 
человек, который сам очень быстро пре-
вратился из новичка в профессионального 
капитана, я ещё помню все трудности и 
ухищрения, которые пришлось применить, 
чтобы пройти этот путь как можно быстрее 
вопреки существующим способам препо-

давания. Я говорю «вопреки», потому что 
большинство методик рассчитано на то, 
чтобы вовлечь в учебный процесс на дли-
тельный срок, с большой затратой личного 
времени, денег, сил. Потому в своей школе 
я добиваюсь максимальной эффективно-
сти и оптимальности временных, матери-
альных затрат наших учеников. 

Е.К:  По какой системе ведете обуче-
ние?
А.П:  IYT (International Yacht Training).  Ан-
глийская система RYA (Royal Yachting 
Association) чуть более консервативна — 
там сложнее переходить от ступени к сту-
пени. Она рассчитана на то, что человек 
обучается сначала на Competent Crew, 
потом на Day Skipper, затем на Coastal 
Skipper —  вовлекается в этот процесс на 
годы. Американцы же, вероятно, в силу 
своей истории, менталитетом во многом 
похожи на нас. И в обучении там довлеет 
прагматическая доктрина: настраивая на 
минимальную затрату времени человеком 
и максимальную его дрессировку. Этот 
подход имеет корни в бихевиоризме, где 
человек рассматривается как машина с 
рефлективными действиями. На выработку 
этих рефлексов, которые спасают челове-
ка в экстремальной ситуации,  и направ-
лена «дрессировка». Наша школа близка 
к этой доктрине — может быть, даже аме-

Интервью: ЕвгениЯ КазанскАЯ
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риканцы её менее последовательно во-
площают. Мы пытаемся в полном смысле 
слова надрессировать своих учеников. То 
есть дать им правильные образцы поведе-
ния в море. И образцы  поведения в опре-
деленных нештатных ситуациях, которые 
рассматриваем настолько, насколько нам 
хватает времени. Мы осознанно избегаем 
теоретизирования. Знания усваиваются 
через руки.

Е.К: Таким образом, большая часть 
времени отдается практике. Но ей всё-
таки  предшествует некий теоретиче-
ский курс?
А.П: Да, безусловно. Теория готовит к прак-
тическим занятиям. И во многом, это  — 
элемент собственного комфорта. Мы гото-
вим студентов так, чтобы было удобно ра-
ботать с ними в море. Теоретический курс 
включает в себя необходимый минимум 
знаний. И, опять-таки, мы придерживаем-
ся жесткого прагматизма. К слову, и в  RYA, 
и в IYT, эта часть, в общем-то, идентична. 
Чтобы выйти в море человек, прежде всего, 
должен знать «правила движения» — без 
знания МППСС он будет провоцировать 
аварийные ситуации, да и сам будет по-
стоянно пребывать в страхе и неуверен-
ности. Нам важно передать будущим ка-
питанам дух этих правил. Дать основу так, 
чтобы они самостоятельно начали думать. 
Фактически мы добиваемся того, чтобы, 
как у водителей в бардачке лежат «Пра-
вила дорожного движения», так и наши 
студенты всегда имели под рукой сборник 
Международных правил предупреждения 
столкновений судов в море. И постоянно 
возвращались к этой полезной книге по-
сле плавания или во время него при воз-
никновении спорной ситуации. Чтобы они 
анализировали и вновь погружались в эти 
правила. 

Затем следует навигация. Навигация 
по бумажным картам сегодня уже скорее 
элемент морской эстетики и своего рода  
штурманский фетиш. Хотя, это, безуслов-
но, ещё и элемент безопасности. Электро-
ника может подвести в любой момент. 

Потому мы  даем слушателю умение  опре-
деляться на месте, используя окружающие 
наземные ориентиры, вести счисления, 
отмечать свой путь на карте и читать её, 
видеть опасности, пользоваться морски-
ми  книгами. При этом мы ориентируемся 
не на отечественные издания. Потому что 
так или иначе, зона чартерных интересов 
лежит за пределами возможностей наших 
картографических изданий и наших гидро-
исследовательских институтов. Поэтому с 
первых дней мы приучаем наших слуша-
телей к источникам, которыми пользуются 
яхтсмены всего мира. 

В метеорологии мы даем самые простые 
сведения о природных погодообразующих 
системах  и развиваем умение пользо-
ваться теми источниками прогнозов, ко-
торые будут доступны на практике. Такой 
же подход у нас к связи — мы даем общее 
понимание системы GMDSS (Глобальная 
морская система связи при бедствии и для 
обеспечения безопасности) и переходим 
к выработке умения вести переговоры по 
радиостанции. И на экзаменах, когда про-
водим тестирование по радиосвязи, мы, 
прежде всего, просим продемонстриро-
вать схему поведения в конкретных ситуа-
циях — подать сигнал бедствия, предста-
виться береговым службам.

Конечно, разбираем теорию паруса, 
устройство яхты. Хотя, это — не те вопросы, 
которые должны досконально разбираться 
на теоретических занятиях. Может быть, в 
аудитории удобно рассказать, что такое 
бейдевинд и галфвинд, в чем различие 
оверштага от поворота через фордевинд. 
На доске в классе это достаточно просто 
изобразить. Но углубляться  в углы атаки и 
уравнение Бернулли мы никогда не будем. 
Те, кому это интересно, сами познакомятся 
с книгами по аэродинамике или настройке 
парусов.

Е.К: Среди тех, кто приходит к вам в 
школу на обучение, много ли опытных 
моряков?
А.П: Нет, опытных не так уж много. Но слу-
чается, что с учеником сложно говорить 

ЯХТЕННОЕ ОБУЧЕНИЕ В ЛИЦАХ
Для чего люди приходят  

в яхтенные школы и что получают в итоге?

Ринат Даянов 
Bareboat Skipper IYT, Divemaster PADI,  
GUE DIR-diver
Совладелец строительной компании.

Парусный спорт для меня —  дополнительная 
возможность общаться с морем, обрести новых 
друзей и единомышленников, и, наконец, про-
сто «выпускать пар» после суетной, наполненной 
стрессами цивилизации.Имея немного свободного 
времени,  не смог удержаться от посещения вы-
ставки «Катера и Яхты 2008», где была освещена 
работа ассоциации. Немного пообщавшись на вы-
ставочном стенде с её идейными вдохновителями 
и создателями, понял — иду учиться! И не откла-
дывать! Прямо в ближайшую группу записался. 
А дальше «закружило-понесло», как в известной 
песне поётся. Обучение для меня это ещё один 
весомый шаг к реализации многочисленных про-
ектов в области подводных погружений. Одно из 
моих увлечений — подводная видеосъёмка. Мне 
удалось побывать в довольно редких уголках 
планеты и снять много материала о жизни акул. 
Ещё один дайверский проект имеется у меня «со 
товарищи» — поиск и идентификация затонувших 
кораблей времён Великой Отечественной войны в 
Чёрном море.

Надеюсь, что новое увлечение позволит нам 
добраться туда, куда сейчас это было бы сделать 
довольно затруднительно.

Что касается навыков, то, по-моему, ни одно 
серьёзное дело не терпит дилетантства. Ведь в 
деле управления морской яхтой важным является 
всё.  Здесь есть над чем работать многие годы и 
предела опыту и совершенству нет.От того, как ты 
управляешься с парусами, можешь распознавать 
створные знаки и звуковые сигналы, владеешь на-
вигацией, зависит твоя конечная цель.

Конечно очень важный момент, — умение ока-
зать помощь попавшим в неприятности единомыш-
ленникам, поэтому владение средствами связи, 
спасательным оборудованием никак нельзя обойти 
вниманием. Если учебный процесс тебе интересен, 
думаю, что запомнится всё, особенно хочу отме-
тить практическую часть на воде. Ни с чем несрав-
нимое, удовольствие. Подтверждение на практике, 
полученных в учебной аудитории, знаний. Первые 
самостоятельные шаги — как у ребёнка… Управ-
ление яхтой в твоих руках. Практически ребячий 
восторг! Выбрал я Национальную ассоциацию 
шкиперов так: проведя небольшую «разведку 
боем», пообщавшись с основателями ассоциации 
на выставке, познакомившись с учебной програм-
мой, понял — вариантов «на уровне» в Москве, по-
хоже, нет. Да и сама харизма людей, встретивших 
и приоткрывших дверь в яхтенный мир, сомнений 
в правильности выбора не оставила. Впоследствии 

http://???.??/
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на «ты», как это принято в яхтинге.  В октя-
бре этого года у нас получил сертификат 
Bareboat Skipper Анатолий Петрович Муто-
вин. Отметив 77-летие, осенью он прошел 
морскую практику и наравне с молодёжью 
«тягал» веревки.  Капитан I ранга, 40 лет  
профессионально служил во флоте. Пона-
чалу, как только открылась школа RAYS, 
Мутовин заглядывал к нам в учебные клас-
сы, посмотреть, книжки взять почитать, ну 
и, конечно… посоветовать, как надо учить. 
Ему казалось, что после нескольких деся-
тилетий отданных флоту, после того, как 
получил высокое офицерское звание, его 
самого уже едва ли смогут научить чему-то 
новому. Но, когда он из любопытства при-
шел на одно из занятий, то мнение изменил 
в корне! Постепенно Анатолий Петрович 
стал одним из самых настойчивых учени-
ков школы. 

Бывает, совершенно звездный состав 
собирается, когда на практику выходят не-
сколько профессиональных капитанов, но, 
тем не менее, новичков на яхтах. Приятно, 
что я ни разу от них не слышал сожалений о 
потраченном впустую времени. Или претен-
зий о том, что пришлось  выполнять простую 
формальность, делать то, что давно знают 
и умеют. Ничего подобного! Как правило, 
морская практика — это для всех напря-
женная работа и постоянное обучение. От-
дыхом её не назовешь, но люди получают 
удовлетворение от проделанной работы. 

Е.К: Абсолютных новичков на обучение 
тоже берёте?
А.П: Конечно. Например, в этом году к 
нам пришли Саша Драгони и Сережа Ле-
нёв. Впервые ребята вышли в море вместе 
с нами на учебной практике. Но уже осе-
нью участвовали в регате. И то, что один 
из них выступал в роли шкипера, а другой 
со-шкипера — было лишь вопросом фор-
мальности. Оба вполне готовы к само-
стоятельным выходам. Более того, именно 
этот экипаж  приключенческую регату и 
выиграл! А, между тем, ещё полгода назад 

Саша Драгони не имел совершенно ника-
кого представления ни о яхтах, ни о море. 
Сейчас он решил профессионально связать 
свою жизнь с яхтингом. И то, что Драгони 
— капитан, который может брать на себя 
ответственность за судно и экипаж,  —  уже 
свершившийся факт.

Е.К: Эта приключенческая регата поя-
вилась как продолжение учебной про-
граммы?
А.П: Нет, «Одиссея» возникла из ощуще-
ния необходимости альтернативы тем ме-
роприятиям, которые на сегодняшний день 
предлагаются яхтсменам. Чаще всего, это 
сугубо спортивные гонки, которые требуют 
четко фиксированных навыков  от людей и 
достаточно ограниченного участия каждого. 
Но у меня давно создалось впечатление, что 
далеко не все  такой спортивный азарт ищут. 

Еще один вид яхтенных походов — мно-
жество яхт собираются во флотилию и идут 
по маршруту вместе. Признаюсь честно, 
смысл этого действия мне не до конца по-
нятен. Можно предположить, что  флоти-
лия  способна обеспечить безопасность и, 
прежде всего, для новичков. Но комфортна 
ли, например, стоянка в три-четыре ряда 
без воды и электричества? Едва ли. Да и 
безопасной её не назовёшь. Как прави-
ло, после таких походов остаются битые 
борта, поломанные леерные стойки и тому 
подобные неприятности. Вот и стали мы со-
вместно с Лигой морских приключений под 
парусом искать альтернативу — какой-то 
независимый интересный формат яхтенной 
активности. И нашли! Крупномасштабная 
игра, парусные приключения. Элемент со-
ревнований сохранен, но противоборство 
мы заменили сотрудничеством. Хотя, даже 
предположить не могли,  в каких масшта-
бах это проявится.  Команды, по большей 
части, изначально незнакомые, искренне 
помогали друг другу и в творческих кон-
курсах, и в самих гонках. 

Только вот, когда народ стал подтягивать-
ся к нам на регату, обнаружилось, что фак-

более детальное и плотное общение с ними под-
твердило — «правильной дорогой идёте товари-
щи!». Ни на миг не жалею!  Очень хочется втянуть 
в этот замечательный процесс кучу друзей и зна-
комых. Возможно, развеять несколько мифов для 
них. Главный из которых — труднодоступность и 
элитарность яхтинга в принципе. Также хотелось 
бы стать инструктором по ПС — думаю, что смогу 
привить другим то, что получил сам в НАШ. Ведь ни 
с чем несравнимая свобода передвижения по мо-
рям и океанам на собственной или арендованной 
яхте не может оставить равнодушным никого!

Анатолий Мутовин
Заканчивал флотскую карьеру в Генеральном 
штабе ВМФ в Москве.  Сейчас возглавляет охра-
ну  Гипроречтранса. Капитан I ранга, 40 лет  
профессионально служил во флоте.
Ходил по Тихому, Индийскому океанам.

По натуре я — романтик. Парусным спортом за-
нялся не ради соревнований — душа требовала. 
Родился я на Камчатке, вырос на море, большую 
часть жизни отдал морю. Море, как и парусный 
спорт, учит жизни. У меня есть внук, ему 12 лет. 
Очень хочу привлечь его к парусному спорту, ведь 
это — хобби настоящего мужчины. Он помогает 
познать себя, стать мужественнее — ведь когда 
стоишь у штурвала, необходимо преодолевать пре-
пятствия, и бороться приходится, прежде всего, с 
собой.  Знаю не понаслышке — море ошибок не 
прощает, поэтому всегда надо стремиться к со-
вершенствованию. Нужно помнить об ответствен-
ности, как за себя, так и за коллектив, команду.  У  
каждого человека есть внутренняя потребность в 
самореализации, в самовыражении, а парусный 
спорт — отличный способ реализоваться, узнать 
про себя много нового. Даже в 77 лет!

Работа на флоте — одно, там определенная 
структура. Но мне всегда хотелось стоять у штур-
вала парусной яхты, поэтому и пошел учиться. В 
журнале «Люди ветра» мне попалась увлекательная 
статья Алексея Панасенко, в которой он делился 
своим опытом учебы за границей. К нему я и пошел 
учиться в Национальную ассоциацию шкиперов. Ка-
залось, что знаю все, но Алексей, имеющий богатей-
ший опыт, умеет давать материал очень интересно, с 
практической стороны. Поэтому, даже несмотря на 
мой стаж в 40 лет, я узнал много нового. Получил 
много знаний, навыков, изучил тонкости парусного 
дела. Кроме того, получил диплом. Я считаю это 
огромным достижением, ведь для того, чтобы ку-
пить яхту, нужно достаточно много средств. А, имея 
диплом, можно взять лодку в чартер, что требует 
сравнительно не много вложений, а это, для меня, 
пенсионера, очень важно. 

Иван Федоров
Рулевой
Чемпион СНГ 2005 г. в классе парусный катамаран
2 место. Верхневолжская регата 2008 г.
1 место Чемпионат Москвы 2007г. 
Шкотовый
1 место микро круизер Франция, 2008г.
1 место. Этап чемпионата Европы 
в классе микро круизер.

Такие школы — большая ценность для человека, 
интересующегося парусной темой. Для меня лично 
это реальная возможность стать рулевым между-
народного уровня и повысить профессиональный 
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тически яхтами будут управлять новички — 
капитаны, которые если и имеют, то лишь 
небольшой опыт. Так и возник в «Одиссее» 
элемент обучения: тренировочные выходы 
по утрам. Да и сами состязания частень-
ко, по сути, являлись отработкой навыков 
управления яхтой. Более того, мы прове-
ли несколько конкурсов, в которых такие 
обязательные элементы, как, например,   
швартовка удалось превратить в настоя-
щее шоу,   развлечение, игру. Так что, мо-
жет быть, и «с перепугу», но появилась ещё 
одна формула — мы не берем шкиперов 
такими, какие они есть, мы обязательно 
помогаем им почувствовать себя уверенно 
и идеально себя проявить.

 
Е.К: Удачный приключенческий марш-
рут по греческим островам станет по-
стоянным?
А.П:  Вполне возможно. Но самое глав-
ное, что наша первая «Одиссея» подтвер-
дила правильность выбранного направле-
ния. Так что подобные регаты непременно 
будем проводить ещё. Акватория и марш-
руты будут определяться в соответствии с 
опытом шкиперов.  А вот увеличивать чис-
ло участников, собирать огромный флот 
не станем. Мы не горим желанием про-
демонстрировать силу и мощь, блеснуть 
флагом нашей ассоциации. Будет много 
желающих — проведем тематическую 
регату несколько раз. Но комфортом 
общения не поступимся. Семь — восемь 
яхт вполне достаточно, чтобы устроить за-
хватывающие дух соревнования и, вместе 
с тем, всем чувствовать себя одной друж-
ной командой.

Придуманное нами можно назвать при-
ключенческим ралли, которое состоит из 
состязаний, требующих  от шкипера боль-
шего, нежели умение выставлять паруса 
или ловить ветер. Если вдуматься, то и в ре-
альных условиях чартерный капитан стоит 
перед лицом очень многих  задач. У него 
есть расход топлива; есть запас хода; есть 
погода, с которой он имеет дело; желание 
или нежелание экипажа ставить паруса; 
разные варианты маршрута и конечная 
точка, в которую он намеревается прий-
ти не позже какого-то времени. Вот, соб-
ственно, все эти потребности в виде миссий 
— условий состязаний — и были выставле-
ны нашим участникам. Формат оказался 
очень удачным. И я обещаю, что и впредь 
участникам наших приключенческих регат 
будет интересно и комфортно во всём. 

Е.К: Подводя итоги первого года рабо-
ты школы, чем уже можете позволить 
себе гордиться?
А.П: Пропаганда высокого стандарта в ях-
тинге — та цель, которую мы перед собой 
ставили с первых дней. И то, что мы движем-
ся в правильном направлении, выразитель-
но иллюстрирует следующий факт. Всего 
лишь за год у нас уже было два выпуска 
сертифицированных Yachtmasters — про-
фессиональных яхтсменов, которые могут 
заниматься коммерческой деятельностью 
на яхтах. Полагаю, сегодня ни одна яхтен-
ная школа в Москве не может похвастаться 
такими результатами. Более того,  думаю, 
число наших выпускников-профессионалов 
превосходит количество яхтмастеров, кото-
рое было до нас в России!  n

опыт. Для меня это крайне важно, ведь в своей 
жизни я планирую очень серьезно заниматься 
парусным спортом. Даже поступил в Академию 
водного транспорта в группу «Судовождение», 
там уже есть некоторые успехи — меня назначи-
ли капитаном спортивной команды, что для меня, 
естественно, очень ценно. Получить права между-
народного уровня — очень хорошая цель, к тому 
же это — шикарная возможность путешествовать. 
Ведь я выбрал класс «Микро» именно потому, что 
он позволяет «пробовать» водоемы разных стран, 
но, к сожалению, этот список ограничен. Ведь яхты 
мы везем с собой через границу, соответственно, 
на европейские соревнования мы едем на своих 
машинах. А это очень изматывает — для того, что-
бы участвовать в соревнованиях, приходится от-
дыхать после дороги. Но отдых длится недолго —  
надо настраивать лодку к бою. Так что после та-
кого выезда проводим дома, как минимум, день — 
восстанавливаемся. 

В моих планах — обязательное прохождение 
курса — ведь совершенствование в парусном деле 
для меня очень важно! Учусь и так,  где могу — в 
процессе соревнований, у своего капитана, Михаила 
Остапущенко — он непревзойденный стратег! Кро-
ме того, диплом позволит мне самостоятельно брать 
яхту за границей. Ведь яхтинг для меня — свобода, 
удовольствие, любимый спорт и мне бы хотелось, 
чтобы у меня везде, в любой стране, была возмож-
ность распустить паруса и отдохнуть от суши.

Анастасия Ожгихина 
Директор Департамента контента и технологий 
Московской финансово-промышленной академии.

Парусный спорт для меня — это, в первую очередь, 
идеальный отдых. Смена обстановки, движение, 
чистый воздух и вода. Во-вторых, саморазвитие — 
воля, дух, и, конечно, физическая форма. Так сложи-
лось, что у меня отец яхстмен. Родители говорят, что 
в детстве меня привязывли веревкой за ногу, чтобы 
не вывалилась за борт , так и не могу расстаться с 
парусным спортом. Говорят, что такое увлечение 
не проходит! С Национальной ассоциацией шкипе-
ров я познакомилась на выставке «Катера и яхты», 
понравилась команда. И только потом услышала 
от других людей много положительных отзывов. 
Учеба мне помогла отточить навыки, которые зна-
чительно улучшились во время интенсивной учебы 
и, естественно, получить диплом, чтобы брать яхту в 
любой стране.Впечатлила практическая часть заня-
тий. Нас готовили самостоятельно (в одни руки, как 
говорится) управлять лодкой в сложных погодных 
условиях, самостоятельно швартоваться разными 
способами, спасать «оскаров»...А после обучения 
отношение к управлению лодкой стало более се-
рьезное и отвественное. Дальше осталось покорить 
океан — это есть в планах!  

Я не вижу большой разницы между мужчиной и 
женщиной на лодке. Да, мы физически слабее. Но 
применяя ум, можно самостоятельно справиться с 
лодкой. Если, например, сильный  ветер,  не обяза-
тельно ставить все паруса. Во время учебы первое 
время члены команды пытались мне помочь: тя-
нуть фал, добить парус и т.д. Алексей Панасенко 
жестко пресекал эти попытки,  за что ему огромная 
благодарность. Я почувствовала силы делать все 
самостоятльно и у меня это получилось!
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Тропическая Флотилия
Таиланд
Традиционная флотилия в архипелаге острова Чанг, 
устраивается силами сотрудников RAYS в 4‑ый раз. 
Особенность маршрута — в этот раз это будет обучаю-
щая флотилия. Экипажи большинства яхт — начинаю-
щие шкиперы, которые пройдут практику в тропиче-
ском море, перемежая строгое обучение с купанием в 
теплом море и походам по джунглям.
Время: 7‑16 февраля, 17‑26 февраля 2009 года.
Внимание: прием заявок на 1 флотилию заканчивает-
ся 26 января 2009 г.
Прием заявок на 2 флотилию заканчивается 10 фев-
раля 2009 г.

Bareboat Skipper IYT — теория
Москва — головной офис, Одинцово, Пермь, Ростов-
на-Дону. Обучение.
В  случае успешного окончания теоретического, а за-
тем и практического курсов, вы не только получите 
международный сертификат и научитесь самостоя-
тельно управлять яхтой, но и сможете взять в аренду 
яхту до 15 метров по всему миру. Теоретический курс 
проводится в виде отдельных лекций, семинаров и 
практических занятий по следующим дисциплинам: 
морские традиции и право, устройство судна, правила 
предупреждения столкновений, теория паруса и таке-
лажное дело, практическая навигация, использование 
средств связи, маневрирование на парусах и под мо-
тором, швартовка и постановка на якорь и использо-
вание тузика, метеорология, планирование перехода, 
подготовка к выходу, действия в экстремальных си-
туациях.
Время: Проходит несколько раз в месяц. Формы обуче-
ния — интенсивная и вечерняя.

Bareboat Skipper IYT — практика
Турция, Мармарис. Обучение
Курс с нулевого уровня до яхтенного капитана! Всё 
это на фоне ласкового Средиземного моря, красиво-
го, прихотливо изрезанного побережья Турции. Вы 
увидите совершенно незнакомую Турцию  — добро-
желательную, с уникальными памятниками истории 
и культуры. Курс для тех, кто прошёл теоретический 
курс Bareboat Skipper. По окончании обучения, в слу-
чае успешной сдачи экзамена, вы получите междуна-
родный сертификат (права) и сможете брать яхту в 
аренду в любой точке мира.
Время: с 18 апреля 2009 г. — 20 ноября 2009 г. По 10 
дней.

Яхтенный капитан
Москва, Крокус Экспо. Конкурс
Теоретический тур традиционного конкурса «Ях-
тенный капитан» проводимый Национальной Ассо-
циацией Шкиперов на весеннем бот шоу. К  участию 
в конкурсе допускаются студенты яхтенных школ и 
непрофессиональные шкиперы со стажем самостоя-
тельного плавания не более одного года. В  непри-

нужденной обстановке участники ответят на «хитрые» 
вопросы, продемонстрируют свою подкованность в те-
ории и способность находить выход из нестандартных 
ситуаций. Ни  один из участников не уйдет без при-
зов, а победитель получит главный приз олимпиады, 
предоставленный RAYS — теоретический курс Master 
of Yacht Offshore 200 gt. Не  упусти свой шанс стать 
мастером! Формат мероприятия предполагает также 
командный зачет среди яхтенных школ.
Время: 08.02.2009 г.

Master of Yacht Offshore 200 gt — теория
Москва, головной офис
Очередной раз в России появилась возможность выу-
читься и получить сертификат Master of Yacht Offshore 
200 gt. Это профессиональный уровень, после которого 
вы сможете управлять яхтой до 200 регистровых тонн 
водоизмещением и профессионально работать. Следом 
за теоретическим курсом сразу будет практика.
Время: 26.03.2009 г. — 31.03.2009 г. Следующий курс 
осенью.

Master Of Yacht Ocean 200 gt — теория
Москва, головной офис
Впервые в России Яхтенной Школой Национальной 
Ассоциации Шкиперов проводится курс Master Of 
Yacht Ocean 200 gt. Начало курса 14 апреля 2009 года. 
Для  кандидатов на этот курс необходимо иметь дей-
ствующий сертификат Master of Yacht Offshore. Во вре-
мя занятий особое внимание будет уделено астрона-
вигации. Это высший уровень яхтенного мастерства!
Время: 04.04.2009 г. — 09.04.2009 г.

Master Of Yacht 200 gt Offshore — практика
Турция, Мармарис, обучение
7‑ми дневный курс + экзамен. Итог — профессиональ-
ный диплом, который позволяет управлять яхтами до 
200 регистровых тонн. Следом за теоретическим кур-
сом сразу будет практика.
Время: 11.04.2009 г. — 18.04.2009 г. Следующий курс 
осенью.

Master Of Yacht Ocean 200 gt — практика
Турция, Мармарис. 7‑дневный курс + экзамен
Первый, проводимой российской яхтенной школой 
практический курс на высшую ступень яхтенного ма-
стерства. Станьте первыми в России Master of Yacht 
Ocean!
Время: 18.04.2009 г. — 25.04.2009 г.

Обучение приключениям
Турция. Приключенческая флотилия
Поход по самым популярным яхтенным местам Турции 
за мечтой путешественника. Оптимальный старт для 
начинающих яхтсменов и веселое путешествие для 
любителей активного отдыха в хорошей компании.
Время: 2‑9 мая 2009 г.
Прием заявок заканчивается 28 февраля 2009 г.

За черным жемчугом
Французская Полинезия. Экспедиция (VIP)
Сотни островов и миллионы кв. км. океана… Вулкани-
ческие и тропические острова навевают мысли о рае 

на земле. А  черный редкий жемчуг, который можно 
и увидеть здесь, и купить на память об удивительных 
островах… Парус, Океан, Атоллы (туземцы, в конце 
концов), это — редкая возможность испытать новое и 
увидеть наш удивительный мир… Океанские переходы 
между одинокими островами на краю цивилизации… 
Стоимость участия от 10700 евро за катамаран 4 каюты 
на 8 человек (1 каюта капитану) с капитаном. Bareboat 
charter от 5800 евро (Oceanis 473). Аренда яхт здесь 
дешевле, чем на Карибах. Билеты от Москвы около 
2000 евро. Перелет через Токио. Есть катамараны и 
килевые яхты разного размера. Уникальная возмож-
ность почувствовать специфику океанского яхтинга.
Время: 13.06.2009 г. — 27.06.2009 г.
Прием заявок заканчивается 13 марта 2009 г.

Малайзия-Таиланд
Малайзия. Переход
Переход для ценителей яхтенного путешествия  —  
в виде экспедиции и перехода. Интересные места, 
тропики, хорошие условия для профессионального 
роста — навигационная обстановка и высокий судо-
вой трафик.
Время: 04.04.2009 г. — 18.04.2009 г.
Прием заявок до 1 февраля 2009 года.

В сердце Атлантики
Португалия-Азоры. Океанский переход
Путешествие в сердце Атлантики. Азоры это купание 
в океане и прогулки по горам, подводные пейзажи и 
многообразие морских обитателей. И еще много, много 
интересного… Во время путешествия состоится часть 
практики на Master of Yacht Ocean. Недаром Азорский 
архипелаг называли школой дальнего мореплавания. 
Это настоящая проверка на звание яхтенного мастера 
в «ревущих 40‑х» широтах.
Время: 08.08.2009 г. — 22.08.2009 г.
Заявки принимаются до 9 июня 2009 г. При брониро-
вании до 10 марта скидка 10 %, при оплате после 15 
апреля 2009 г. стоимость повышается на 10 %.

В край нетронутой экзотики
Норвегия-Шпицберген. Экспедиция (VIP)
Полярный день, медведи, айсберги, рыбалка, фьор-
ды — этот нетронутый край — родина суровых викин-
гов. И все это вы сможете увидеть! Экспедиция идет 
от Тромсо (Норвегия) до арх. Свальбард (Шпицберген) 
на парусных яхтах. Это суровое испытание и настоя-
щая дикая экзотика. Знайте, что путешественникам на 
Шпицберген нужно иметь огнестрельное оружие, если 
планируется высадка на острова. В целях самозащиты 
от белых медведей. В качестве документа для высадки 
с яхт на острова требуется разрешение губернатора 
и правительства. Отличный способ получить навыки 
хождения в приливных водах.
Время: 07.07.2009 г. — 31.07.2009 г. 
Заявки подавать до 05.04.2009 г. 

Яхтенная школа  RAYS приглашает к участию  
в парусных проектах и  экспедициях 2009 года

Мы рады видеть вас по адресу:  
г. Москва, Окружной проезд, д. 15, оф. 209.
E-mail: skippers@mail.ru, www.skippers.ru
Тел. / факс +7 (499) 3697454

SOS!

http://www.skippers.ru/
mailto:skippers@mail.ru
+7 (499) 3697454
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Дорогие друзья, яхтсмены!

К  вам обращается старый москов-
ский яхтсмен, яхтенный капитан из яхт-
клуба «Парус» Мошковский Сергей 
Яковлевич.

В  первую очередь мое обращение 
к яхтсменам-крейсеристам. Многие из 
нас неоднократно бывали на Онеж-
ском озере — участвовали в Онежских 
регатах, или просто ходили по это-
му прекрасному водоему. Вы должны 
помнить петрозаводскую кооператив-
ную стоянку, официально называемую 
«Клуб любителей водного туризма», 
где нас всегда принимали с карельским 
гостеприимством.

Некоторое время назад по этой сто-
янке нанесла могучий удар стихия  — 
сильнейший шторм пришел в Петро-
заводскую губу и разнес вдребезги 
наружние причалы, волноломы и сто-
явшие на них сарайчики для хранения 
яхтенного имущества. То, что стояло 
на берегу, уцелело, а гавани сегодня 
практически не существует. Откроется 
навигация, а стоять яхтам и катерам на 
воде будет негде.

Клуб своими силами и средствами 
начинает восстанавливать причалы и 
волноломы. Карелы  — ребята трудо-
вые, сил у них хватит, а вот со сред-
ствами дело обстоит сложнее, клуб 
ведь пребывает на собственном обе-
спечении. Особенно дорого обходится 
поставка и доставка камня для волно-
ломов.

Вот я и решил обратиться к тем ях-
тсменам, которые пользовались этой 
стоянкой: друзья, а давайте окажем 
петрозаводскому клубу посильную 
помощь. Речь не идет о богатых спон-
сорах, а кто сколько сможет. Я  уже 
пенсионер, как живут пенсионеры вам 
известно, но тысченку я позволил себе 
пожертвовать на восстановление сто-
янки.

Для  тех, кто из вас сочтет возмож-
ным оказать петрозаводским коллегам 
какую-либо помощь, рядом приводят-
ся реквизиты счета, специально откры-
того клубом для сбора средств на вос-
становление гавани.

Удачи вам и интересных плаваний.
С. Я. Мошковский.

SOS!
Название организации
Полное: Общественная Организация  
«Петрозаводский городской клуб 
любителей водного туризма»

ВНИМАНИЕ!  
Если не влезает полное 
название можно писать 
сокращенное: ОО «КЛВТ».
два «О» это не ошибка —  
это «Общественная Организация»

Банк получателя  
(сокращенное название, на конце «о»):
ОАО Банк «Онего»

Расчетный счет
40703810300000000340

Корр. счет
30101810100000000746
в ГРКЦ Национального Банка 
Республики Карелия Банка России

БИК 048602746
ИНН 1001028843
КПП 100101001

НАЗНАЧЕНИЕ ПЛАТЕЖА (по 
согласованию с председателем 
КЛВТ Кузнецовым):
«На восстановление волнолома»;
ОБЯЗАТЕЛЬНО указывать: «Без НДС»

ОГРН 1031002195168
ОКПО 24843364
ОКАТО 86401000000
Адрес получателя
индекс 185005, Республика Карелия,  
г. Петрозаводск, ул. Ригачина 55а
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Впрошлом номере были описаны рабо-
ты, связанные с погоном генуи. Однако 
узкая корма, характерная для «кар-

тера», создает и другие неудобства. В этом 
номере речь идет о мероприятиях, улуч-
шающих работу на кокпите. Мероприятие 
первое заключалось в том, как одним махом 
облегчить выход из воды и решить проблему 
выброса лишней воды из кокпита. Вторая за-
дача, описываемая в этом номере, касается 
оптимизации кокпитного пространства.

Тоннель в транце
Насмотревшись на современные лодки, 

задумался над тем, как бы сделать в корме 
ступеньку, облегчающую выход из воды. 
Однако нормальная ступенька не полу-
чалась: транец на «картере» имеет очень 
большой угол к горизонтали и ступня не 
уместилась бы в углублении. Одновременно 
с мыслью о ступеньке была идея превратить 
кокпит в «самосвал». Случаи захлествания 
кокпита волной довольно редки, но если 
все  же это происходит, то две маленькие 
трубы не в состоянии за разумный период 
времени выбросить воду обратно.

Решение убить одним выстрелом двух 
зайцев напрашивалось самой собой  — 
сделать тоннель, он же, ступенька. Почему 
тоннель? Потому что иначе пришлось  бы 
возиться с баллером, снижая его высоту и 
точку установки румпеля. Параллельно с 
этим встык за гельмпортом (в корму) была 
установлена таранная переборка, отде-
лившая транец от остального подпалуб-
ного пространства и послужившая опорой 
для самого тоннеля и ступеньки. Для обслу-
живания двух получившихся отсеков в стен-
ках тоннеля установлены лючки.

Установка штурвала
Посмотрите внимательно на кокпит кар-

тера. «Кочерга», которой машет рулевой, 

перекрывает добрую половину кокпита, 
делая ее полностью непригодной для оби-
тания.

Если установить штурвал, то ситуация 
коренным образом меняется.

Во-первых, «мертвое» пространство 
возле баллера, приблизительно метр в нос 
от транца, становится местом комфортно-
го обитания рулевого. Настолько комфорт-
ного, что он может себе позволить взять к 
себе «за штурвал» еще одного не слишком 
габаритного и не слишком приставучего 
человека. При этом данный член экипажа 
будет далеко не лишним при несении спи-
накера — на уровне штурвала на комниг-
сах установлены дополнительные брасо-
вые лебедки, с которыми можно работать 
с места рулевого.

Во-вторых, перед штурвалом образу-
ется выделенное пространство, в котором 
достаточно комфортно, а по картерным 
меркам  — свободно, могут работать два 
матроса любых габаритов.

Третье, в левой задней банке был уста-
новлен 12‑литровый газовый балон, а 
правая банка использовалась для хране-
ния второго аналогичного баллона. Такое 
решение является оптимальным и с точки 
зрения безопасности, поскольку, если газ 
будет течь, то это будет происходить на от-
крытом воздухе, а стекать он будет на дно 
кокпита, и, следовательно за борт.

И  последнее. Сам штурвал, точнее на-
ктоуз становится местом сосредоточения 
приборов необходимых для кораблевож-
дения, а передняя дуга может выполнять 
роль опоры раскладного столика.

Теперь о матчасти — о колонке и системе 
передачи. В 1999 г. с подобным оборудова-
нием в России дела обстояли плохо. Если 
хотелось фирменного, то его надо было 
сначала найти «где‑то в Средиземном 
море». Поэтому я оказался в той же ситуа-

ции, что и Литау. Колонка была заказана в 
некой фирме «Морские системы» со всем 
букетом особенностей, которые описаны у 
Литау. Что в этом решении было неудачно-
го? Положа руку на сердце, могу сказать 
откровенно: все!

Тип передачи был выбран цепной со 
штуртросами. Цепь была поставлена из 
ржавеющей магнитной стали. Однако прак-
тика показала, что перекладка из крайнего 
в крайнее дает дополнительную наводку не 
более 5 градусов. С этим можно смириться, 
поскольку перекладка руля в 45 градусов от 
ДП во время ведения лодки по курсу невоз-
можна — тут маскимум градусов 5‑7, следо-
вательно, наводками на курсовой компас от 
цепи можно пренебречь.

Девять лет эксплуатации позволяют од-
нозначно заявить, что штуртросы должны 
быть объявлены расходным материалом и 
меняться принудительно по пробегу, даже, 
если диаметры и иные характеристики шки-
вов оттяжных и иных блоков соответствуют 
требованиям. Практика говорит, что штур-
троса необходимо менять раз в 3‑5 тысяч 
миль (раз в два сезона), а проверять на из-
лом и потертости каждые 500‑700 миль.

Пришлось заменить штуртросы диаме-
тром 3 мм на аналогичные, но большего 
диаметра  — 4 мм. Предельное усилие на 
разрыв было увеличено почти в два раза, 
однако для этого пришлось поколдовать со 
шкивами. Требование на диаметр шкива 
блока, по которому идет трос — «минимум 
10 диаметров троса» — должно соблюдать-
ся неукоснительно, причем, чем больше 
диаметр, тем лучше. И здесь не надо эко-
номить  — если есть возможность поста-
вить блоки с 20‑ти кратным диаметром, — 
ставьте не задумываясь!

Сначала у нас стояли блоки с минималь-
ным диаметром шкива порядка 35 мм. Это 
подпредельное значение, но троса рва-

Вопрос, который мне иногда задают: стоит ли делать 
столько всего на такой немолодой и морально, и физически 

лодке? Не знаю. Я уже сделал.

Улучшаем    
«Картер»

Михаил Хавин

Рис 1.  
Общий план кокпита, вид четко в корму. Видны задние 

банки, которые пришлось наращивать под балон; тоннель 
с лючками для доступа в запереборочные отсеки.

1
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лись не только от перелома. Дело в том, 
что щеки у шкивов, изначально выполне-
ных из латуни, достаточно большие и трос, 
заходя на шкив глубоко, постоянно терся 
об щеку. В результате трос не только пере-
ламывался на шкиве, но еще и стачивался. 
При ликвидации сначала были сделаны 
новые подколоночные шкивы максималь-
но возможным диаметром (порядка 55 мм) 
с очень небольшими щеками, а заодно 
были отпущены обоймы (по замыслу по-
ставщика они фиксировались в одном из 
возможных положений), чтобы шкивы са-
моцентровались тросами по углу подачи 
троса на оттяжной блок. Стало лучше, но 
троса все равно лопались у оттяжных бло-
ков. Тогда были найдены максимально воз-
можные блоки с пластиковыми шкивами у 
Harken’а (порядка 51 мм) при практически 
полностью отстутствующих щеках.

В  результате за последние три сезона 
авариныйх обрывов на ходу не фиксиро-
валось, хотя пройдено порядка пяти тысяч 
миль. Раньше тросы рвались с завидной 
регулярностью через 1000‑1200 миль. За-
мена произведена профилактически в этом 
году. При сращивании тросов вместо пле-
тения огона мы применяем так называемые 
«бульдоги». Производитель официально 

гарантирует, что применение двух «буль-
догов» полностью адекватно по прочности 
огону.

Как  бы я это делал сейчас? Я  бы делал 
гидропередачу. За прошедшее десятилетие 
технологии шагнули далеко вперед и каче-
ство гидросистем от того же Vetus’а гораздо 
лучше, чем доморощеные механические 
изделия. К тому же поставить автопилотную 
машинку вразрез гидромагистрали очень 
легко и не надо мучиться с механикой на 
палубе — мы были вынуждены сделать до-
полнительный помост высотой 60 мм, чтобы 
закрыть сверху тросовую проводку.

Что еще важно? Безопасность, особен-
но в части средств аварийного управления. 
В нашем случае это означает, что должна 
существовать возможность установки рум-
пеля на баллер. Мы не стали ничего менять, 
просто подрезали румпель на 25 см, чтобы 
он не упирался в штурвал. В случае отказа 
штурвала (обрыва штуртросов), рулить не 
очень комфортно, но можно. И, тем не ме-
нее, при всех проблемах могу сказать, что 
возня с кокпитом принесла существенные 
положительные результаты — я доволен.

Все работы, описанные в этой и других 
моих статьях, были выполнены в два с по-
ловиной этапа силами экипажа и сочув-

ствующих, которым я еще раз хочу сказать 
«огромное спасибо». Первый этап продол-
жался полтора года и был проведен целиком 
на берегу; второй состоял из двух циклов бе-
реговых работ в течение двух лет, каждый из 
которых длился с конца апреля по середину 
июня (все выходные, праздники и несколько 
дней отгулов), а последний полуэтап — «мел-
кая» доводка, неоконеченная до сей поры. 
Из  недоделанного: столик в кокпите, при-
борная доска, которая претерпела уже три 
редакции, вантпутенсы и пр. На  горизонте 
замаячила рама на корму — под антены, ра-
дар, как кранбалка для тузика, а заодно как 
опора для сложенной мачты. В общем, дур-
ная голова рукам покоя не дает.   n

Рис 2. Общий план кокпита, вид сверху.

Рис 3. Вид задней банки, в которой стоит рабочий балон. Вид-
ны рычажная натяжка ахтерштага, штурвал, частично прибор-
ная доска.

Рис 4. Открытая задняя банка. Виден шланг газовой магистра-
ли; балон снят.

Рис 5. Вид задней банки, в которой стоит рабочий балон. По-
сле наращивания банки по высоте пришлось немного подрезать 
угол сиденья: ручка управления двигателем не доходила до по-
ложения «полный назад».

Рис 6. Задняя часть кокпита, место для рулевого. Виден тон-
нель, ступенька, лючек для доступа в запереборочный отсек.

Рис 7. Сектор штурвальной системы на баллере. Видны оттяж-
ные блоки штуртросов, «бульдоги», винты натяжения.

2 3 4

5 6 7
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Кубок залива Петра Великого
Фото: Леонид Дубейковский

С 30 августа по 9 сентября 2008 г. проходила самая крупная парус-
ная регата Приморского края — XXI «Кубок залива Петра Велико-
го» — чемпионат России по парусному спорту в классе «Конрад-

25Р», чемпионат России яхт открытого моря свыше 35 футов (ORC-club). 
500 миль настоящего Японского моря. На дистанцию вышли 60 экипажей, 
разбитых на три стартовые группы: участники чемпионата России яхт от-
крытого моря свыше 35 футов (ORC-Club), участники непосредственно 
Кубка залива (зачетные группы: «25 футов», «35 футов», «40 футов», «Це-
тус» и «Свыше 44 футов»), а также участники чемпионата России в классе 
«Конрад-25Р». Всего в регате приняло участие более 450 человек. 

Сайт регаты: www.sfyc.ru
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«Dokdo cup 2008»
Фото: ДМИТРИЙ Сапрыкин

С 22 по 26 октября в Южной Корее проходили Международные 
крейсерские гонки «Dokdo cup 2008». Они проходили в двух за-
четных группах «ORC Club» и «Open» и состояли из трех гонок. 

В первом классе было заявлено 12 яхт, а во втором 25. Всего было 260 
спортсменов из 13 стран. Россия была представлена 10 яхтами из Примор-
ского края и еще на двух яхтах были смешанные корейско-российские 
экипажи. Маршрут: г. Пхохан — г. Уллындо — г. Докдо — г. Уллындо и 
небольшая спонсорская гонка на рейде Поханга. Общая протяженность 
регаты — около 150 миль. 

Сайт регаты: www.sports.or.kr
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Хроника  одного 
штормования 

ЮРИЙ РЫБАКОВ

Экипаж яхты 
«Белая ночь»: 
капитан Рыбаков Ю.Н., 
яхтенный капитан, 
опыт 20 лет, из них 
десять – капитаном; 
помощник – яхтенный 
рулевой 3 кл., 
четыре матроса без 
класса и юнга.

Экипаж яхты «Браво»: 
капитан Шатков Г.П., 
опыт десять лет, из них 
два года -- капитаном, 
яхтенный рулевой 1 
кл; старпом, яхтенный 
рулевой 2кл.; второй 
помощник, яхтен-
ный рулевой 1кл.; 
матрос рулевой, 
яхтенный рулевой 1 
кл.; матрос, яхтенный 
рулевой 2 кл. 

Уч
ас

тн
ик

и 
со

бы
ти

й:

Потребность описать подлинную 
хронику событий, происходивших 
летом прошлого года в акватории 

Белого моря на лодках «Браво» и «Белая 
ночь», возникла у меня после знакомства 
с текстами пресс-релизов и прочих ин-
формационных сообщений, вышедших по 
этому поводу. Надо отметить, что если бы я 
не был участником описываемых событий, 
то у меня  бы в голове сложилась жуткая 
картина: ураган, внезапно обрушившийся 
на Русский Север, вывел из строя линии 
электропередач. Прибрежные поселки 
обеточенны. Все маломерные суда Белого 
моря, неуспевшие укрыться в тихой гава-
ни, терпят бедствие. Для  помощи яхтсме-
нам мобилизованы все доступные ресурсы 
российских спасательных служб.

Дело не только в том, что после прочте-
ния этих сообщений у неосведомленного 
читателя могла сложиться искаженная кар-
тина событий. Будучи много лет капитаном 
крейсерской парусной яхты, как и многие 
мои товарищи-яхтсмены, я регулярно от-
слеживаю сообщения об авариях. Они 
помогают пополнить тот багаж знаний мо-
ряка, который называется «хорошая мор-
ская практика». Получить такую практику 
можно только на собственном опыте или 
используя опыт непосредственных участ-
ников событий.

С  учетом этого обстоятельства, и по 
просьбе моего хорошего знакомого Михаи-

ла Хавина, капитана яхты «Гея», создающе-
го в сети небольшую библиотеку «разбора 
полетов», решил написать о том, что факти-
чески происходило на лодке «Белая ночь» и 
какие уроки мы извлекли из этих событий.

Хроника событий
Выход был назначен на 6 августа, флот 

состоял из яхт «Браво» и «Белая ночь», 
маршрут пролегал из порта Кемь на Со-
ловки. На  «Браво» находился экипаж, 
состоящий из капитана и старпом (посто-
янный состав), и трех гостей, прибывших 
для получения морского парусного ценза. 
На  борту «Белой ночи» состав экипажа 
также постоянный, только стажирующихся 
было пятеро. Вечером 6 августа пришли на 
о. Б. Соловецкий, Тамарин причал, далее 
решили идти в Троицкую губу острова Ан-
зер. Отход был назначен на послеобеден-
ное время 8 августа.

Предварительный прогноз погоды, по-
лученный по каналам Internet GPRS, давал 
на ближайшие трое суток ветер южных на-
правлений с максимальным усилением 9 
августа до 15 м / с с юго-востока; в это вре-
мя предполагалась стоянка в бухте Троиц-
кой, хорошо закрытой от ветра и волны с 
юго-востока.

В  восемь вечера 8 августа после 25 
мильного перехода яхты встали на якорь 
под юго-восточным берегом Троицкой губы 
острова Анзер. Глубина под килем «Белой 

Рассказ яхтенного капитана Юрия Рыбакова дает читателям 
возможность из «первых рук» узнать о событиях, происходивших 
летом прошлого года в акватории Белого моря на лодках «Браво» 
и «Белая ночь» 
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Яхта «Белая ночь» 

Проект СТ-31, полутонник.
Корпус дерево, диагональная обшивка. 
Вооружение — бермудский шлюп 7 / 8.
Двигатель подвесной «Меркурий-4» с 
длинной ногой на транце.
Паруса: грот с тремя полками рифов, ге-
нуя, два спинакера, штормовой стаксель
Якоря: «адмирал» 20 кг, «кошка» 35 кг, 
плавучий 1х1 м.
Навигационное и радиоэлектронное 
оборудование: два магнитных компа-
са, два GPS Garmin 72, стационарная 
радиостанция Icom 25 Вт, антенна на 
топе мачты 13.5 м, носимая радиостан-
ция Icom 5 Вт, ручной лот, анемометр, 
барометр, термометр, гигрометр.

Яхта «Браво» 

Проект Конрад 25РТ, четвертьтонник.
Корпус стеклопластик.
Вооружение — бермудский шлюп 7 / 8.
Двигатель подвесной «Меркурий-5» с 
короткой ногой в колодце кокпита.
Паруса: грот с тремя полками рифов, 
две генуи, один спинакер, стаксель № 1, 
штормовой стаксель.
Якоря: «адмирал» 30 кг, плавучий якорь 
0.5х0.5 м.
Навигационное и радиоэлектронное 
оборудование: два магнитных компа-
са, один GPS Garmin 72, стационарная 
радиостанция Icom 25 Вт, антенна на 
топе мачты 11 м, ручной лот, барометр, 
термометр, гигрометр, анемометр.

составляла 25 м. В девять утра три члена 
экипажа яхты «Браво» съехали на берег. 
На  борту оставался капитан и старший 
помощник. Экипаж «Белой ночи» в пол-
ном составе оставался на борту.

С 9.30 наблюдается усиление ветра до 
10 метров в секунду и заход его еще бо-
лее на восток. Примерно в 10 часов ветер 
усилился до 15 метров в секунду, наблю-
далось смещение яхты под ветер, якорь 
«начал ползти». В  10.30 при заходе ветра 
на северо-восток в Троицкую губу начала 
заходить морская зыбь, ветер продолжал 
усиливаться, яхта была сорвана с якоря. 
После 30‑ти метрового дрейфа на якоре, 
якорь снова забрал, но стоянка была нена-
дежна из‑за опасности быть выброшенны-
ми на мель при усилении волнения и ветра.

Около 11 часов по УКВ было получено 
штормовое предупреждение о надви-
гающемся шторме с северо-востока, об 
усилении ветра до 25 метров в секунду и 
волнении до трех метров. Высота зыби, 
заходящей в губу, достигала полуметра. 
В  этих условиях было принято решение 
подготовиться к штормованию, сниматься 
с якоря из‑за ненадежности зацепления 
якоря и идти в открытое море во избежа-
ние дрейфа на якоре, и как следствие, 
посадки на мель, такое же решение было 
принято на «Браво».

В  11.15 «Белая ночь» под мотором сня-
лась с якоря и начала движение под мо-
тором на выход из Троицкой губы. По-
рывы ветра начали достигать 18 метров 
в секунду, зыбь, заходящая в Троицкую 
губу, достигла высоты одного метра.

В  11.30 были поставлены паруса из‑за 
невозможности движения под мотором — 
«мотор не выгребал», поскольку из‑за 
крутизны волны винт подвесного мотора, 
расположенного на транце, регулярно 
выбрасывало из воды, и должного упора 
винт не создавал. Дальнейший выход по 
узкому фарватеру проходил в лавировку 
под генуэзким стакселем 140 % и двумя 
полками рифов.

В  12.00 на очередном повороте прои-
зошло зацепление карабина шкотового 
угла стакселя за леера и зажатие пере-
хлестом шкота на лебедке. Яхта потеря-
ла ход и легла в дрейф под ветер. После 
четырех «коровьих оверштагов» при по-
мощи подвесного мотора управляемого 
за румпель и поворотов пера руля яхты, 
когда до отмелого западного берега 
оставалось не более 20 метров, удалось 
освободить шкотовый угол и повторить 
лавировку, выйдя на ветер к восточной 
стороне фарватера. После поворота 
оверштаг удалось покинуть Троицкую 
губу и выйти на оперативный простор. 
Высота волны на выходе из Троицкой 
губы достигда 2,5 метра, скорость ветра 
20‑22 метра в секунду. При замере были 
потеряны флюгарка и анемометр.

Видимость резко ухудшилась и со-
ставляла не более одного кабельтова, 
поверхность моря была покрыта пеной, 
ветер и волнение продолжали усиливать-
ся. При выходе из Троицкой губы в бей-
девинд, были произведены поворот на 
галфинд и замена генуэзского стакселя 
на штормовой.

ночи» составляла два метра при осадке 
1,8 м., глубина под килем яхты «Браво» со-
ставляла два метра при осадке 1,5 м. Рас-
стояние между яхтами составляло 60 м, 
длина вытравленных канатов 15‑20 метров. 
Грунт: песок, мелкий камень, рядом две 
каменные осыхающие корги. Ветер и вол-
нение отсутствовали. Якоря «адмирал». Ве-
чером экипажи совершили выезд на берег, 
после прогулки все отошли ко сну, ночная 
вахта на палубе выставлена не была.

В  шесть утра 9 августа на 16 канале 
прошла метеорологическая информация 
для пассажирских судов следующих по 
маршруту Соловки — Кемь об ожидаемом 

к полудню шторме со скоростью ветра до 
18 метров в секунду с юго-востока. По-
скольку яхты находились под прикрытием 
юго-восточного берега Троицкой губы, то 
сообщению мы отнеслись спокойно.

Взгляд с «Белой ночи»
В семь утра 9 августа на полном отливе 

произошло касание грунта фальшкилем 
яхты «Белая ночь», обусловленного захо-
дом ветра к востоку и разворотом на якор-
ном канате в сторону песчаной мели. Была 
произведена смена якорной стоянки на бо-
лее глубокое место с глубинами под фаль-
шкилем пять метров, длина якорного каната 
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Примерно в 12.15 по УКВ пришло сообще-
ние от «Браво» о срыве с якоря после пере-
возки на берег продуктов и медикаментов 
для оставшихся на берегу трех членов эки-
пажа, один из которых был болен астмой.

Около 12.30 по УКВ было получено со-
общение «МЭЙДЕЙ» от яхты «Браво». 
Яхта выброшена на каменную коргу. Эки-
паж оставляет яхту.

Примерно в 13.00 от яхты «Браво» было 
получено сообщение-отмена «МЭЙДЕЙ», 
о нахождении экипажа на берегу в безо-
пасности и запроса по возможности при-
слать буксир. На этом связь прервалась.

В 13.30 вышли на связь с судами, приняв-
шими «МЭЙДЕЙ» от «Браво», и сообщили 
о попытке продвижения к острову Анзер для 
оказания помощи, но по погодным услови-
ям подход к острову оказался невозможен.

Около 13.30 на «Белой ночи» был полно-
стью убран грот, выпущен с кормы плавучий 
якорь на канате 80 метров, начато штор-
мование под штормовым стакселем и пла-
вучем якоре на попутном шторме. Средняя 
скорость составляла 4,5 узла, контроль над 
управляемостью потерян не был. Высота от-
дельных волн достигала высоты 5,5 метров, 
ветер усилился, смотреть против ветра без 
защиты глаз было невозможно. Некото-
рые гребни неоднократно накрывали яхту 
вместе с рубкой, после регулировки длины 
конца плавучего якоря добились такого по-
ложения яхты, при котором гребни не на-
крывали корму.

Время от времени в эфир пробивались 
вызовы к «Белой ночи» от неизвестного ис-

Акватория
Троицкая губа вдается в северный берег острова Ан-
зерский между мысом Троицкий (65°12' N, 36°00' О) 
и расположенным в 4 кбт к SO от него мысом Вер-
бокольский. Северный берег губы у мыса Троицкий 
отлогий и каменистый. Южный берег внешней части 
губы тоже отлогий и каменистый; он постепенно по-
вышается по направлению к высокой лесистой горе 
Вербокольская.

Глубины при входе в губу достигают 34 м, а ши-
рина фарватера около 2 кбт. Далее к SW глубины во 
внешней части губы постепенно уменьшаются и фар-
ватер суживается. Осушка от северного берега внеш-
ней части губы выступает на расстояние не более 0,5 
кбт. Приливное течение заходит в губу с большой 
скоростью, прижимая суда к мысу Вербокольский, а 

затем к северному берегу губы. Троицкий входной 
створ знаков, установленных на южном берегу внеш-
ней части Троицкой губы в 5 кбт к WSW от мыса Вер-
бокольский, ведет в губу. Якорное место имеется в 
2,5 кбт к S от мыса Троицкий. Глубины здесь 10‑26 м; 
грунт сверху ил, а под ним песок и мелкий камень. 
Это якорное место открыто господствующим здесь 
ветрам от NO и О, дующих с большой силой и разво-
дящих крупную волну. Более защищенное от северо-
восточных ветров якорное место находится западнее 
внешней части Троицкой губы против строений на 
северном берегу. Глубины здесь 4‑8 м; грунт  — ил, 
песок и камень. Это якорное место ограничено с за-
пада мелководьем, выступающим от узкого входа во 
внутреннюю часть губы. Именно здесь произошли 
описываемые события.
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точника. Как потом выяснилось, вызовы по-
ступали от спасательного вертолета МЧС, 
который по неизвестной нам причине искал 
нас, хотя «Белая ночь» сигналов бедствия не 
подавала. Устойчивой радиосвязи достиг-
нуть не удалось, с «Белой ночи» без получе-
ния подтверждения приема было передано, 
что с экипажем и яхтой все в порядке, яхта 
движется на попутном шторме, помощь не 
требуется. Впоследствии выяснилось, что за 
«Белую ночь» вертолетом была принята яхта 
«Архангельск» укрывавшаяся от шторма в 
Южной бухте острова Анзер — Капельской.

По УКВ были слышны отдельные позыв-
ные различных судов, но наладить с ними 
связь не было возможности. Экипаж сильно 
укачался. Через разгерметизировавшееся 
закрытие брандерлюка в корпус попало 
около 100 литров воды, что было сразу же 
устранено. На  палубе постоянно находи-
лись капитан и старший помощник.

В  18.00 после дождя, ветер и волнение 
ослабли, яхта была развернута в галфинд, 
поставлен грот зарифленный в «глухую» на 
последнюю полку рифов, плавучий якорь 
убран, движение было стабильное без за-
ливания корпуса и ударов.

В 20.00 яхта «Белая ночь» зашла в ветро-
вую тень острова Большой Соловецкий, и в 
23.00 отшвартована на Тамарином причале 
портопункта Соловки. За исключением поте-
рянных флюгарки и анемометра, порванной 
большой генуи и вытянувшихся вант, повреж-
дений на яхте не было. В час ночи 10 августа 
установлена связь по УКВ с яхтой «Браво». 
От капитана «Браво» получен доклад о том 
что, экипаж невредим и расположился в де-

ревянном монастырском домике на входе в 
Троицкую губу, где уже находился послушник 
Свято-Троицкого скита. Яхта лежит на песча-
ной мели между каменными коргами, на от-
ливе, полностью обсыхает на левом борту, 
имеется водотечность по килевым болтам, но 
незначительная, сломано два кормовых фло-
ра, повреждений обшивки корпуса и пера 
руля нет, ветер ослаб, зыбь в губе высотой 
около полуметра, ведется работа по раскре-
плению яхты и установки ее на ровный киль. 
Экипаж запросил буксир.

В  шесть утра 10 августа получено еще 
одно штормовое предупреждение, но с 
Северо-Запада. Выход маломерных судов 
из гавани Благополучия запрещен, и попыт-
ка найти судно буксир для съема «Браво» с 
мели оказалось неудачной. В 10.00 от «Бра-
во» пришло сообщение о том, что обстанов-
ка спокойная, зыбь в губу не заходит, яхта 
поднимается на приливе, водотечности нет, 
ждут буксир. В 12.00 поступило сообщение 
от «Браво» о том, что яхта поставлена на 
приливе на ровный киль и раскреплена, 
с экипажем все в порядке, в первый день 
шторма прилетал вертолет, предлагал снять 
экипаж с острова и перевезти на о. Большой 
Соловецкий. От эвакуации экипаж «Браво» 
отказался из‑за необходимости сохранения 
судна. Отправлено сообщение на «Браво» 
в том, что при первой же возможности к ним 
выйдет буксир.

11 августа. Попытка на яхте «Архан-
гельск» (парусный 18 метровый иол) выйти 
для сьемки «Браво» с мели не увенчались 
успехом, сильное волнение с северо-
запада исключало возможность подхода 

Уроки одного  
штормования

•  Выставлять ночную вахту на палубе, даже при 
благоприятных погодных условиях.

•  Иметь с собой не менее одного промежуточного 
стакселя.

•  Иметь в дальнем походе становой якорь веса не 
менее 40 кг.

•  При анализе метеорологической информации 
пользоваться, как минимум, тремя источниками.

•  Иметь мотор достаточной мощности для пере-
мещения яхты весом четыре тонны против ветра 
силой 15‑20 метров в секунду со скоростью не 
менее одного узла.

•  Не пользоваться барометрами производства Ки-
тай, даже приобретенными в яхтенных магазинах. 
Ибо, как показало разбирание прибора, стрелка 
барометра зацепилась за бумажный!!! циферблат 
и стояла на одном месте.

•  Иметь внешний громкоговоритель радиостан-
ции и дополнительную тангетку радиостанции в 
кокпите, чтобы наиболее опытный рулевой не от-
влекался в экстремальной ситуации на перемеще-
ние по яхте для доступа к радиосвязи.

к Троицкой губе, в томительном ожидании 
погоды прошли еще сутки. Экипаж «Браво» 
сохранял высокую силу духа, духовную и 
техническую поддержку им оказывал на-
стоятель Свято-Троицкого скита острова 
Анзер, монахи и послушники находящиеся 
на острове Анзер, на острове Большой Со-
ловецкий, а также прихожане Чупинского 
православного прихода церкви Преподоб-
ного Варлаамия Керетского.

В ночь с 11‑го на 12‑е августа наконец‑то 
стихло. Однако прогноз на следующие 
трое суток был благоприятным, и 12 августа 
было, видимо, единственным днем, когда 
можно было без потерь снять «Браво» с 
мели. Были приготовлены буксирные концы 
и якоря. При помощи Терешина Валерия 
Николаевича, инспектора Соловецкого 
участка центра «СПАС» ГИМС МЧС по 
Архангельской области, и Павла Констан-
тиновича Димитрюхина, директора МУП 
«Соловки-Сервис» на мотолодке «Корвет-
600» оборудованной подвесным мотором 
«Меркурий-120», была сформирована 
аварийная команда в составе капитана 
«Белой ночи» Юрия Рыбакова и Валерия 
Терешина, капитана «Корвет-600».

За  полтора часа, преодолев 25 миль, 
аварийная команда прибыла в Троицкую 
губу, где застала экипаж «Браво» готовя-
щимся к съему яхты с мели. Был заведен 
буксирный конец от катера за мачту яхты 
в районе пятнерса и с закренкой при по-
мощи экипажа после нескольких попыток 
«Браво», «перепрыгнув» пару здоровенных 
валунов, оказалась на чистой воде. Анализ 
повреждений показал, что при выходе на 
чистую воду и ровный киль в отвес водо-
течность килевых болтов самоустранилась, 
сквозные пробоины отсутствуют, поврежде-
но два кормовых флора, вытянут из пере-
борки и палубы вантпутенс левого борта на 
15 мм. Это позволило принять решение о са-
мостоятельном движении «Браво» в гавань 
Благополучия в сопровождении «Корвета». 
В 20.00  12 августа 2008 г. яхта «Браво» от-
швартовалась на причале о. Большой Со-
ловецкий, а 18 августа яхты прибыли к месту 
постоянного базирования в Чупу.   n
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Норвежский 
поход

Артём Козырев



41

Л
ю

ди
 В

ет
ра

 1
 •

 2
00

9

До этого похода  мой яхтенный  опыт состоял из недельного 
круиза по  Эгейскому  морю в составе выпускников школы 

«Белламер». Ветер там  лишь однажды перевалил за 15 узлов. 
Хотелось чего-то настоящего

Экипаж состоял из капитана яхты, 
Бориса Юдина, еще одного опыт-
ного яхтсмена, Кирилла Лебедева и 

пятерых «курсантов»: Сергея, Глеба, Юры, 
Паши и меня. Ни  капитана, ни большин-
ства «курсантов» я до этого дня не встре-
чал, так что познакомились в очереди на 
паспортный контроль.

Путь от аэропорта до марины занял часа 
четыре, так что до Гримсе (N59 08.702 E11 
11.486) добрались к полуночи. На месте об-
наружилось, что яхта совершенно не гото-
ва к походу. Все было завалено парусами 
в кисах, мачта не раскреплена, гик лежал в 
кокпите. С боями удалось добыть электри-
чество и воду. Перетащив паруса на берег, 
решили все же поспать. Тут же выяснилось, 
что постельные принадлежности на спор-
тивной яхте — нонсенс, а спальник оказал-
ся только у одного из курсантов…

Начало пути, Стремстад, 
02.08.08

Утром пошел обложной дождь, и от-
ложив перепаковку парусов, мы решили 
закупить продукты. Лабаз находился ки-
лометре от нас, но тут возникла очеред-
ная накладка. Дело в том, что яхтенная 
касса была представлена исключительно 
европейской валютой, добыть норвеж-
ских крон до прибытия в марину никому 
не пришло в голову, а в лабазе, хоть и был 
POS-терминал, но принимал он только 
какие‑то свои норвежские кредитки. По-
совещавшись, решили искать провизию и 
солярку в ближайшем «крупном» городе, 
коим оказался шведский Стремстад.

Через три часа и 17 миль мы подошли к 
Стремстаду (N58 56.165 E11 09.961). В цен-
тре города была огромная марина с сот-
нями яхт и просторной гостевой гаванью, 
в которой, тем не менее, не нашлось ни 
одного свободного места. После пары кру-
гов и заходов в гавань какого‑то пригорода 
мы нашли и заправку, и место для стоянки. 
Проблемы с валютой на этот раз успешно 
решались кредитными картами участников. 
Вскоре был найден и супермаркет, и яхтен-
ный магазин. Рундуки и пространство под 
пайолами стали заполняться различными 
припасами.

После русско-эгейской регаты я был уве-
рен, что раз мы где‑то пришвартовались, 
то поедим на берегу и заночуем в марине. 
Не  тут‑то было. Наши руководители бы-
стро объяснили, что у нас тут спортивно-
тренировочный поход, а не круиз. Выводы 
из этого были разнообразны. Спать надо на 
ходу, есть тоже. Причем, горячая пища  — 
это роскошь, а посуда должна быть одно-
разовой. Если кто‑то хочет помыться, то, 
пожалуйста, за борт. В  туалет тоже лучше 

за борт, но за подветренный. А в сутки нуж-
но проходить не меньше 150 миль. В общем, 
после полутора часов стоянки мы отдали 
швартовы и отправились в путь. Экипаж по-
грустнел, но держался мужественно.

Стоит отметить, что яхта тоже была со-
вершенно не похожа на все, что я видел 
раньше. Проект назывался «Sinergia 40.5». 
Говорят, это испанский «Farr». На три каю-
ты там был один гальюн, ни одной дверцы, 
ни одного холодильника, маленький склад-
ной столик в салоне, всего четыре кранца. 
Якорь, говорят, был, но я его ни разу не 
видел. Бак вмещал 80 литров солярки. Ни-
каких мешающих откренивать фальшбор-
тов и поручней на рубке не наблюдалось. 
Конечно  же, не было никаких закруток, 
зато был набор кевларовых гротов, кар-
боновых стакселей и огромного размера 
спинакеров.

Стремстад — Копенгаген, 
02‑03.08.08

Мы вышли в пролив Костерфьорд и пер-
вые два часа шли на юг строго навстречу 
ветру, который постепенно усилился до 
свежего. Лавироваться в узкой шхере 
было лень, и мы шли под двигателем, хотя 
скорость из‑за ветра и волны часто опу-
скалась ниже пяти узлов. После того как 
острова по левому борту закончились, 
ветер чуть повернул, стал юго-западным и 
мы пошли в бейдевинд правым галсом. Так, 
правым галсом, мы шли больше суток.

Сразу после выхода из Стремстада мы 
разделились на две вахты и договорились 
меняться через четыре часа ночью и через 
шесть — днем. Сразу решилась проблема 
спальных мест. Нас было семеро, а кают 
три двухместных, из которых одна была на-
глухо завалена. Однако в кают-компании 
было две скамейки-койки по бортам. По-
скольку половина экипажа все время была 
на вахте, отдыхать было совсем вольготно. 
Только во время ночных стоянок приходи-
лось одному из нас (счастливому облада-
телю спальника) ложиться в кают-компании 
на пол.

В первую вахту я был свободен, но спать 
не хотелось и, казалось, что справиться 
с качкой несложно. После того как я са-
моуверенно поработал часок на камбузе, 
пришло понимание, что полутораметровая 
волна и дизель это то, что нужно для ре-
зонанса с моими внутренними органами. 
А когда старпом Кирилл призвал меня на 
очередные работы в рубку, я был вынуж-
ден метнуться к лееру, «поговорить с их-
тиандром». Вот так, в борьбе с морской 
болезнью я заступил на ночную вахту в 
Скагерраке. Шел дождь, яхта на скорости 
восемь узлов разрезала волны. Тех, кто от-

Пластиковый кожух компаса разбило 
гикашкотом при непроизвольном 
повороте фордевинд
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кренивал, периодически накрывала волна, 
разбивающаяся о наветренный борт. В об-
щем, поход начался.

К восьми утра мы уже вошли в Каттегат 
и находились на траверзе Гетеборга. Раз-
виднелось, иногда даже выглядывало солн-
це. Вообще, за десять дней похода, солнце 
мы видели раза четыре и в сумме не боль-
ше шести часов.

Наш путь проходил вдоль судового 
хода, и мы развлекались, наблюдая паро-
мы и сухогрузы. Один раз капитан даже 
поболтал по рации с экипажем россий-
ского танкера. Я  был поражен тем, как 
гигантские суда расходились с нами, за-
метно меняя курс. К вечеру мы, наконец, 
увидели берег датского острова Зеландия 
и красивейший замок Кронборг, где жил 
когда‑то Гамлет. Волнение стихло, а за 
ним и ветер. В  районе полуночи мы по-
дошли к Копенгагену. Маленькая марина 
в центре города была забита, так что, в 

конце концов, мы пришвартовались на на-
бережной прямо напротив королевского 
дворца. Все с непривычки устали, хоте-
лось в душ и вообще на берег. Поиски ра-
ботающего ресторана окончились ничем, 
пришлось ограничиться пивом в баре. 
Впрочем, спокойная ночевка у пристани 
была сама по себе праздником. За  32 
часа мы прошли 213 миль.

Копенгаген-Кальмар, 
04‑05.08.08

Утром в Копенгагене шел дождь. По-
скольку в марине мы не поместились, на-
дежды на теплый душ пришлось оставить. 
В общем, после пополнения запасов в бли-
жайшем супермаркете, решено было идти 
на шведский остров Готланд. Интрига со-
стояла в том, что мы знали прогноз погоды: 
ожидался попутный шторм с ветром в 45 
узлов. Не  знаю, поджимавшие сроки или 
преимущественно спортивный опыт наших 

руководителей сыграли здесь свою роль, 
но решено было идти.

Как только мы вышли из гавани и напра-
вились на юг по узкому фарватеру, ане-
мометр стал уверено показывать 35 узлов 
истинного ветра. Лично я понял, что шутки 
кончились, когда яхта не несущая никаких 
парусов стала изрядно крениться при бо-
ковом ветре. Впрочем, паруса мы вскоре 
подняли: на гроте сразу взяли второй риф, 
а стаксель поставили из штормового ком-
плекта. Юго-западный ветер постепенно 
усилился до 40 узлов с порывами до 48, 
разгонялась волна.

Обогнув полуостров Сканер, мы ували-
лись до бакштага, и началась настоящая 
скорость. Скатываясь с четырехметровых 
валов, лодка глиссировала, поднимая ха-
рактерные буруны по обоим бортам. Поч-
ти каждый раз GPS показывал 14 узлов или 
больше. Максимум, зафиксированный на 
приборе, составил 22 узла, рекорд ско-
рости для этой лодки. С завидной регуляр-
ностью нас бросало в брочинг, и по мере 
того как 45 узлов истинного ветра стало 
нормой, выводить ее из этого состояния 
стало все труднее. Кевларовый грот по-
рвался в нескольких местах и при попытке 
взять третий риф окончательно пришел в 
негодность. Поставили трисель. Скорость 
упала незначительно. Даже со штормовым 
вооружением лодка на серфинге развива-
ла 12‑17 узлов, а несколько раз на индика-
торе появлялось число 20.

Несмотря на погоду, было весело. Бла-
годаря полному курсу, качало умеренно, 
зрелище огромных пенящихся волн заво-
раживало, а скорость превращала нас 
всех в азартных гонщиков. Тем не менее, 
когда старпом философски отметил, что 
трисель надо было  бы закрепить не на 
гик, а напрямую к погону гикашкота, же-
лания делать лишние движения у экипажа 
не возникло.

На  подходе к проливу Хамрарне мы 
скрутили «корову» и пошли в полный бак-
штаг правого галса, почти фордевинд. Во-

На входе в пролив Зунд замок Кронборг, он же 
Эльсенор, где жил когда‑то Гамлет
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Штурвал один, но огромный,  
так что рулевой может откренивать 

и рулить, сидя на борту

•Старт: марина Гримсе близ Хальдена, Новрегия, 02.08.08 

•Финиш: ЦЯК, СПб, 10.08.08 

•Дистанция: 945 миль 

•Максимальный суточный переход: 200 миль 

•Максимальная скорость ветра: 60 узлов

•Максимальная скорость лодки: 22 узла
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круг наблюдался изрядный трафик больших 
судов. Было видно, что некоторым из них 
несладко. Почему‑то, с момента выхода в 
Балтийское море мы не видели ни одной 
яхты. В 12 ночи, сменившись, я пошел спать. 
Впервые мне досталась койка на подве-
тренной стороне кают-компании, но легче 
от этого не стало: попутная волна бросала 
корму в разные стороны, и крен все время 
менялся с борта на борт. Полоска ткани, 
натянутая между краем койки и подволо-
ком в качестве бортика, не внушала уве-
ренности, и я держался за край матраса, 
чтобы не соскальзывать. Примерно в час 
ночи очередной брочинг выбросил меня из 
койки на пол, а матрас улетел в капитана, 
спавшего на такой  же койке, но с другой 
стороны. После этого я стал держаться за 
деревянную полку и уже не выпадал, но и 
не уснул.

Примерно в два я заметил, что изме-
нился звук. К низкому пению ахтерштага, 
грохоту волн и постоянным ударам раз-
личных веревок и блоков о рубку добави-
лось какое‑то недоброе завывание. Ближе 
к трем я подумал, что пора выходить, раз 
все равно не уснуть, но было трудно со-
браться. Вдруг, после очередного брочин-
га, последовал рывок в другую сторону, 
мощный удар, и я понял, что мы на дру-
гом галсе. Непроизвольный фордевинд. 
Я вижу, как капитан встает и пробирает-
ся к выходу. Еще один фордевинд. Я тоже 
встаю и ползу к трапу в кокпит. Третий 

фордевинд я даже не заметил, но именно 
он ломает нам вертлюг гика. Когда я вы-
полз наверх, Кирилл продолжал рулить, 
а Борис уже полз к мачте рубить трисель. 
Кое-как нам втроем удалось убрать парус 
в салон и закрепить гик по борту. В про-
цессе мы упускаем и стаксель-шкот с ле-
бедки, он улетает вперед, рвет карабин 
на парусе и покидает нас. Борис наде-
вает спасжилет и ползет на бак убирать 
стаксель. Паша ползет туда же без спас-
жилета, несмотря на обильный мат из кок-
пита. Вдвоем они закрепляют убранный 
стаксель и спасают второй стаксельшкот. 
На анемометре 53 узла. Яхта под рангоу-
том делает 8 узлов на серфинге и 5 в лож-
бинах между валами.

По всей видимости, в два часа ночи на-
чались шквалы за 50 узлов, а ветер стал 
отходить к западу. Волна стала менее ре-
гулярной, появились гребни, идущие под 
углом 45 градусов к основной волне. Бли-
же к трем пошли порывы в 60 узлов. Волн 
при этом было не видно в кромешной тем-
ноте, только слышно, как рушатся гребни 
где‑то над головой. Когда Кирилл ощупью 
отрабатывал очередную волну, другая 
ударила яхту в раковину и бросила в фор-
девинд. В сочетании с силой ветра это при-
вело к поломке. Паша потом рассказывал, 
что как раз хотел поправить какую‑то ве-
ревку на гике, когда обнаружил, что гика 
там уже нет. Он пополз на другой борт, но 
когда добрался, гика не было и там. Только 

в третий раз он уворачивался от гика уже 
сознательно.

На наше счастье, ветер нес нас в пра-
вильном направлении, а скорость позво-
ляла с трудом, но контролировать яхту на 
волнах. Борис и Кирилл сменяли друг дру-
га на руле каждый час. За пять часов мы в 
таком режиме прошли 32 мили. Постанов-
ку парусов решили отложить до рассвета. 
Этот рассвет был наверно самым желан-
ным в моей жизни. Когда он наступил, 
решили идти в порт Кальмар в одноимен-
ном проливе. Остров Оланд должен был 
закрыть нас от ветра и волны. К тому же, 
было известно, что там хорошая ремонт-
ная мастерская, да и просто он был ближе, 
чем Готланд. Поставив обратно штормовой 
стаксель, мы смогли привестись до галф-
винда и пошли на север. В проливе волна 
действительно уменьшилась, а ветер в 30 
узлов уже казался почти штилем.

Вот так, потрепанная яхта с измотанным 
экипажем зашла в гавань Кальмара. Встре-
чавшая нас администратор была изрядно 
перепугана — она слышала об аварии рус-
ской яхты (на яхте «Боян» погиб капитан, а 
экипаж был эвакуирован грузовым судном). 
Как  выяснилось, мы были совсем рядом с 
ними и, похоже, даже видели отблески спа-
сательной операции: мерцание огней на 
вертолете. Почти всем членам экипажа зво-
нили из Питера с вопросом, не про нас ли 
говорят в новостях. За 23 часа мы прошли 
200 миль.

Опасна и трудна служба 
яхтенного фотографа

В проливе Кальмар, на заднем плане 
мост с материка на Эланд
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Кальмар-Хийумаа, 
06‑08.08.08

В Кальмаре действительно нашелся ма-
стер, который за сутки изготовил нам но-
вый шпор гика. Кроме того, там была баня, 
и не все время шел дождь, так что мы пере-
паковали, наконец, паруса. В  общем, во 
второй половине следующего дня мы были 
снова готовы идти в море.

Попрощавшись с Кальмаром, мы еще 
долго шли вдоль западного берега Олан-
да. Ветер в 15‑20 узлов воспринимался как 
слабый, и мы поставили спинакер. Для меня 
это был первый опыт с таким парусом, и я 
с удовольствием осваивал спинакер-шкот и 
технику управления яхтой. Когда мы вышли 
в Балтику, ветер усилился до 25‑35 узлов и 
спинакер мы, конечно, сняли, а потом взяли 
на гроте первый риф. Ветер нас совершен-
но не впечатлял, но волну снова разогна-
ло изрядную. Как‑то сложилось, что когда 
была наша вахта, я почти всегда оказывал-
ся на руле. Исключением был наш штормо-
вой переход: тогда никого из новичков до 
штурвала не допускали. Теперь пришлось 
поучиться рулежке на большой волне.

Как  обычно, большую часть перехода 
шел дождь. Самое неприятное было, ког-
да сплошная серая пелена не оставляла 
никаких примет ни на небе, ни на воде, а 
компас слишком болтало из стороны в сто-
рону, чтобы использовать его для рулежки. 
Были периоды, когда я вел яхту сугубо по 

ощущениям, сверяясь со средним путевым 
углом, который показывал GPS.

Так прошли ночь и день, а ночью второго 
дня, когда лодка особенно рыскала на пол-
ном бакштаге, мы порвали о краспицу новый 
грот. Почему‑то все ужасно расстроились и 
остаток пути, пройденный под стакселем со 
средней скоростью шесть узлов, шли в пло-
хом настроении. На рассвете мы пришли в 
гавань Лехтма на эстонском острове Хийу-
маа. За 36 часов прошли 262 мили.

Хийумаа-Питер, 
08.08.08‑10.08.08

Кроме нас в марине была одна британ-
ская яхта и несколько катеров эстонской 
береговой охраны. Здесь  же проставили 
отметки о выезде из шенгена. Вообще, 
гавань представляла собой очень трога-
тельное зрелище. Два с половиной здания, 
один смотритель, зато все есть, кроме, 
магазинов. До  них 15 км. Часа через три 
была готова отличная баня, в которой мы 
с огромным наслаждением попарились, 
а особо смелые, включая меня, устроили 
контрастные процедуры, воспользовав-
шись Финским заливом.

Паруса мы залатали (оказалось, что 
карбоновый стаксель тоже порвался по 
верхней лате) и жизнь заиграла новыми 
красками. В  принципе, можно было идти 
дальше, но ветер в 30 узлов постепенно 
поворачивал к востоку, и рубиться против 

него совершенно не хотелось. А в дальней-
шем обещали слабеющий юг. В итоге, мы 
взяли такси и рванули в ресторан. Оказа-
лось, что в Эстонии можно не только посто-
ять сутки за 12 евро и попариться за 8 в час, 
но и поесть «от пуза» за 15.

Мы вышли в десять вечера. Утром прош-
ли Таллинн, крутили фордевинд возле 
Таллиннамадала. На судовом ходу между 
Таллинном и Хельсинки наблюдали боль-
шое разнообразие паромов. Несколько 
раз встречали странных птиц, похожих на 
небольших летающих пингвинов. Позже 
ветер стал юго-восточным, но с запада 
продолжала катиться зыбь. Удивительное 
ощущение: бейдевинд в сочетании с попут-
ной волной.

Поздно вечером разглядели очертания 
острова Гогланд. Здравствуй, родина! По-
граничники нас так и не заметили, хотя с 
какой‑то другой яхтой болтали о погоде. 
На рассвете мы были уже между Шепеле-
во и Зеленой Рощей. Путь от Кронштадта 
до морвокзала я проспал, но там пришлось 
выйти, поздороваться с пограничницей. 
Доблестная хранительница морских ру-
бежей, молодая женщина в короткой юбке 
запомнилась фразами: «Ну, если что, я вас 
досматривала» и «я как посмотрю на вашу 
лодку, меня уже укачивает». Оформили 
нас быстро, и через час мы уже швартова-
лись в Центральном яхт-клубе. Надраили 
яхту, сфотографировались на память… По-
ход окончен!  n

На серфинге яхта разгоняется  
до рекордных скоростей, но рулевому 
приходится очень трудно
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Автор статьи выражает искреннюю благодарность яхте «Natali»,  
ее владельцу Юрию Начевкину, а также остальным участникам экспедиции —
Сергею Федотову, Елене Куликовой — за предоставленную возможность совершить  
это замечательное путешествие
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Скандинавские 
дневники

Заметки о путешествии  по норвежским фьордам в августе прошлого года  
из отчета  Национальной ассоциации шкиперов. Редакционный вариант

Алексей Панасенко
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Стартовали от восточного побережья 
Норвегии  — там в городе Ризор 
нас уже ждала лодка — красавица 

«Натали». Городок малопримечательный, 
но нам удалось застать фестиваль дере-
вянных судов, когда в марине этого ма-
ленького норвежского городка собралось 
более сотни деревянных судов из Норве-
гии, Швеции, Голландии и Германии. Сво-
им ходом до Земли викингов добралась 
даже казацкая чайка «Пресвята Покрова» 
из Киева. Из Ризора двинулись в Арендал, 
находящийся на расстоянии 23 морских 
миль.

Арендал. Небольшой город на восточ-
ном побережье Норвегии. При подходе к 
марине зеленеет башня старинного собо-
ра. В  городе широко развито производ-
ство и торговля стеклянными бутылками с 
помещенными внутрь модельками судов. 
Эти поделки продаются здесь на каждом 
углу, иногда местные умельцы засовывают 
в горлышко бутылки целые флотилии па-
русных судов. Сам подход к набережной 
трудностей не вызывает, но команде нужно 
пошевеливаться, выпрыгивая на поплавки 
и понтон со швартовыми в руках, — как и 
везде в Норвегии, здесь не принято прини-
мать швартовы у швартующейся яхты. Яхто-
стоянку следует оплачивать через автомат 
на соседней автостоянке, но все надписи 
сделаны на норвежском языке, поэтому 
приходится действовать методом «тыка». 
Душевые, как и везде в Норвегии, закры-
ваются около восьми вечера, что создает 

очереди при пустых гостевых причалах, 
стоимость помывки составляет 30‑35 крон 
за пять минут.

Из Арендала двинулись в Лилисанд. Это 
20 морских миль, из которых половина про-
ходит по открытому пространству. Встреч-
ные яхты следуют теми  же каналами, что 
и мы. Несмотря на видимый морской про-
стор, все жмутся в фарватеры, разглядеть 
которые на карте порой сложнее, чем в ре-
альных условиях моря. Норвежцы доволь-
но аккуратны в размещении знаков — на 
вершинах латеральных знаков устанавле-
ны фигуры в форме флажка, который смо-
трит в сторону судоходного канала. Далее 
все просто: встречаешь такой знак и обхо-
дишь его со стороны флажка. Все мелкие 
значки, указанные на карте вдоль проло-
женного нами маршрута, оказались фак-
тически «на своих местах». Для упрощения 
процедуры составления навигационного 
плана можно порекомендовать Blue Chart 
Atlantic — я не один раз убедился в его пол-
ной адекватности и идентичности местным 
картам в условиях Норвегии.

Лилисанд. Особых примечательностей 
в этом городке, наверное, нет. Провинци-
альный двухэтажный городок с деревян-
ным собором постройки 1887  г. Интернет 
и туалет бесплатные, душ  — за деньги 
и, как обычно, до восьми. Наполнить га-
зовый балон не удалось  — европейский 
баллон здесь не зарядить, а где найти 
переходник или редуктор к местному 
баллону, неизвестно. Стандартный совет 

работника марины  — на заправке вам 
помогут, стандартный ответ работников 
заправки  — мы можем продать местный 
баллон, а раз он не подходит: you are in 
trouble! Вот спасибо.

Вечер проводим созерцая разноцветные 
домики обитателей Лилисанда. Историче-
ски сложилось, что в Норвегии хозяин дома 
получает разрешение на покраску дома у 
городских властей, от цвета будет зависеть 
налог на дом. Самый дорогой цвет — бе-
лый, самый дешевый — коричневый.

Скрытый путь Лилисанд  — Кристиан-
санд, 20 миль извилистого, живописного 
пути среди скал и камней. Водный путь 
петляет то расширяясь, то сужаясь до 10 
метров в ширину и четырех метров в глу-
бину. Яхт много. Солнца  — тоже. За  два 
дня Норвегии я сгорел так, как не сгорал 
за весь переход из Таиланда во Вьетнам. 
В  Кристиансанде посетили музей артил-
лерии. В  подземных казематах собрана 
превосходная коллекция оружия, обмун-
дирования и обиходных вещей солдат и 
офицеров. За 200 евро можно купить на-
стоящую винтовку со спиленным бойком 
и затвором, а можно купить кортик или 
каску. Инженерное оборудование казе-
матов приводит в трепет, управление ору-
дием производится такими приборами, 
перед которыми секстант выглядит детской 
игрушкой. С вершины холма, где располо-
жено главное орудие,  — отличный обзор 
прилегающих островов и пролива.

Налог на недвижимость в Норвегии зависит  
от цвета стен дома. Белый дороже, красный дешевле
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Стоянка в марине Кристиансанда 
обошлась в 110 крон, интернет платный. 
В  Кристиансанде мы наконец решили 
газовый вопрос. В  магазине REMO1000 
(тысяча мелочей) купили норвежский газ 
в родном баллоне и редуктор к нему, 
и  — чудо  — штуцер шланга подошел к 
редуктору. Апгрэйд обошелся нам всего 
в 850 крон.

Кристиансанд  — Мандал. Навигация 
здесь требует осторожности. Недалеко 
от последнего моста на выходе из из-
вилистого фьорда зеленая марка стоит 
вплотную к правому берегу, оставляя для 
прохода семь-восемь метров между мар-
кой и гладким белым камнем на берегу, 
все остальное пространство  — более 
100 метров слева от знака  — сплошная 
мель. Ширина фарватера заведомо ме-
нее точности прибора, то есть навигатор 
не подскажет, по какому борту оставить 
коварный знак.

В Мандале швартуемся около восьми ве-
чера. Привязавшись, кинулись в отель First 
недалеко от центрального сквера. Там  — 
сауна, душ, огромный бассейн на неогра-
ниченное время. Удовольствие стоит всего 
60 крон против 35 крон за пять минут тепло-
го душа в будочке офиса марины. Мандал 
состоит из двух-трехэтажных игрушечных 
домиков обшитых сайдингом стандартных 
окрасок — белый, рыжий, голубой. По тро-
пинке из центра города можно подняться 
на холм с продуваемой ветрами беседкой 
и насладиться видом городка, раскинувше-
гося среди сосновых лесов.

Мандал — Эгерсунд. На входе во фьорд 
Эгерсунд проходим четыре полосы запа-
хов. Сначала чувствуется запах навоза, 
вытесняемый по мере продвижения вглубь 
фьорда запахом хвойного леса, потом 

рыбно-химический аромат, исходящий 
от местной протеиновой фабрики. И, на-
конец, тянет дымком, как из печной трубы. 
В  небольшой уютной марине без труда 
находим место. Первый раз за все путе-
шествие по Норвегии соседи помогли нам, 
приняв швартовы. Стоянка обошлась в 110 
крон. Интернет, как и в Мандале, — бес-
платный.

Эгерсунд  — Танангер. На  выходе из 
Эгерсунда проходим мимо каменной де-
вушки в одних туфлях на высокой шпиль-
ке. Погода и без того промозглая. Южный 
ветер принес хмарь и дожди. От  Эгер-
сунда до Танангера пейзаж напоминает 
южное английское побережье. Хорошо 
закрытая бухта Танангера — вариант для 
короткой остановки на отдых. Заход с 
юго-запада в бухту Танангера может со-
ставить серьезные проблемы при свежих 
южных ветрах — перепад глубин и нали-
чие подводных банок приводят к нешуточ-
ным «турбуленциям». У  нас проблем не 
возникло. Все навигационные знаки, как 
они показаны на карте,  — налицо. Но  в 
такую морось, чтобы их разглядеть, нуж-
но знать, куда смотреть. Помогает кар-
манный GPS.

Танангер представляет собой разбро-
санные по холмам одно- двухэтажные до-
мики, окруженные аккуратными садиками 
и газонами, причал для больших кораблей 
и маленькую бухточку, в которой находит-
ся причал королевского яхтклуба. На при-
чале рыбаки достают со дна камбалу. 
Именно так выглядит процесс рыбалки  — 
опустил крючок в воду, достал камбалу, 

снял с крючка, поменял наживку, опустил 
крючок в воду. Смотреть в городе нечего.

Танангер  — Хагессунд. На  выходе из 
Танангера нас повстречал тюлень. После 
пересечения обширного Бокнафьорда, 
мы ползем наверх по протоке Кармсунд. 
Алюминиевый завод слева, нефтезавод 
справа, несколько ЛЭП над головой. Ур-
банистический пейзаж, прямо сказать, не 
тешит взор. Единственная возможность ми-
новать этот участок пути — пойти открытым 
морем.

Хагессунд расположился в дельте про-
тока Кармсунд и мы чуть было не проско-
чили его, пройдя по другому рукаву. Этот 
городок стоит того, чтобы пройти через его 
центр раположившийся по берегам узкой 
протоки. Обилие пароходов у причала на-
бережной уносит фантазию на пару сотен 
лет в прошлое. Все пароходы в исправном 
состоянии, на ходу и умеют образцово-
показательно гудеть. Хагессунд пользуется 
заслуженной популярностью у туристов, 
если бы мы собрались остановиться здесь, 
то швартоваться  бы пришлось лагом чет-
вертым или пятым бортом. Но  мы идем 
дальше  — к фьордам, и начинаем с Бом-
лафьорда.

Путешествие по фьорду в этом месте вы-
глядит рутинно, мы ползем вверх по широ-
кой реке с холмистыми берегами до остро-
ва Сторд. На южной оконечности острова 
расположен завод по выпуску нефтяных 
буровых платформ. Впечатляет, но не 
вдохновляет. К счастью, марина Лйервик, 
где мы становимся на ночь, отгорожена от 
завода скалистым мысом.

Девушка из Эгерсунда: ничего лишнего

Пароходы Хагессунда: исправно ходят и гудят

Остров Сторд: завод по производству нефтяных буровых платформ



50
Л

ю
ди

 В
ет

ра
 1

 •
 2

00
9

сейчас и не здесь, а через год в Санкт-
Петербурге.

Покинув набережную, мы случайно 
наткнулись на фуникулер, вознесший нас 
на вершину холма над Бергеном, откуда 
насладились фантастической панорамой 
города под сенью огромного полотнища 
национального флага. В  девять часов мы 
начали гадать, как будет выглядеть цере-
мония снятия флага на ночь. Все оказалось 
прозаично. Молодой человек из киоска с 
хотдогами, как был в фартуке, забрался 
на табуретку и снял флаг. А мы‑то гадали, 
только  ли на яхтах в Норвегии снимают 
свой флаг с закатом.

Берген — Согнесфьорд. Добрать-
ся от Бергена до Согнесфьорда можно 
разными путями, следуя по извилистой 
россыпи фьордов, ведущих на север. Мы 
двинулись восточным путем. Нам так по-
казалось интереснее. Планируя переход,  
я внимательно выводил путь по картам 

Лйервик оказался милым городком в 
окружении лесных сопок. Марина-офис 
отсутствует как факт, опять долго тыкаем 
кредитку, пытаясь угадать значение нор-
вежских надписей на кнопках. Получив же-
лаемый тикет, мы так и не поняли, сколько 
наших попыток пошло в зачет в расчетной 
системе. Работники марины отсутствуют, 
зато все удобства налицо: душ, туалет, 
даже стиральные машины, интернет. Все 
бесплатно. Стоянка обошлась в 140 крон. 
Одно непонятно — почему в девять вечера 
по всей Норвегии вместе с прачечными за-
крываются и туалеты?

Лйервик провожает нас нежными кра-
сками безоблачного рассвета. Ползем на 
север излучиной неширокого Лангенуена. 
Холмистые берега поросшие сосновыми 
лесами. Селений немного. На  финишной 
прямой к Бергену обгоняем большой трех-
мачтовый парусник, по‑видимому, идущий 
туда же. Прямо по ходу к порту — силуэт 
подводной лодки, по кругу носится де-
сантный катер, справа норовит затоптать 
огромный паром, из порта выходят один за 
одним два сухогруза. Плюс немереное ко-
личество катеров вокруг. Мы норовим про-
браться в уютную бухту в центре Бергена, 
но сторожевик решительно перегоражи-
вает наш путь: «порт закрыт!». Что случи-
лось? В  Бергене стартует очередной этап 
Tall ship race.

Вместо уютного причала в центре старин-
ной набережной нас ждал отстойник в кон-
це Пуддлефьорда, с верфями, складами и 
стройками по берегам. Мы ошвартовались 
лагом к догнивающему деревянному пирсу 
в самом аппендиксе перед низким мостом 
по соседству с дохлой крысой. До воды не 
дотянулись, до электричества тоже. В конце 

Спуск национального флага: 
практично и прозаично

концов починили переноску, найденную на 
соседнем понтоне, но тут выяснилось, что 
маломощное предохранительное реле не 
выдерживает нагреватель воды. О берего-
вых удобствах не могло быть и речи — кру-
гом ангары и офисные высотки закрытые 
по случаю уикенда.

На  набережной яблоку упасть негде. 
Это не метафора: поглядеть на парусники 
собрался весь город, а, может быть, и вся 
Норвегия со Швецией вместе. В  первом 
ряду покачивалась отшвартованная питер-
ская яхта «Акела». От плотной толпы зевак 
ребята отгородились транспарантом «Tall 
Ship race / See you in St Petersburg 2009…». 
В сочетании с ревущей толпой плакат мог 
означать и то, что питерцы действительно 
рады видеть всех присутствующих, но не 

Гостевой причал в Лйервике:  
на дальнем плане наша «Натали»

На финишной прямой к Бергену обгоняем 

большой трехмачтовый парусник



51

Л
ю

ди
 В

ет
ра

 1
 •

 2
00

9



52
Л

ю
ди

 В
ет

ра
 1

 •
 2

00
9

U (Ugland IT group). Карты серии про-
даются наборами, пронумерованными 
буквами алфавита, в каждом наборе от 
7 до 10 карт. Полный набор стоит дорого, 
весит немало (около трех кг) и места за-
нимает много. Карты очень подробные, 
но в сомнительных случаях я обращался 
к гарминовскому Blue Chart. Любой из 
кажущихся проходимыми фьордов мог 
оказаться тупиком по причине то ли кам-
ня под водой, то  ли низко проходящего 
ЛЭП или моста.

Думаю, что мы не нашли в Норвегии ни 
одной чартерной компании именно потому, 
что обстановка здесь на порядок сложнее, 
чем в классических чартерных акваториях. 
Например, в Задаре на любой чартерной 
яхте наклеен огромный плакат — не ходить 
между Угляном и Пашменом. И все равно 
ведь ходят, оставляя там мачты. Можно 
представить, сколько бы таких наклеек по-
надобилось разместить на чартерной яхте 
в местной акватории.

После нескольких переходов вошли в 
Сагнесфьорд. Остановились на стоянке 
в Вадхейме. Путеводитель советует спро-
сить разрешения ошвартоваться у инду-
стриального пирса электростанции, где 
мы стали. Мы успели поужинать, убрать 
со стола и собраться в поход до дерев-
ни, но тут на пирсе появился сторож. Он 
любезно поболтал с нами, но четко обо-
значил, что нам лучше встать у город-
ского пирса. Городской пирс выглядел 
весьма неприветливо. Там, где когда‑то 
висели покрышки, торчали острые скобы 
и стальные тросы. Ночевка около такого 
бетонно-железного причала могла запро-
сто окончиться увечьями яхты, поэтому мы 
развернулись и направились в противо-
положную бухту  — к Бьордале. В  этой 
деревушке из трех домиков было все не-
обходимое: банк, почтовое отделение, 
магазин, заправка и вертолетная площад-
ка. Насладившись великолепными вида-
ми, идем к Балестранду.

«Пилот» упоминает об одном месте для 
яхт в Балестранде, в смысле о наличии 
места всего для одной яхты. Сейчас уже тут 
установлены привычные понтоны, правда, 
оказавшиеся занятыми мелкими местными 
катерками. Мы втиснулись к деревянному 
понтону для водных мотоциклов и велоси-
педов. Дождь слегка поубавился и в раз-
рывах завесы тумана внезапно открылась 
фантастическая панорама гор, распадком 
с ледниками и лентами горных ручьев и во-
допадов. Аромат тающего снега передать 
невозможно.

Как водится, была сауна в гостинице, за 
нее денег не брали. После сауны отведа-
ли в местном ресторанчике баранину и 
испанское вино. Седые сумерки за окном 
окутывали неземной пейзаж, а за столика-
ми люди негромко беседовали на разных 
языках мира. Это была последняя земная 
космическая база на затерянной неизвест-
ной планете. Мы забрались в самую серд-
цевину норвежских фьордов и здесь, по-
хоже, закончились натоптанные туристами 
тропы. По  крайней мере, за весь путь по 
Сагнесфьорду мы не встретили ни одной 
парусной яхты.
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Стоянка в Балестранде обещала множе-
ство вариантов активного времяпровож-
дения. Мы отправились в горы и выбрали 
самый длинный и сложный маршрут, отме-
ченный тремя кедами. На его преодоление 
требуется около 10 часов. Воздух теплый. 
Собирающиеся было тучки рассосались 
по ответвлениям фьордов, солнечные лучи 
ласкали изумрудные склоны гор. По мхам 
и камням неслись вниз хрустальные потоки 
живой воды. Если можно представить рай 
для яхтсмена, то это выглядит именно так. 
Вы возноситесь над землей и облаками и с 
высот взираете на море, утопая в изумруд-
ной влаге мхов и зарослей черники. И ни 
одного паруса.

И все же мы уходим из «рая», направля-
ясь на север в Фэйрлэнд. Город поражает 
обилием книжных магазинов  — на десять 
домов пять букинистических магазинов. 
Книги на разных языках мира, современ-
ные и антиквариат. Книжный магазин и 
библиотека занимают все фойе гостиницы, 
книжные полки на заправке, паромном 
причале и автостанции. Единственное здесь 
кафе стилизовано под читальный зал.

Дважды в день автобус от паромной пе-
реправы возит туристов на ледник. Этому 
льду десятки, если не сотни, тысяч лет. Цвет 
льда не белый и не серый, а ярко бирюзо-
вый. За полкилометра до подножия снеж-
ника  — предупредительная табличка, за 

которую местные не проходят. Мы же идем 
дальше, забираясь в ледяной грот. С  ле-
дяных сводов струится вода, а из глубины 
грота вырывается поток воды, наполняя 
озеро цвета насыщенного раствора мед-
ного купороса. Не  описать  — ни словом, 
ни пленкой, ни цифрой.

Хорошая погода закончилась быстро. 
Мы возвращаемся в Балестранд и далее 
направляемся на восток, в сторону Нэро-
фьорда. Вода во всех состояниях окру-
жает и пропитывает нас. Все скалы густо 
расчерчены серебристыми лентами водо-
падов. Пейзаж настолько фантастичен, что 
думаю, никто из нас не удивился бы, если 
в распадах начали кружить птеродактили 
или из воды появились плавники доистори-
ческих ящеров. Пока встречаем тюленей и 
дельфинов. Зимой 2007 г. стая касаток го-
стила в Балестранде. Вот такие места.

Мы остановились в самом конце фьорда 
в Гудвангене. Причал для яхт небольшой — 
у плавучих понтонов могут разместиться 
только маленькие катерки, а лагом могут 
встать две-три яхточки до 40 футов. За сто-
янку с нас денег не взяли, электричество да-
леко, нам не хватило нашей 20‑метровой 
переноски, воды не нашли. Туалет кру-
глосуточно на заправке, а вот душ опять 
платный — 10 крон за шесть минут. Место, 
где расположен Гудванген, необычайно 
красиво — отвесные километровые стены с 
которых обрушиваются великолепные во-

допады. Мешает только проходящая в ста 
метрах автострада..

Вместо длительного перехода в сторону 
Бергена мы дружно согласились провести 
еще один день в объятиях фьордов. Выхо-
дим из Нэрофьорда и «ныряем» в сосед-
ний Аурландофьорд. Аурландофьорд 
значительно просторней и населенней 
Нерофьорда. Пришли во Флам  — город 
вездесущих туристов, сувенирных лавок 
и игрушечной железной дороги. Вернее 
дорога настоящая, но выглядит как игру-
шечная. Гостевой причал тянется на восток 
от пассажирской пристани до небольшого 
отельчика. Сотрудики гостиницы заверили 
нас, что стоять здесь можно столько, сколь-
ко пожелаем. Атмосфера Флама пьянит 
космополитичной беспечностью, много 
испанцев, русских, итальянцев, хотя встре-
чаются и норвеги. По пути назад в Балле-
странд, делаем десятиминутную остановку 
у паромного пирса в Ундредале в начале 
Аурладофьорда. Ундредал знаменит уни-
кальным козьим сыром, который делают 
только здесь. Как выяснилось, и здесь жи-
вут русские, по крайней мере, мы позна-
комились с одной семьей.

Ползем в сторону Баллестранда  — 
против ветра и течения. Догорает закат. 
На  востоке из‑за горных вершин выби-
рается полная луна. В  полной темноте 
швартуемся у безлюдного причала Бал-
лестранда. n

Балестранд: запах тающего снега не передать
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М. И. Макаров, В. М. Ветров. 
Парусная азбука. 
М: «Моркнига», 2008. 252 с.

Последнее время 
издается довольно 
много объемных, и 
недешевых, перево-
дных книг по яхтен-
ному делу. За  ред-
ким исключением, их 
покупают для под-
держания парусного 

имиджа их владельца или в качестве по-
дарка друзьям-товарищам. Отличная 
полиграфия и наличие красивых фото-
графий способствуют созданию обра-
за дорогого и качественного подарка, 
однако читать такие книги сложно и 
вредно, из‑за безграмотного перевода 
и отсутствия редактора. Современных 
русских книжек про парус практически 
нет. Поэтому выход «Парусной азбуки» 
в издательстве «Моркнига» — событие. 
Внешне книжка похожа на переиздан-
ных собратьев  — и формат большой, 
и обложка приметная. Внутри же раз-
ница существенная. Надо сказать, что 
авторы понимают предмет, о котором 
пишут, что уже хорошо. Информации в 
книге много. И графически она поясня-
ется большим количеством иллюстра-
ций (черно-белых), таблиц, графиков и 
схем. Их много и они наглядные. Чита-
тель многое может подчерпнуть из кни-
ги: узнать про диаграммы скоростей, 
обмер яхт, навигацию, правила плава-
ния, управление лодкой и устройство 
яхты. В издании очень подробно изло-
жена теория парусной яхты и дан боль-
шой раздел про гидрометеорологию. 
Очень подробно освещены морскихе 
узлы, причем рассказано не только, как 
и вязать, но и в каких случаях приме-
нять. Есть несколько глав специально для 
«самостройщиков». Завершают книгу 
толковый словарь яхтсмена и впечат-
ляющий список используемой литерату-
ры — 44 источника.

Тем не менее, есть непонятные места. 
Для  меня так и осталось загадкой по-
чему «для стакселя и грота выберем па-
русную каландрированную ткань ОАО 
Научно-Исследователского Института 
Технических Тканей г. Ярославль». По-
чему? И  ведь, никаких альтернатив. 
Ничего не сказано, например, об обу-
чении как таковом, зато подробно рас-
сказано, как зарегистрировать ФПС и 
выдавать права рулевых. При этом, ни 
слова о современных школах. Есть ощу-

щение, что книга была написана давно 
и была слегка причесана и адаптиро-
вана, путем упоминания современных 
событий, таких как «Русская парусная 
неделя». Иногда она совсем про другое 
время, вот например: «Если вы большой 
любитель рукодельничать (это ценят и, 
к тому же, вас тяготит коллективная дея-
тельность) — идите на лодочную стан-
цию, договаривайтесь о месте стоянки 
может быть еще не существующей яхты 
и возможности ее постройки на месте. 
На  лодочной станции всегда найдут-
ся несколько человек сочувствующих 
и вам подобных». И  все  же, на мой 
взгляд, «плюсы» перевешивают «мину-
сы»  — книга получилась содержатель-
ной и в хозяйстве пригодится.

Куликов О. А.
Паруса Волгограда: 
[очерки] Волгоград: 
«Издатель», 2007. 64 с.: ил.

Эту небольшую 
книжку написал 
Олег Анатольевич 
Куликов  — журна-
лист, чемпион Рос-
сии и призер По-
волжских парусных 
регат 50‑х — 60‑х го-
дов, почетный прези-

дент областной федерации парусного 
спорта. Книга — об истории парусного 
спорта на Волге. Независимо от оцен-
ки ее художественных достоинств, кни-
га, безусловно, представляет интерес 
с исторической точки зрения. Книга 
особенно ценна тем, что она написана 
свидетелем или участником памятных 
для российского яхтинга событий. Кни-
га тематически разделяется на две ча-
сти: история развития парусного спор-
та на Волге и биографические сведения 
о значимых для данного региона энту-
зиастов яхтинга. В  книге размещено 
много фотографий, главным образом, 
из архивов автора. Все иллюстрации 
снабжены подписями и подробными 
комментариями.

Описание событий отличается 
конкретикой, свойственной авто-
рам, описывающим то, что видели 
своими глазами: «Расцвет парусного 
спорта в Волгограде приходится на 
1954‑1960  годы. В  этот период на всем 
протяжении города от тракторного 
до Заканалья на берегу Волги были 
построены многочисленные водно-
спортивные базы, где каждый завод 

имел несколько парусных судов». Од-
нако события описаны не как автоном-
ные явления, а показаны во взаимос-
вязи: «Постройка яхт-клуба «Сталь» и 
победа волжан на Всесоюзных гонках 
крейсерских яхт в 1977 году содейство-
вали тому, что в 1979 году на базе этого 
яхт-клуба были проведены Всесоюзные 
гонки крейсерских яхт по маршруту 
Волжский  — Саратов  — Волжский». 
Книга будет полезна тем, кто интересу-
ется историей отечественного яхтинга 
и предпочитает получать информацию 
«из первых рук».

Пыхтяр А. Н.
Большая тайна океанов
Литературно-художественное 
издание. Ростов-на-Дону: 
«Странник»: 2008. 280 с.

Книга уважаемого 
человека, инжене-
ра отдела кадров 
Ростовского судо-
ремонтного завода 
«РИФ» и автора уже 
двух книг, посвящена 
различным легендам 
о морях и океанах, 

чудищам подводным, истории судостро-
ения и первым мореплавателям. В  ее 
основе, по большей части, — статьи из 
советских и постсоветских газет и жур-
налов. Видимо, этим обстоятельством 
объясняется то, что материалы почти 
не связаны между собой хронологиче-
ски. Это — отдельные истории, порой, 
очень занимательные. Вот, например, 
о женщинах на карабле: «Для женщин 
и свиней доступ на корабль его Вели-
чества запрещен: если  же они будут 
обнаружены на корабле, незамед-
лительно следует выбросить оных за 
борт», — гласил закон принятый в Да-
нии в 1562 году. В то время считали, что 
единственно верный способ предот-
вратить крушение  — «подарить» вол-
нам какую‑нибудь пассажирку, и тогда 
Нептун усмирит грозную морскую сти-
хию». В книге много подобных историй, 
правда, насколько они соответствуют 
фактическому положению дел, сказать 
сложно. Много историй про пиратов, 
сражения и чудищ. Конечно, не обо-
шлось без Бермудского треугольника. 
Если такую книжку читать детям на 
ночь, то одно из двух: либо они не от-
станут от вас, пока вы не возьмете их с 
собой в море, либо вам их туда не за-
тащить никакими силами. n

Книжная полка
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С27 по 30 ноября в Москве четвертый 
раз прошла самая миллионеристо-

гламуристая выставка Millionaire Fair 
Moscow 2008. На протяжении четырех дней 
российские поклонники роскошного обра-
за жизни и почетные гости из разных стран 
мира могли воспользоваться уникальной 
возможностью приобрести все лучшее, 
что создано на сегодняшний день на ми-
ровом рынке класса люкс. Хотя парусные 
яхты по‑прежнему отсутствовали, зато 
моторных стало больше. Отметим особо 
мотористые — яхты Princess и Riva. За дни 
проведения выставки на стенде компании 
Nordmarine было продано три яхты. Вы-
ставку, по подсчетам организаторов, по-
сетили 50 тыс. человек.

29-30 ноября состоялась отчетная 
конференция Ассоциации класса 

«OPEN-800». Место проведения: парусный 
клуб «Водник». На ней присутствовало 57 
человек, представляющих 21 яхту класса. 
Решение Конференции:

Начиная с 2010  г. внести изменения в 
правила класса, подняв нижнюю границу 
гоночного балла (с 790 в район 755‑760). 
Техническому комитету представить обо-
снованные предложения по границам бал-
ла. Границу 740 не изменять.

Хроника:  
зима-осень 2008

С 2009 г. проводить регаты, входящие в 
зачет Кубка, с подсчетом результатов по 
гандикапу, за исключением Чемпионата 
России. Включать результаты гонок в зачет 
Кубка России по фактическому приходу.

Проводить Чемпионат России с 2009 г. с 
зачетом по фактическим приходам.

Сформировать дивизион «Прото» с от-
дельным зачетом. Инициативной группе 
разработать правила и ограничения для 
дивизиона «Прото» и представить на рас-
смотрение Техническому комитету Ассо-
циации.

Всвязи с аномально теплой погодой, 14 
декабря 2008 г. в яхт-клубе «Пирогово» 

планировалось провести небольшую гонку 
на лодках класса «2, 4 м». Несколько лодок 
по этому поводу были спущены на воду 13 
декабря. Но  «затейники» одумались и не 
приехали гоняться, гонка была отменена. 
Вячеслав Шавло, директор яхт-клуба «Пи-
рогово», все‑таки вышел на воду и устроил 
себе тренировку. 

6‑7декабря прошла отчетно-
перевыборная конференция 

ВФПС. Заседание в первый день работы 
очень затянулось, конференция постано-

вила признать работу федерации неудо-
влетворительной, и после окончания вы-
ступлений Александр Котенков снял свою 
кандидатуру, тем самым открыв дорогу к 
управлению ВФПС Дмитрию Зеленину. 
Голосование никто не отменял, и оно про-
шло со счетом 88: 2 в пользу губернатора. 
На  следующий день в рабочем порядке 
был избран Президиум.

17 декабря в кафе-бар «Leon» состоялся 
2‑летний юбилей «Клуба Российских 

дизайнеров» от компании Mari Aznavour 
Production. Fashion Fushion show предста-
вили известные российские дизайнеры: 
Инна Быстрова, Марианна Калбакян, Irina 
Zolotukhina, Катя Немировская. Ярким со-
бытием вечера стал также эксклюзивный 
показ вечерней одежды и коллекции муж-
ской обуви ручной работы Марины де 
Голль 2009. Одна из моделей показалась 
нам вполне применимой на яхте. n

Millionaire Fair '08

На конференции  
Open800

Вячеслав Шавло, директор 
яхт-клуба «Пирогово»

Показ вечерней одежды  на юбилее Клуба Российских дизайнеров
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Яхтенная телепрограмма 
канала «Ocean-TV»

Сериал /фильм Жанр Выход в эфир

Любительская регата «Вторая русская парусная неделя Volvo».
Фильм телеканала «Ocean-TV» спорт. 20 февраля

Художественный фильм «Ветер» (США–Япония) 1992 год.
Режиссер: френсис форд коппола. В ролях: мэтью модаин, дженифер грэй
Зрелищный фильм, посвящен мужественным, целеустремленным людям, наперекор стихии идущим к заветной цели.

х / фильм 21 февраля

Документальный фильм «Ветер в паруса» спорт. 27 февраля

Чемпионат класса Open800. Кубок Волги 2004 года спорт. 6 марта

Volvo Ocean Race 2008‑2009. 1 Этап. Кейптаун спорт. 13 марта

Volvo Ocean Race 2008‑2009. Открытие регаты. Старт. спорт. 20 марта

Крейсерская регата. Кубок Волги (Cоревнования в г. Ульяновске) спорт. 27 марта

Открытый чемпионат России в классе «Дракон» спорт. 3 апреля

Открытый чемпионат города г. Москвы по парусному спорту 2006 г. спорт. 10 апреля

Пятая парусная регата Nokiа Oops Cup. Гонки высокоскоростных яхт-тримаранов. 
Российско-шведская команда «Stena Sovcomflot Sailing Team» спорт. 17 апреля

Чемпиона России по парусному спорту. Кубок залива Петра Великого–2008. спорт. 24 апреля

Путешествия яхты «Сибирь» 1‑2 часть. д / фильм 6 февраля

Путешествия яхты «Сибирь» 3‑4 часть. д / фильм 13 февраля

Velux 5 Oceans. Одиночная кругосветная парусная гонка. спорт.

Volvo Ocean Race. История регаты. д / фильм

Путешествия русского крейсерского клуба «Вторая архипелагская экспедиция» д / фильм

Художественный фильм «Гибель «Памира» 
Фильм по книге и сценарию писателя фрица Мюллера-Шерца (Германия 2006 год)  
о реальных событиях — гибели немецкого учебного парусного судна «Памира» которое произошло в 1957 году

спорт.

Чемпионат России в классе «Торнадо»

Международный матч-рейс «Паруса Белых ночей–2008». Кубок Дворца конгрессов спорт.

Крейсерская регата «Дубна 2008» — чемпионат России в классе четвертьтонник спорт.

Крейсерская регата «Дубна 2007» — чемпионат России в классе четвертьтонник спорт.

Чемпионат Европы по парусным матчевым гонкам «Ява трофи–2008». спорт.

Программа яхт-клуба Коста-Смеральда. Сезон 2007 года. Rolex. спорт.

Фамилия:

Имя:

Отчество:

Название компании:

Телефон:

Факс:

E-mail:

Адрес доставки:

Индекс:                                                         Город:

Улица:                                                                                               

Дом :                                   Корп.:                         Квартира/офис:

Номера/количество экземпляров:

Для того, чтобы подписаться:

1. Заполните бланк заказа и квитанцию 

2. Перечислите деньги на указанный расчетный счет

3. Отправьте заполненный бланк заказа и квитанцию  
с отметками об оплате по факсу  
+7 (495) 783-47-11 или e-mail podpiska-lw@yandex.ru 

Реквизиты:
ООО «АДН»
Юрид. адрес: 125371, г. Москва, Волоколамское ш., д. 103, 4 этаж.
Почт. адрес: 125371, г. Москва, Волоколамское ш., д. 103, 4 этаж.
ОГРН	 1067746409851  от  24 марта 2006 г.
ИНН	 7733564191  
КПП	 773301001
К/Сч	 30101810600000000184
Р/Сч	 40702810600510008074  
	 в КБ “Юниаструм Банк” (ООО)
БИК	 044585184

Стоимость подписки:
 135 руб. за один номер
260 руб. за два номера
390 руб. за три номера
520 руб. за четыре номера

Подписка на журнал «Люди ветра»:

Время парусного спорта: еженедельно, пятница 19.30. Повтор: суббота 03.30, 11:30.
Время художественных фильмов: каждые две недели, суббота 21:00. Повтор: воскресенье 05:00, 13:00

mailto:podpiska-lw@yandex.ru
+7 (495) 783-47-11




Головной офис телеканала OCEAN-TV
125371, Москва, 
Волоколамское шоссе, 103
тел./факс: (495) 783 47 10
 e-mail: info@ocean-tv.su
www.ocean-tv.su

“OCEAN-TV” - первый телепроект, посвященный Мировому Океану, 
истории взаимоотношений человека и водной стихии, освоению 

водного пространства.

mailto:info@ocean-tv.su
http://www.ocean-tv.su/

