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Индивидуальное обучение навигации  
и управлению парусными и моторными 
яхтами с получением государственных 

международных дипломов. 
Занятия проводит кандидат технических 

наук, доцент по кафедре навигации, яхтенный 
капитан Николай  Михайлович Шкурин

МЕЖДУНАРОДНАЯ АССОЦИАЦИЯ ЯХТЕННЫХ КАПИТАНОВ
    INTERNATIONAL YACHT MASTER ASSOTIATION

www.yacht-int.ru   +7 (903) 711-74-32; +7 (495) 235-24-57
Москва, ул. Щипок, 28. E-mail: iama@mail.ru

           НАШИ УЧЕНИКИ УЖЕ КАПИТАНЫ

http://www.yacht-int.ru/
+7 (903) 711-74-32
+7 (495) 235-24-57
mailto:iama@mail.ru
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От редактора

Парусный сезон открыли уже все, даже на се-
вере. Некоторые сделали это раньше, с тру-
дом дождавшись майских и укатив в арен-

дованные теплые моря, кто-то завершил ремонт и 
«сбросился». Белые и небелые яхты царапают  во-
дные просторы, нарушая покой морских жителей.

Кругосветки, экспедиции и регаты — утешают са-
молюбие и разнообразят быт.

Ветер уносит офисную пыль, брызги воды раство-
ряют город.
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4 События
Географию и календарь регат и выставок, рос-
сийских и мировых,  смотрите на карте событий.  
Предваряет анонсы событий «Летняя формула 
роскоши» — от неунывающих организаторов 
The Summer Fair  и Millionaire Fair.  Далее: бюд-
жетное мероприятие выходного дня на наду-
вных резиновых катамаранах — регата «Люди 
ветра». А дальше — и дальше, и геополитичнее: 
«Петр Первый» стартует из Санкт-Петербурга, 
надеясь пройти по Северному Ледовитому оке-
ану  за одну навигацию. «Морской корпус» пла-
нирует провести мероприятие в Черном море — 
там и теплее, и более отчетливый политический 
подтекст присутствует. Еще более ориентирован 
на геополитику и уж куда южнее  нацелен про-
ект «Финикийская экспедиция»: судите сами.  
Между  тем, выходят новые книжки:  спрашивай-
те в магазинах.

18 Человек ветра
Юная австралийка Джессика Ватсон соверши-
ла безостановочное кругосветное плавание без 
сопровождения и стала самой юной кругосвет-
чицей, по факту. Однако ее рекорд официально 
не признан. Хорошо ли это?

20 Специальный репоратж
Беседа с генеральным директором Volvo Penta 
Всеволодом Гавриловым на заводе Volvo Group 
в Калуге о самом главном в моторах.  

Тест-драйв новой яхты класса микро «Электра 
– 18» в Волгодонске: репортаж «Паруса Цимлы».

22 Новая рубрика
Маяк моряку — что тропа  ходоку:  истории о 
маяках и маяки об истории.

27 Актуально
Пираты прошлого — это романтика, сокровища, 
свобода. Пираты нынешние — это опасность, 
грабеж, плен. Хотите сравнить — пожалуйста, 
только рекомендуем прежде «актуальный» ма-
териал. 
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34 Школа

Научиться управлять яхтой сейчас не пробле-
ма — шкиперских школ много и на любой вкус.  
А вот стать капитаном и при этом поучаствовать 
в яхтенном реалити-шоу?  Появилась уникаль-
ная возможность: реалити-шоу «Школа капи-
танов»:  новый яхтенный проект телеканала 
OCEAN-TV. 

36 Галерея
Фоторепортаж Андрея Виноградова с Остан-
кинской регаты.

38 Экипировка
Бегучему такелажу — хороший блок. О блоках 
пишет Надежда Темес: профессионально и с 
любовью. 

Для владельца яхты типичный подход к покупке 
паруса — это запрос цены у разных произво-
дителей, а затем выбор самого дешевого ва-
рианта. В этом состоит его ошибка: не делайте 
ошибок: они дорого обходятся.

44 Акватории
Если так вышло, что ваш курс не пролегал че-
рез Средиземку, то путеводитель по акваториям 
Южной Турции Марины и Игоря Холкиных будет 
вам крайне полезен, а если Мармарис— почти 
дом, то все равно рекомендуется к прочтению: 
возможно, вы найдете много нового.

56 Легендарные парусники
Легендарные парусники: продолжение серии 
материалов о легендарных кораблях: в этом но-
мере  — «Сухум-Кале».

Марина и Игорь Холкины

Александр Бакланов

Андрей Виноградов

Надежда Темес

Михаил Хавин
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События 

ЛЕТО 2010

1 Международный матч-рейс  
«Паруса Белых ночей»,  

8–13 июня, Санкт-Петербург.

2 Международная Псковская регата , 
12–14 июня, Псковское озеро.

3 Baltic Open Regatta,  
13–19 июня, Прибалтика.

4 Регата «Морской корпус – Черное 
море 2010», 12–18 июня,  

Севастополь.

5 Кубок Волги,  
Куйбышевское вдхр., 12–23 июня.

6 Кильская неделя,  
19–27 июня, Киль, Германия.

7 Банковский кубок 2010,  
23–27 июня, Пестовское и 

Пироговское водохранилища.

8 Фестиваль яхт,   
24–27 июня, Москва.

17 Rodos Cup, 17–24 июля, Греция.

18 Sydney International Boat Show, 
29 июля – 3 августа, Сидней, 

Австралия.

19Международная регата  
«Тверь-Москва»,   

30 июля – 1 августа.

20 Всероссийская парусная регата 
«Кубок Р. Е. Алексеева»,  

7–14 августа, Нижегородская область.

21 Чемпионат Мира в классе 
«Микро»,  15–22 августа, 

Киберон, Франция.

22 Верхневолжская регата на приз 
губернатора Тверской области, 

11–15 августа, Конаковский р-н, 
Иваньковское вдхр. 

23 Helsinki Boat-Afloat Show,  
19–22 августа, Хельсинки, 

Финляндия.

24 HISWA Amsterdam Seaport Boat 
Show, 31 августа – 5 сентября, 

Амстердам, Нидерланды.

25 Stockholm Floating Boat Show,  
2–9 сентября, Стокгольм,  

Швеция.

21
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9 Чемпионат Европы 2010 в классе 
«ORC Sportboat», 3–10 июля,  

Санкт-Петербург.

10 Ярмарка  «Водный Базар 2010», 
8–11 июля, г. Долгопрудный.

11 Melbourne Boat Show,  
1–7 июля, Мельбурн, Австралия.

12 Кубок Балтийского моря,  
1–18 июля,  

Санкт-Петербург-Выборг-Таллинн-   
Ромасааре-Клайпеда.

13 Волжско-Камская регата,  
11–19 июня, Татарстан.

14 Российская бизнес-регата,  
3–10 июля, Тоскана – Эльба – 

Корсика – Тоскана. 

15 Соловецкая регата,  
10–20 июля, Белое море.

16 Международный матч рейс  
«Кубок семь футов»  

14–19 июля, г. Владивосток.

112
23
25
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Стартовал новый сезон. Новые 
места, новые встречи, новая 
информация… Есть предложе-

ние улучшить обмен полезной инфор-
мацией с  помощью сетевого ресурса 
ЛВ — сайта www. ludivetra.ru. Присы-
лайте короткие отчеты о путешествии, 
условиях швартовки, других обсто-
ятельствах плавания, которые могут 
заинтересовать товарищей-яхтсменов 
по  адресу mail@ludivetra.ru. Ваши со-
общения будут опубликованы на сай-
те и, возможно, помогут многим из тех, 
кто находится или собирается в море.

Пример отчета

Мандраки, о. Родос
От  SeaWolf45, 05.05.2010, местонахожде-
ние 36:27.06N 28:13.57E
О  швартовке в  Мандраки. Бюджетный: 
найти место самому. Лучше всего попытаться 
найти место на  южной стороне, между чар-
терными лодками. Как  обычно, практически 
невозможно стать по  пятницам и  субботам, 
если вас «посылают» отвечайте, что  завтра 
уходите. В  крайнем случае, заплатите пять 
евро (за  ночь) человеку, которго называют 
«harbour master» — он тоже попытается вас 

«послать» — скажите ему, что  мотор вышел 
из строя. Второй способ — дорогой: вызывай-
те Alpha Maritime по  77 каналу, они найдут 
вам место, помогут с мурингом, оформят до-
кументы и  выдадут транзитный лог. Все удо-
вольствие обойдется в такую сумму: 50 евро 
(услуги), 50 евро (таможня), 30 евро (транзит-
ный лог) и плата за стоянку (обычно, 50 евро 
за  сутки). Есть «альтернативные» варианты: 
стоянка на якоре за волнорезом где‑то в рай-
оне 36:27.8N 028:13.7E. И, наконец, добрый 
совет: не  заходите на  Родос, идите прямо 
на Сими (Symi) — спокойно, приятно, красиво 
и никакого общения с властями.

Будь в курсе
Предложение журнала «Люди Ветра»

На Соловецких островах встретятся 
участники регаты «От Балтийского 
моря до Белого моря» и яхтсмены 

–участники Соловецкой регаты. Открытие 
регаты состоится 9 июля, в этот день на Боль-
шой Соловецкий остров приедут важные 
персоны: федеральные и местные. В это же 
время на острове пройдут соревнования 
юных спасателей из молодежной организа-
ции «THW» (г. Хойя, Германия). 16 июля Соло-
вецкая регата придет на побережье Белого 
моря, самый север Карелии, 32-ой километр 
от Полярного круга (66°33’ ), на полуостров 
Медвежка, что находится за старинным по-
морским поселком Чупа, где с 16 по 18 июля 
будет проводиться фестиваль «Белый Шум».

Полуостров, выдвинувшийся  в море на 
километр, на три дня станет домом для 
гостей и участников регаты: для них будет 
разбит палаточный городок. Предусмотре-
на и культурная программа:  выступления 
«звезд» и молодых исполнителей Карелии, 
музыкантов из других стран и городов, 
всякие «перфомансы», разные шоу-про-
граммы, ярмарка ремесел и экскурсии по 
побережью. В главный день фестиваля со-
стоится встреча Соловецкой регаты. 

Маршрут  
Соловецкой регаты-2010

10 июля, гонка № 1
В 20-00 старт — приемный буй о. Б. Соло
вецкий — о. Топы (с маяком), огибание 
левым бортом. Финиш — приемный буй о. 
Б.Соловецкий. 
Длина дистанции 10 миль.  
Контрольное время: 4 часа.

11 июля, гонка № 2
В 10-00 старт —  приемный буй о. Б. Соло
вецкий  — о. Большая Сеннуха, огиба-
ние левым бортом — приемный буй о. Б. 
Соловецкий, огибание левым бортом — 
о.   Ровняжий, огибание левым бортом — 
финиш приемный буй о. Б. Соловецкий.

12 июля, гонка № 3
В 10-00 старт —  приемный буй о. Б. Соло
вецкий — о. Белогузиха, огибание левым 
бортом — приемный буй о. Б. Соловец-
кий, огибание левым бортом — о. Север-
ная Тупичиха, огибание левым бортом 
— о. Олешин, огибание левым бортом  — 
финиш — приемный буй о. Б. Соловецкий

13 июля, гонка №4
В 10-00 старт  —  приемный буй о. Б. Соло
вецкий. Финиш — пос. Умба.
Длина дистанции 110 миль.
 
15 июля, гонка №5
В 10-00 старт — район пос. Умба. 
Финиш —  о. Сосновец ( Губа Чупа)
Длина дистанции 30 миль
После финиша все яхты в свободном пла-
вании идут в пос. Чупа.

16-18 июля, гонка №6  
Гонка и отдых по программе пос. Чупа

18 июля, гонка №7
В 21-00 старт — район  о. Сосновец (Губа 
Чупа). Финиш — приемный буй о. Б. Соло
вецкий.
Длина дистанции 100 миль, абсолютное 
контрольное время  40 часов.

20 июля
18.00 — Парад-награждение победителей 
и призеров Соловецкой регаты и Кубка 
Северо-запада.

Соловецкая регата-2010
В этом году Соловецкая регата состоится с 10 по 20 июля, как обычно, на акватории Двинского, 
Онежского и Кандалакшского заливов Белого моря. На этот раз регата, тридцать шестая, прово-
дится в честь 65-летия Победы в Великой Отечественной войне и 20-летия со Дня образования МЧС

http://ludivetra.ru/
mailto:mail@ludivetra.ru


В продолжение серии демократичных регат выходного дня журнал «Люди ветра»  
и телеканал «Ocean-TV» организуют 2-ую парусную любительскую регату «Люди ветра»  

на надувных катамаранах, которая традиционно пройдет в Тверской области  
на Иваньковском водохранилище, на базе парусного клуба «Остров»  

(«Московское море», 133 км Ленинградского шоссе). 

В программе регаты:  
обучение, парусные гонки, приветственный ужин, 

вечерние киносеансы под открытым небом. 

Открытие мероприятия 19 июня. 

2-ая парусная  
любительская регата  

«Люди ветра»

E-mail: mail@ludivetra.ru  |  www.ludivetra.ru |  ТЕЛ.: (495) 783-47-10

mailto:mail@ludivetra.ru
http://www.ludivetra.ru/
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The Summer Fair, ведущий голландский 
бренд в  мире роскоши и  светской 
жизни, во второй раз предстанет пе-

ред взыскательной российской публикой 
грядущим летом. Случится это 2–4 июля 
на территории Royal Bar. The Summer Fair 
на  протяжении последних лет является 
обязательной частью светского календа-
ря Европы. Формат мероприятия основан 
на качественном представлении ведущих 
мировых брендов и  легенд рынка роско-
ши. The Summer Fair — уникальная пло-
щадка, на  которой в  течение трех дней 
можно не  только увидеть, но  и  приобре-
сти все самое лучшее в  мире роскоши: 
яхты, самолеты, автомобили, дизайнер-
ские новинки от ведущих производителей 
интерьеров и предметов декора, послед-
ние коллекции ведущих домов мод, про-
изведения кулинарного искусства, товары 

для  дома и  активного отдыха, ювелир-
ные украшения, уникальные снаряжения 
для отдыха на воде, туристические услуги 
и самые невероятные новинки в мире ро-
скоши и роскошного отдыха.

В 2010 г. в рамках второй летней выстав-
ки The Summer Fair Moscow церемония 
гала-открытия пройдет под  знаком «The 
Classic 2010» — все самое лучшее, до-
рогое и  шикарное на  сегодняшний день, 
то, что  считается «классикой» высокого 
стиля и хорошего тона, — будет показано 
2 июля на открытии The Summer Fair 2010. 
Оду открытию «The Classics 2010» испол-
нит известная оперная дива Карина Сер-
бина под аккомпанемент симфонического 
оркестра на  плавучей сцене The Summer 
Fair Moscow 2010. Уникальное мультиме-
дийное шоу продолжит вечер невероят-

Летняя формула 
роскоши

ной роскоши с проекцией происходящего 
на водной глади.

Одна из  самых ожидаемых вечеринок 
One Hundred Most Invited станет частью тор-
жественного гала-открытия The Summer Fair 
2010. Звезды отечественного шоу-бизнеса, 
спорта, кино и  самые успешные бизнес-
мены — герои одноименного издания этим 
летом будут иметь уникальную возможность 
собраться в одном месте, в одно время, что-
бы присоединиться к номинантам на звание 
самых-самых ярких героев года по версии 
легендарного издания «100 Most Invited» и, 
конечно же, получить заветный «Оскар».

В  2010 г. вечеринка One Hundred Most 
Invited пройдет в новом формате европей-
ских церемоний и только в этот вечер будет 
названо имя одного — безусловного — ли-
дера светских раутов за  прошедший год 
по итогам опроса авторитетных обозрева-
телей светской хроники.

На  протяжении трех дней проведения 
The Summer Fair гости и  посетители вы-
ставки смогут получить массу незабыва-
емых впечатлений от  невероятно ярких 
и по-настоящему сенсационных проектов, 
участником которых может стать каждый. 
Только на  The Summer Fair Вы сможете 
в  любой момент посетить роскошный 
Caviar Bar, где любой гость выставки мо-
жет позволить себе есть икру ложками 
и  дегустировать лучшие коллекции элит-
ного шампанского и  всемирно известных 
марок вин.

3 июля пройдет под  девизом «Paris — 
Moscow: Delicacies». Выбор тематики дня 
организаторами The Summer Fair не  слу-
чаен: 2010 год официально объявлен Го-
дом Франции в  России. Несомненным 
центральным событием «Paris — Moscow: 
Delicacies» станет семинар Александра 
Васильева, историка моды, большого зна-
тока Франции, люкса и  стиля, бесподоб-
ного рассказчика. Помимо долгожданно-
го выступления маэстро в  программе дня 
все «деликатесы» Франции: легендарные 
марки и культовые бренды, экскурсы в не-
вероятный мир французских домов мод, 
мастер-классы по  визажу от  ведущих 
производителей косметики и  парфюме-
рии, путеводитель по лучшим ресторанам 
Франции, шопинг в  Париже, дегустации 
вин и сыров, лучшие усадьбы, отели и ви-
ноградники и, конечно же, модные дефиле.

4 июля организаторы The Summer Fair 
Moscow посвятили мужчинам, их любимым 
игрушкам и увлечениям — «Toys for Boys», —  
под  таким девизом пройдет заключитель-
ный день The Summer Fair Moscow. Цен-
тральным событием дня станет финал «The 
Summer Fair Moscow 2010’ Rally», в рамках 
которого 100 экипажей за рулем суперка-
ров и  олдтаймеров стартуют в  Royаl Bar 
и  продолжат свой путь по  центральным 
улицам Москвы в  сопровождении пре-
красных представительниц отечественного 
шоу-бизнеса. Под занавес дня на главной 
сцене пройдет торжественная церемония 
награждения победителей и призеров. n
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Правила безопасного  
поведения на воде
Для детей дошкольного  
и младшего школьного возраста
Москва, 2010, 44 стр.

Ассоциация организаций, осуществляю-
щих подготовку членов экипажей мало-
мерных, прогулочных и  спортивных судов 
«Сторм» выпустила небольшую детскую 
книжку. Книжка о  том, как  и  что  должен 
или  не  должен делать ребенок на  воде. 
Книжка рассчитана на  маленьких читате-
лей, а  не  их  родителей, что  уже хорошо. 
Главные герои — пес Стормик и кот Коди —  
постоянно попадают в  наглядно-показа-
тельные истории, на  которых юные чита-
тели могут учиться избегать опасностей. 
Шрифт крупный, поясняющие картинки 
большие и  яркие. Очень легко и  понят-
но написана. Читатель может почерпнуть 
из  книги много полезных начальных зна-
ний: «Знай, что вода над глубоким местом 
более темного цвета» и «Если на лодке нет 
спасительного круга, можно протянуть уто-
пающему весло, канат или что‑то из пред-

метов одежды, например, свитер или джин-
сы» или  же узнать почему спасжилеты 
обычно делают оранжевыми: «Оранжевый 
цвет лучше заметен на  воде и  человека 
в  таком жилете, легче обнаружить и  во-
время придти на  помощь». После того, 
как книга прочитана, дети должны ответить 
на  приведенные в  ее конце тестовые во-
просы: проверить себя и получить награду: 
вырезать и  заполнить сертификат — по-
следняя страница — повесить на  стенку, 
показать родителям, друзьям. Ничего осо-
бенного и сверхнового в книге нет, но есть 
рекомендации, которые не всегда бывают 
даны вовремя. Рекомендуем ознакомить 
своих детей перед посещением яхт-клуба, 
первым выходом на  воду, да  и  вообще 
для общего развития.

Пожарная безопасность 
на борту маломерного судна
«Сторм», Москва, 2010, 6 стр.

Это, конечно, не  книга, а  подробная по-
веденческая инструкция. В  этой брошюре 
содержатся сведения о мерах, которые не-
обходимо предпринять для  предотвраще-

ния возникновения пожара на  судне. Если 
с вами в экипаже идут абсолютно неподго-
товленные люди, вам будет спокойнее, если 
они ознакомятся с этим материалом, и бу-
дут знать, что  в  задымленном помещении 
нужно присесть, потому что у палубы воз-
дух чище, и если пожар начался во внутрен-
них помещениях, то нельзя открывать люки, 
двери и  иллюминаторы, чтобы ограничить 
доступ воздуха к очагу пожара и т. п.

Брунька — капитан «Оптимиста». 
Азбука юного яхтсмена. 
Альберт Воропаев, 76 стр., 
Харьков 2010 г.

Детских книжек для  юных яхтсме-
нов крайне мало, особенно тех, кото-
рые ориентированы на  самих ребят, 
а  не  только на  их  родителей и  тренеров. 
Все до сих пор вспоминают книгу Х. Куй-
вйыги «Малыш становится капитаном», 
но  книга‑то  давняя…Чем  хороша укра-
инская книжка? Тем, что  она на  русском 
языке. Форматом — А4, горизонтальный, 
много иллюстраций и схем. О чем книга? 
Об  устройстве «оптимиста», об  отходах 
от причала в разных условиях, курсах, вы-
полнении поворотов, правилах парусных 
гонок, дистанциях гонок, гоночных сигна-
лах, тактике, медицинской помощи, мор-
ских приметах и прогнозах, узлах и таке-
лажных работах. Книга снабжена морским 
словарем. Безусловно, книга будет по-
лезна детям, особенно тем, которых толь-
ко что записали в  яхтенную школу — все 
зримо и на пальцах объясняется, и основ-
ные вещи — всё есть. И что позитивно — 
это действительно книжка для детей. n

Книги
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«Петр Первый»  
покоряет Арктику

Экипаж российской яхты «Петр I» планирует рекорд: впервые в истории обогнуть Северный 
Ледовитый океан без помощи ледоколов за одну навигацию

Старт экспедиции назначен на   
1 июня 2010 г. из Санкт-Петербурга. 
Планируется, что, обогнув Скан-

динавию, «Петр I» прибудет в  Мурманск, 
откуда и  начнет арктическое плавание. 
Маршрутом предусмотрены заходы в рос-
сийские и  иностранные порты: Диксон, 
Певек, Провидения, Барроу (США), Тукто-
яктук, Кембридж-бэй (Канада), Форт Росс, 
Клайд, Готхоб (Гренландия), Рейкъявик 
(Исландия). Финиш планируется в ноябре 
2010 г. в Санкт — Петербурге. Экспедиция 
организуется при  поддержке Министер-
ства транспорта РФ. Существенный вклад 
в  подготовку похода внес концерн «Росэ-
нергоатом».

Северный Ледовитый океан — самая 
северная и наименее изученная часть Ми-
рового океана. Почти вся его акватория, 
целиком расположенная к  северу от  По-
лярного круга, бóльшую часть года по-
крыта льдом. Океан имеет большое стра-
тегическое значение: через него пролегает 
кратчайший путь из  Северной Америки 
в  Россию. Еще  и  поэтому в  послевоенный 
период Арктика стала зоной интенсивных 

исследований в рамках научных и военных 
программ. Во время экспедиции «Петра I» 
будут проведены гидрометеорологические 
исследования в районе плавания во взаи-
модействии с  Арктическим и  Антарктиче-
ским институтом.

Как  говорит капитан яхты Даниил Гав-
рилов, задумка осуществить кругосвет-
ное Арктическое плавание появилась уже 
давно. Инициаторы проекта несколько лет 
назад начали искать яхту, отвечающую 
требованиям хождения в Северном Ледо-
витом океане. История знает немало слу-
чаев поэтапного освоения его вод, а также 
переходов с  зимовками в  портах. Дан-
ная  же экспедиция беспрецедентна, так 
как  планируется обогнуть океан за  одну 
навигацию. Выбор пал на  яхту «Петр I». 
Она была построена в  1992  г. в Магнито-
горске. Участвовала в трансатлантическом 
плавании в честь 500‑летия открытия Аме-
рики, и после возвращения была переобо-
рудована для круизных плаваний. В даль-
нейшем «Петр I» неоднократно принимал 
участие в международных регатах учебных 
парусников, а в 2009 г. яхта заняла второе 

место в «The Tall Ships’ Race» в классе «D». 
Сроки на подготовку были отведены в бук-
вальном смысле спринтерские: яхту нача-
ли перестраивать осенью 2009  г. Экипаж 
принял решение заменить практически все 
оборудование, а  также удлинить корпус 
с кормы для улучшения ходовых качеств.

К  настоящему времени завершена по-
сменная круглосуточная работа по ремон-
ту лодки и  экипаж наконец готов бросить 
вызов суровой Арктике. Восьми членам 
экипажа предстоит преодолеть 12 500 миль 
в  экстремальных условиях: в  арктическое 
лето средняя температура не  превышает 
10 градусов по Цельсию. Главная трудность 
хождения в тех водах — это льды, а пери-
од навигации очень короткий — с  июля 
до конца сентября. Иногда затертым сре-
ди льдин судам приходится стоять не одни 
сутки в ожидании, когда откроется проход. 
Учитывая все это, у команды не будет вре-
мени расслабиться ни на секунду. В это же 
время, норвежский тримаран планирует 
выйти в  такое  же плавание из  Осло, со-
ставляя, таким образом, заочную конку-
ренцию российскому экипажу. n
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Яхта Кол-во 
кают 

Стоимость  
на чел., €

Beneteau Cyclades 50,5 (2009) 5 895

Nautitch 44 (2009) 5 990

Регата «Морской корпус» проводится в честь ознаменования празд-
нования 65-летия Великой Победы для привлечения внимания к 
славной истории русского морского флота, возрождения традиций 

и отдания долга подвигу и мужеству моряков, включая открытие новых 
и восстановление существующих памятников морякам. Помимо этого, 
целью регаты является укрепление российско-украинской дружбы и 
налаживание дружеских и партнерских отношений с государствами — 
морскими державами, граничащими с Россией и имеющими интересы в 
акватории Черного моря, а также развитие яхтинга, парусного спорта и 
водного туризма в городе Севастополь. Регата состоится с 4 по 18 июня 
2010 г. Организаторы планируют ежегодное проведение регат «Мор-
ской корпус» в разных акваториях: Финского залива в 2011 г., Черного 
моря в 2012 г.

Непосредственный организатор регаты – Международная яхтенная 
школа НОУ «Русский Морской Корпус». Организационный партнер 
регаты — Парусная федерация Севастополя. Техническая база –  57-й  
яхт-клуб Черноморского флота Российской Федерации. По оценке ор-
ганизаторов регаты, мероприятия регаты привлекут от 20000 до 50000 
человек. n

«Морской корпус»  
 идет в Севастополь 
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Хирам Великий, царь Тирский, опреде-
ленно знал, где находится чудесная 
страна Офир — это он помог царю 

Соломону снарядить корабли в Офир, от-
куда они доставили в  страну Ханаанскую 
много золота и красное дерево для стро-
ительства храма. Позже царь Иосафат 
решил повторить маршрут тирских мо-
реходов и  снарядил экспедицию в  Офир, 
но  корабли не  дошли до  цели, потерпев 
крушение еще в Эцион-Гавере, городе не-
когда стоявшем на побережье Эйлатского 
залива. Однако это не  остановило еги-
петского фараона Нехо II, который около 
600 г. до н.э. отправил на поиски чудесной 
страны искусных моряков-финикийцев, 
но  и  они не  нашли чудесный Офир. Зато 
фараон вошел в  историю как  организа-
тор первой известной экспедиции вокруг 
Африки: финикийцы обогнули ее с востока 
на запад, затратив на это три года. Послед-
ние известные сведения о  стране Офир 
относятся к началу XIV в.: тогда на пл. Св. 
Марка в  Венеции случайно встретились 
оборванный старик и  дож: старик сказал 
венецианскому правителю, что  он нашел 

Офир, и находится он «в трех месяцах пути 
отсюда, — надо обогнуть Африку, а затем 
плыть на полночь». Однако история не со-
хранила сведений о том, удалось ли дожу 
Дж. Соранцо найти Офир.

В настоящее время в Таганроге строятся 
корабли — реплики древних финикийских 
кораблей: на  них планируется повторить 
маршрут экспедиции фараона Нехо II, 
но  не  для  поисков Офира: корабли сы-
грают ключевую роль в проекте «Корабли 
объединяют народы». По замыслу авторов 
проекта, поход должен стать «событием 
мирового масштаба» и диалогом «цивили-
заций, стремящихся к сближению и созда-
нию общего будущего».

Планируется, что  в  2010–11  гг. будут 
построены реплики древних финикий-
ских торговых и  военных кораблей, 
а  в  2012‑2013  гг. современные мореходы 
пройдут по  пути финикийцев, продолжи-
тельность экспедиции — около 18 меясцев. 
На первом этапе корабли пройдут от Мо-
сквы до  Египта под  девизом «От  сердца 
России к  истокам мировых цивилизаций». 
На  втором этапе будет проведена непо-

средственно «Финикийская экспедиция»: 
корабли, отправившись от берегов Египта, 
обойдут Африку, повторив маршрут фини-
кийцев, зайдут в  Персидский залив и  по-
сетят прибрежные страны. На третьем, за-
ключительном, этапе экспедиция вернется 
из Египта в Москву.

Экипаж каждого «финикийского» кора-
бля будет состоять из постоянной команды 
8‑10 человек (в основном профессиональ-
ных моряков) и 12‑15 человек переменного 
состава. Переменный состав экипажей бу-
дет формироваться таким образом, чтобы 
участниками экспедиции могли стать пред-
ставители разных стран и народов. С уче-
том общей продолжительности экспедиции 
около полутора лет и времени пребывания 
на борту корабля каждого сменного экипа-
жа 7‑10 дней, участие в экспедиции примут 
несколько тысяч человек.

Стратегическое руководство проектом 
«Финикийская экспедиция» осуществляет 
попечительский совет, в  который входят 
общественные деятели, представители на-
уки, культуры, а также спонсоры проекта. 
По  замыслу организаторов экспедиции, 

Финикийская 
экспедиция

«И прислал ему Хирам чрез слуг своих корабли и рабов, знающих море,  
и отправились они с слугами Соломоновыми в Офир,  

и добыли оттуда четыреста пятьдесят талантов золота, и привезли царю Соломону»
 (Вторая книга Паралипоменон, гл. 8)
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проект, в  случае его успешной реализа-
ции, покажет всему миру, что  в  «нашей 
стране формируется гражданское обще-
ство, способное консолидироваться на по-
зитивных ценностях, а не на конфронтации 
с  властью». Особо подчеркивается зна-
чение проекта для  мусульманского мира 
и  еврейского народа. Предполагается, 
что  проект будет способствовать пре-
одолению стереотипа мусульманского 
мира как  угрозы западной цивилизации, 
а маршрут, проложенный через Израиль, 
призван показать глубокий исторический 
и культурный контекст, в котором на про-
тяжении тысячелетий еврейский народ вза-
имодействует с другими народами.

В регионе, где будет проходить эта гео-
политическая акция, зародились три ми-
ровые религии: иудаизм, христианство 
и  ислам. Но  сегодня этот регион является 
очагом трудноразрешимых конфликтов. 
На  современной карте мира не  сохрани-
лось финикийского государства. Поэтому, 
по  замыслу организаторов, в  мире, по-
деленном на  «своих» и  «чужих», корабли 
под  финикийскими флагами не  будут вы-
зывать вражды или  недоверия: «предпо-
лагается, что в любом порту их будут при-
нимать как  носителей идеи объединения 
человечества, пришедших из  прошлого, 
чтобы напомнить людям об общих корнях 
и ценностях, которые важнее сегодняшних 
разногласий». Остается пожелать удачи 
проекту и надеяться на то, что и христиа-
не, и мусульмане, и иудеи сегодня в боль-
шей мере озабочены установлением мира, 
а не поиском Офира, ради которого была 
организована экспедиция Нехо II.

Маршрут  
«Финикийской экспедиции»

1. 	 Москва. Из Москвы по системе кана-
лов в Волгу.

2. 	 Дмитров. Первая остановка.
3. 	 Углич. Посещение музейного комплек-

са.
4. 	 Рыбинск. Короткая прогулка по городу.
5. 	 Тутаев. Осмотр старинных тутаевских 

храмов и фресок.
6. 	 Толга. Посещение монастыря.
7. 	 Ярославль. Спасский монастырь.
8. 	 Кострома. Посещение Ипатьевского 

монастыря.
9. 	 Плес. Прогулка по  городу с  посеще-

нием музея художника Левитана.
10. 	 Кинешма. Прогулка по старинной ча-

сти города.
11. 	 Чкаловск. Осмотр легендарного са-

молета АНТ — 25.
12. 	 Нижний Новгород. Экскурсия по крем-

лю.
13. 	 Чебоксары. Короткая остановка.
14. 	 Казань. Ночевка и осмотр города.
15. 	 Ульяновск. Короткая остановка.
16. 	 Тольятти. Вручение ценного подарка 

лучшему милиционеру города.
17. 	 Самара — остановка.
18. 	 Саратов — остановка.
19. 	 Волгоград. Посещение Мамаева кур-

гана.
20. 	Волго-Донской канал.
21. 	 Ростов-на-Дону. Встреча с казаками.

22. 	 Азов. Экскурсия по историческим ме-
стам.

23. 	 Таганрог. Места, связанные с именем 
писателя Чехова.

24. 	Керчь. Швартовка. Переход в  Фана-
горию.

25. Босфор. 800 км. Пересекаем Черное 
море, входим в пролив Босфор.

26. 	Стамбул. 50 км. Стоянка в Стамбуле.
Посещение Ак-Софии, Голубой мече-
ти султана Ахмеда, мечети Сулейма-
ние.

27. 	Чанаккала. 240 км. Осмотр Трои.
28.	 Митилини. 200 км. Остров Лесбос, 

порт Митилини.
29. 	Самос. 220 км. Остров Самос, гавань 

Самос.
30. 	Милеет. 50 км. Милет. Осмотр недо-

строенного храма Аполлона.
31. 	 Родос. 240 км. Остров Родос, порт Ро-

дос. Колосс Родосский.
32. Анталья. 380 км. Анталья. Посещение 

Кекова и  церкви Святого Николая 
Угодника.

33. 	 Пафос. 280 км. Кипр, порт Пафос.
34. 	Ларнака. 170 км. Кипр, порт Ларнака.
35. 	 Бания. 220 км. Сирия, порт Бания. По-

сещение легендарной Пальмиры.
36. 	 Бейрут. 150 км. Ливан, порт и столица 

Бейрут. Осмотр знаменитого Бааль-
бека с  античными руинами храма 
Юпитера.

37. 	Тель-Авив. 100 км. Израил. Посещение 
Иерусалима и Петри.

38. 	 Александрия. 500 км. Египет. Подво-
дная экспедиция по осмотру остатков 
Александрийского маяка.

39. 	 Каир. 240 км. Каир. У  Великих пира-
мид и ног «царя ужаса» Сфинкса теа-
трализованное представление.

40.	 Александрия. 240 км. Возвращение 
в Александрию.

41.	 Порт-Саид. 270 км. Переход в  Порт-
Саид.

42. 	Суэц. 190 км (2 суток) переход по Суэц-
кому каналу в Суэц.

43. 	 Гариб Рас-Шукейр. 220 км. Берег Су-
эцкого залива.

44. 	Бур-Сафара. 190 км. Берег Красного 
моря.

45. 	Эль-Кусейр. 110 км. Коралловые рифы —  
погружение в аквалангах. Руины древ-
него города Береника, руины древне-
го города Айдаб.

46. 	Порт Джидда. Посещение Мекки 
(по  дополнительному соглашению) 
Порт-Судан. 1000 км. Судан. Порт-
Судан.

47. 	Порт Массауа. 900 км. Эритрея. Порт 
Массауа.

48. 	Порт Асэб. 500 км. Порт Асэб. Экспеди-
ция в Эфиопию. Посещение Аксума —  
центра коптской церкви.

49. 	Порт Джибути. 230 км. Джибути. Порт 	
Джибути.

50. 	Аден. 290 км. Йемен. Посещение зна-
менитого Адена.

51. 	 Порт Ламу. Кения. Порт Ламу.
52. 	Порт Малинди. 200 км. Порт Малин-

ди. Посещение знаменитой Рифтовой 
Долины, где найдены останки древ-
нейшего на земле человека. Посеще-
ние национального парка с  озером 
Накуру (розовые фламинго).

53. 	 Порт Момбаса. 75 км. Порт Момбаса.
54. 	Порт Танга. 85 км. Танзания. Порт Тан-

га.Восхождение на  самую высокую 
вершину Африки — Килиманджаро.

55. 	 Гавань Занзибар. 80 км. Гавань Занзи-
бар на острове Занзибар.

56. 	Дар-эс-Салам. 75 км. Дар-эс-Салам.
57. 	Порт Килва-Масоко. 275 км. Порт 

Килва-Масоко.
58. 	 Порт Линди. 150 км. Порт Линди.
59. 	Мтвара. 75 км. Мтвара.
60. Порт Махадзанга. 900 км. Мадага-

скар. Порт Махадзанга.
61. 	 Гавань Мозамбик. 650 км. Мозамбик. 

Гавань Мозамбик.
62. 	Келимане. 400 км. Келимане.
63. Шинде. 75 км. Шинде. Река Замбези. 

Народ маконде — танцы в ритуальных 
масках.

64. 	Порт Бейра. 225 км. Порт Бейра.
65. 	Виланкулуш. 300 км. Виланкулуш.
66. 	Иньямбане. 280 км. Иньямбане.
67. Порт Мапуту. 42. 450 км. Столица 

и порт Мапуту. Белые носороги.
	 Из  Мапуту автомобильная поездка 

в  Свазиленд. «Синие» буйволы, бе-
гемоты, винторогие антилопы. На-
родность свази — старинные обычаи 
и церемонии, национальные костюмы 
и  оригинальные музыкальные инстру-
менты.

68. 	 Порт Дурбан. 600 км. ЮАР. Порт Дур-
бан.

69. 	Порт-Шепстон. 150 км. Порт-Шепстон.
70. Гавань Ист-Лондон. 450 км. Гавань 

Ист-Лондон.
71. 	 Порт-Элизабет. 250 км. Порт-Элизабет.
72. 	Мосселбай. 320 км. Мосселбай.
73. Кейптаун. 700 км. Кейптаун. Экспеди-

ция к бушменам.
74. 	Салданья. 150 км. Салданья.
75. 	Порт-Ноллот. 500 км. Порт-Ноллот.
76. 	Гавань Людериц. 375 км. Намибия. Га-

вань Людериц.
77.	 Порт Уолфиш-Бей. 450 км. Порт 

Уолфиш-Бей. Пещерные рисунки. Пу-
стыня с высокими (до ста метров) пес-
чаными дюнами.

78.	 Порту-Алешандри. Ангола. Порту-
Алешандри.

79. 	Гавань Мосамедиш. 100 км. Гавань Мо-
самедиш.

80. 	Лобиту. 430 км. Лобиту.
81. 	 Порту-Амбои. 210 км. Порту-Амбои. 

Животное панголин, тело которого 
сплошь покрыто роговыми щитками 
похоже на огромную еловую шишку.

82. 	 Порт Луанда. 300 км. Столица и порт 
Луанда. Кафедральный собор, дворец 
генерал-губернатора, дворец архие-
пископа.

83. Порт Бома. 500 км. Демократическая 
республика Конго (Заир). Порт Бома. 
На  первых европейских картах Аф-
рики центр континента, где теперь на-
ходится ДРК, обозначен «неизвестная 
земля» и «здесь водятся львы». Между 
озерами Эдуард и Киву расположен 
массив Вирунга, который включает 
в себя более ста вулканов. Экспедиция 
к вулканам.

84. 	Порт Пуэнт-Нуар. 250 км. Конго. Порт 
Пуэнт-Нуар. Плоский песчаный бе-
рег слабо защищен от ветров и волн, 
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почти нет бухт и заливов. Деревянная 
скульптура и маски народа теке.

85. 	 Порт-Жантиль. 650 км Габон. Порт-
Жантиль. Экспедиция к пигмеям.

86. 	 Гавань Либревил. 240 км. Гавань Ли-
бревил. Резьба по дереву и слоновой 
кости, плоские фигурки «мбулу-нгу-
му», обитые медными пластинками, 
ритуальные маски.

87. 	Порт Бата. 250 км. Экваториальная 
Гвинея. Порт Бата: обезьяны, газели, 
антилопы, мангусты, слоны, леопарды 
и другие животные.

88. 	 Криби. 200 км. Камерун. Криби. Пер-
вые упоминания об  этой земле при-
надлежат карфагенянину Ганнону, 
совершившему морскую экспедицию 
вдоль западного побережья Африки 
около 600 г. до Р. Х.

89. 	 Порт Виктория или  Дуала. 180 км. 
Порт Виктория или  Дуала. Длитель-
ная стоянка. Здесь скалистые обрывы 
вздымаются на  20 метров над  океа-
ном. С  такого уступа обрушивается 
водопадом в  океан река Лобе. Горы 
Адамова напоминают лунный пейзаж. 
В  лесах черная древесная змея и  ко-

ролевский питон. У  водоемов много 
крокодилов и черепах.

90. 	Порт Калагар. 200 км. Нигерия. Порт 
Калагар.

91. 	 Порт-Харкорт. 230 км. Порт-Харкорт.
92. 	Порт Лагос. 600 км. Порт Лагос.
93. 	 Порт Котону. 150 км. Бенин. Порт Кото-

ну. В 15 в. здесь португальцы основали 
опорные пункты работорговли, отсю-
да название — Невольничий берег.

94. 	Порт и  столица Ломе. 130 км. Того. 
Порт и  столица Ломе. Того называли 
«Берег рабов». Ломе живописен и бо-
гат зеленью.

95. 	Порт и  столица Аккра. 180 км. Гана. 
Порт и столица Аккра. Гану в древние 
времена европейские купцы назы-
вали «Золотым берегом», так много 
золота они здесь нашли. Вдоль побе-
режья расположены старинные фор-
ты, основанные европейцами. Вокруг 
двух крепостей — английской Ашер-
Форт и датского замка Кристианборг 
или Осу — возникла Аккра, в которой 
до  наших дней сохранились старин-
ные кварталы.

96. 	 Порт Такоради. 200 км. Порт Такоради.

97. 	Столица и порт Абиджан. 425 км. Кот-
де-Ивуар (Берег Слоновой Кости). 
Столица и  порт Абиджан. Получило 
свое название в  1480‑х годах, когда 
французские мореплаватели впервые 
прибыли сюда для обмена своих това-
ров на слоновую кость.

98. 	 Порт Бьюкенен. 850 км. Либерия. Порт 
Бьюкенен.

99. 	Монровия. 100 км. Монровия. Во  вто-
рой половине 15 в. португальцы осно-
вали опорные пункты работорговли. 
В  1821  году Американское общество 
колонизации купило у местных вождей 
участок земли и  поселило освобож-
денных рабов из  США. В  1824  году 
поселение по имени президента США 
Монро было названо Монровией 
(сейчас столица), а ряд поселений Ли-
берией.

100. 	Бонте. 300 км. Сьерра-Леоне. Бонте. 
Португальцы назвали страну Сьерра-
Леоне, что означает «Львиные горы».

101. 	Порт и столица Фритаун. 200 км. Порт 
и  столица Фритаун. Лучшая гавань 
в  Западной Африке, но  и  самая до-
ждливая.

102. 	Порт и  столица Конакри. 200 км. Гви-
нея. Порт и столица Конакри. В сере-
дине 15 в. португальские мореплавате-
ли впервые сделали попытку описать 
побережье, получившее название 
«Берег ливней», а  позднее «Страна 
южных рек». 103. Порт и  столица Би-
сау. 450 км. Гвинея-Бисау. Порт и сто-
лица Бисау.

104. 	Варела. 150 км. Варела. Приливно-от-
ливные колебания моря до 4‑х метров.

105. 	Столица и порт Банжул. 150 км. Гам-
бия. Столица и  порт Банжул. Изго-
товление украшений из  слоновой 
кости.

106. 	Столица и  порт Дакар. 180 км. Сене-
гал. Столица и порт Дакар. Интересны 
вырезанные из  дерева маски, музы-
кальные инструменты из тыквы.

107.	Порт Нуадибу. 700 км. Мавритания. 
Порт Нуадибу. Большая часть страны 
занята песчаными и каменистыми пу-
стынями Западной Сахары. В  библи-
отеке Шингетти хранятся две тысячи 
рукописей арабских ученых.

108. 	Дахла. 320 км. Западная Сахара. 
Дахла. Преобладает каменистая пу-
стыня, местами встречаются песчаные 
барханы. Характерны резкие суточ-
ные колебания температуры: ноль гра-
дусов Цельсия ночью до  65 градусов 
Цельсия после полудня. Часты смерчи 
и  песчаные бури. Экспедиция в  гости 
к берберам.

109. 	Порт Эль-Аюн. 500 км. Порт Эль-Аюн.
110. 	Эль-Кенитра. 325 км. Королевство 

Марокко. Эль-Кенитра. Арабы назы-
вают Марокко Аль-Магриб или  Аль-
Магриб аль-Акса, что  означает 
«страна дальнего Запада». Европей-
цы — Марокко (по имени одной из ее 
древних столиц Марракеш), что  оз-
начает «красный» или  «прекрасный». 
Историки — Шерифским государ-
ством. Путешественники — Холодной 
страной с  горячим солнцем. Поэты — 
Краем золотого заката.
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111. 	 Агадир. 220 км. Агадир. В  южной ча-
сти Марокко расположена зона бер-
берской архитектуры, протянувшаяся 
от  долины реки Сус до  оазиса Тафи-
лалет. Берберские укрепленные посе-
ления (ксуры) заключены в крепостные 
стены. В неприступных местах постро-
ены агадиры и ирхермты — коллектив-
ные амбары в виде высоких и массив-
ных башен.

112. 	 Эс-Сувейра. 160 км. Эс-.Сувейра.
113. 	 Сафи. 120 км. Сафи. Из  укрытия 

в  Сафи норвежский путешественник 
Тур Хейердал с экипажем на папирус-
ной лодье «Ра» вышел в Атлантический 
океан.

114.	 Эль-Джадида. 130 км. Эль-Джадида.
115.	 Касабланка. 110 км. Касабланка. Ис-

пано-мавританская культура. Старые 
города Марокко хранят образцы 
классического зодчества. К 12 в. отно-
сится выдающийся памятник — мечеть 
Кутубия в Марракеше.

116. 	 Рабат. 110 км. Рабат.
117. 	Кенитра. 60 км. Кенитра.
118. 	 Эль-Араиш. 110 км. Эль-Араиш.
119. 	 Танжер. 80 км. Танжер.
120. 	Порт Сеута. 80 км. Порт Сеута (испан-

ская территория на мысе Альмина).
121. 	 Тетуан. 50 км. Тетуан.
122.	 Эль-Хосейма. 140 км. Эль-Хосейма. 

Лучшие творения марокканского на-
ционального зодчества 17–20  вв. —  
дворцы в  Фесе, Мекнесе, королев-
ские резиденции (Дар-эс-Салам 
и  Риаз) выделяются изысканностью 
форм и богатством декора.

123.	 Мелилья. 110 км. Мелилья (испанский 
участок суши).

124.	Порт Газавет. 90 км. Алжир. Порт Газа-
вет. В Алжире сохранились памятники 
первобытного искусства — знамени-
тые фрески Тассили, петроглифы в ви-
лайе Оран, раскопки финикийских го-
родов: Картенны (современный Тенес), 
Икозиум (Алжир), Иол (Шершель).

125.	 Бени-Саф. 65 км. Бени-Саф.
126.	Оран. 120 км. Оран.
127.	 Порт Алжир. 450 км. Столица и  порт 

Алжир. В  столице примечательна 
арабская касба в старой части города 
с причудливым беспорядком узких улиц 
и одноэтажных домов с плоскими кры-
шами, со стройными мечетями и други-
ми зданиями в восточном стиле.

128.	 Аннаба. 460 км. Аннаба. С  8‑го века 
до  Р.  Х. восточная часть побережья 
страны входила в  состав Карфагена. 
Экспедиция в  Тассили. Сохранились 
остатки мемориальной башни-мав-
золея близ Константины, так называ-
емый Медрасен — «Гробница маври-
танских царей».

129.	Бизерта. 220 км. Тунис. Бизерта. Одна 
из  ярких и  самобытных стран Се-
верной Африки. Тунис впитал в  себя 
культуру античного мира и  Византии, 
ощутил глубокое влияние исламской 
цивилизации.

130.	Тунис. 160 км. Тунис. Первыми посе-
ленцами Туниса были берберы и  фи-
никийцы, основавшие великий город 
Карфаген (недалеко от современного 
города Тунис). В  Сахаре встречают-

ся деревья — уникумы: одно из  них 
настолько знаменито, что  помечено 
на  некоторых картах и  имеет соб-
ственное имя «Тенер». 

131. Сусо. 150 км. Сусо. Половина населения 
живет в городах, где новые районы со-
седствуют с историческими. Здания вы-
ложены красивой плиткой — признак 
старых районов с  извилистыми улоч-
ками и древними городскими стенами.

132.	 Сфакс. 200 км. Сфакс.
133.	 Габо. 190 км. Габо. На  юге страны 

в Матмате можно увидеть подземные 
жилища, построенные берберами. 
В  большинстве этих пещер, вырытых 
на  глубину до  10 метров, до  сих пор 
живут люди.

134.	Столица и порт Триполи. 330 км. Ливия. 
Столица и порт Триполи. Все ливийцы 
берберо-арабского проихождения. 
Финикийцы селились на  северо-за-
паде, греки на  востоке. Старая часть 
Триполи, сохранились древние по-
стройки: римские бани, развалины 
древнего города Лептис Магна, осно-
ванного финикийцами.

135. 	Хамс. 100 км. Хамс.
136. 	Сурт. 300 км. Сурт.
137.	Бенгази. 370 км. Бенгази.
138.	 Тобрук. 470 км. Тобрук. Историческое 

место, связанное со  Второй мировой 
войной.

139. 	Эс-Саллум. 200 км. Египет. Эс-Саллум.
140.	Мерса-Матрух. 240 км. Мерса-Ма-

трух.
141.	 Александрия. 260 км. Александрия.
142. Каир. 240 км. Возвращение в Каир. n
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Круг замкнулся. Австралия встретила 
Джессику Ватсон — самую юную 
путешественницу, совершившую 

безостановочное кругосветное плавание 
без  сопровождения. Юная австралийка 
провела в  море семь месяцев, преодолев 
за это время 23 тысячи морских миль. Она 
отправилась в кругосветку на своей ярко-
розовой яхте в октябре 2009 г. и стала са-
мым юным мореплавателем, обошедшим 
«шарик» в  одиночку и  без  посторонней 
помощи. Однако рекорд не  будет при-
знан официально, поскольку Всемирный 
совет по  регистрации рекордов в  парус-
ном спорте (World Sailing Speed Record 
Council) не  учитывает достижения тех, 
кто не достиг 18 лет.

Между тем, жители Сиднея устроили 
триумфальный прием путешественнице: 
в гавани юную Ватсон встречали не только 
друзья и родственники, но и тысячи востор-
женных поклонников, среди которых был 
и премьер-министр Австралии Кевин Радд. 
Был среди встречавших и британец Майк 
Перхэм, который в прошлом году — в воз-
расте 17 лет — также совершил одиночную 
морскую кругосветку (а последний офици-
альный чемпион в категории «самый юный» 
в  разделе кругосветных путешествий — 
18‑летний Джесс Мартин осенью 1999 года 

за  327 дней завершил безостановочную 
кругосветку). Были и  родители Джессики. 
Многие были одеты в розовое — цвет яхты 
Джессики «Ella’s Pink Lady». В небе Сиднея 
самолеты написали имя «JESSICA». Дым 
растаял. Но праздника не получилось.

На  первый взгляд, позиция WSSRC ка-
жется абсурдной. Но  только — на  пер-
вый. С  самого начала путешествие юной 
австралийской девушки сопровождалось 
шумной кампанией: газеты сообщали 
о путешествии, яхтсмены всего мира чита-
ли «живые» дневники Джессики, юная мисс 
Ватсон уже подписала контракт на сумму 
625 тыс. долларов с  медиа-корпорацией 
Руперта Мердока… Интригу внесла и аме-
риканка Эбби Сандерленд (сестра Зака 
Сандерленда, совершившего подобное 
плавание в  2009  г.). Джессика и  Эбби — 
практически ровесницы. Потому борьба 
в  гонке вокруг Земли должна была про-
исходить не  только между девушками, 
не  только с  продолжительностью рейса, 
но и с возрастом каждой из участниц. Он 
вычислялся с  точностью до  1 дня. И  Эбби 
чуть‑чуть выигрывала по  этому показате-
лю. Джессика родилась 18 мая, а Эбби — 19 
октября 1993 г. К тому же это была борьба 
между двумя «яхтенными державами» — 
США и Австралией. Но не получилось.

Решение WSSRC можно назвать, 
по  крайней мере, неоднозначным. Путе-
шествие было опасным: согласно условиям 
кругосветного плавания, участницы гонки 
должны были один раз пересечь экватор, 
обогнуть мыс Горн и пройти мимо мыса До-
брой Надежды. При этом путешественницы 
не  должны были заходить в  порты. Джес-
сика начала свое путешествие неудачно:  
9 сентября 2009 г. она первый раз старто-
вала из Сиднея, и уже через сутки верну-
лась домой на буксире с поломанной мач-
той после столкновения яхты с сухогрузом. 
Разумеется, Джессика имела хороший 
яхтенный опыт. Родители поддерживали ув-
лечение дочери парусным спортом с вось-
милетнего возраста, девочка путешество-
вала с  родителями в  Тасманию, Новую 
Зеландию и  Вануату. О  море она знала 
не  только с  глянца журналов и  экранов 
телевизора. Отец Джессики — Роджер — 
был уверен, что  его дочь обладает всеми 
качествами, необходимыми для такого пу-
тешествия. Тем не менее, мама Джессики, 
Джули, говорила, что  последние пару не-
дель перед стартом дочка признавалась, 
что  ей очень страшно. Но  наступило 18 
октября, и девушка вышла в море: родите-
ли, тренер и  организаторы настояли. По-
том на горизонте с заявкой на одиночную 
кругосветку на  8‑метровой яхте «Guppy» 
появилась 14‑летняя нидерландка Лаура 
Деккер.

Нет ли у вас впечатления, что чудовищ-
ная безликая машина, жаждующая рекор-
да, прошлась катком по тому, чем жертво-
вать нельзя? Когда речь идет о  человеке 
взрослом, то  тут каждый решает за  себя 
сам. Первым известным из  «юных» после 
жюльверновского Дика Сэнда стал аме-
риканский шестнадцатилетний капитан 
Роберт Ли Грэхем. Он никуда особенно 
не  торопился: перемещался от  острова 
к острову, изучал мир, зарабатывал день-
ги… Через 1689 дней 21‑летний Роберт за-
кончил кругосветное путешествие, напи-
сал книгу, получил известность, навсегда 
остался первым из «юных»…

Да, Джессика осталась жива, и  Слава 
Богу. Но  является  ли это обстоятельство 
решающим аргументом для  того, чтобы 
яхтенный мир включился в гонку рекордов 
за титул «самого самого», когда речь идет 
о  подростках — практически детях? По-
нятно, что мир ускоряется, но надо ли «ве-
стись» на это ускоренипе ценой такого ри-
ска — риска потерять ребенка? Не знаю. 
Австралийские организаторы путешествия 
ответили на этот вопрос, у Всемирнго со-
вета по регистрации рекордов в парусном 
спорте — иное мнение. Лично мне оно бли-
же. Хотя, конечно, понятно и  стремление 
юной Джессики выйти за пределы обыден-
ности, прославиться и оправдать надежды 
родителей. Решайте — сами, готовы ли ри-
сковать ребенком ради славы? n

Рекорд забыть  
				     нельзя признатьТекст: Александр Бакланов
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ЛВ: Интересуют моторы для парусных яхт.
ВГ: Это линейка от  10 до  140 лошадиных 
сил, можно и  больше, но, если больше 
140 л. с. — это уже спецпроект.
ЛВ: Что  главное в  моторе для  парусной 
яхты?
ВГ: Главное — чтобы он запускался, когда 
его запускают. Все остальное — вторично.
ЛВ: А что вторично?
ВГ: Все остальное: шум, запахи…
ЛВ: Вес?
ВГ: В  меньшей степени, вес. Может быть, 
это актуально для  гоночных лодок. В  со-
временных моторах разница у  конкурен-
тов в весе от 10 до 30 кг. Если лодка не го-
товится к  гонке, то  вес не  актуален. Мы 
в «Вольво» говорим клиентам: чем больше 
вес, тем меньше вибрация.
ЛВ: Два двигателя на яхту ставятся?
ВГ: Если говорить о двух источниках мощ-
ности, то  на  «Вольво оушен рейс» — два 
мотора: один ходовой, другой вспомога-
тельный. Если мы говорим о двух моторах 
как ходовых, то это, прежде всего, катама-
раны.
ЛВ: Есть статистика по поломкам?

ВГ: Статистика говорит, что  на  парусных 
лодках люди ходят больше под  парусом, 
чем под мотором: моторы не нарабатыва-
ют «свои» часы.
ЛВ: Гарантия на моторы?
ВГ: Конечно: один год от завода плюс один 
год, если мотор обслуживался у официаль-
ного дилера.
ЛВ: Обращаются в период гарантии?
ВГ: Обращаются, конечно, если 
что‑то  происходит… Бывают случаи, свя-
занные с  нами, а  бывают случаи, свя-
занные с  установкой. Поскольку лодка 
парусная, мотор вторичен, ему уделяется 
внимания мало, поэтому могут поставить 
как‑нибудь не  так, отсюда и  вибрация, 
шумы, ограниченный доступ. Всякие нюан-
сы могут быть.
ЛВ: Есть разница между тем, что вы ставите 
на парусную лодку и моторный катер?
ВГ: Характерный пример: лодка длиной 50 
футов и более. На ней можно ставить мо-
тор, который, в принципе, в нижнем мощ-
ностном диапазоне, может быть установ-
лен и на моторном катере. Еще, есть такой 
класс катеров, особенно они популярны 

в  Финляндии: 6–7 метровые рыболовные 
тихоходные семейные круизеры: там  ско-
рость значения не  имеет — идут себе 
где‑то 6 узлов. Всем хорошо.
ЛВ: Выхлоп меньше — экология лучше?
ВГ: Мы, в «Вольво», готовимся к 2014 году, 
когда требования по  выхлопу будут такие, 
что  придется либо существенно дорабаты-
вать мотор, либо применять альтернативные 
технологии типа рециркуляции выхлопных 
газов. Альтернативная технология, напри-
мер, состоит в том, что ставят катализатор, 
в  который будет впрыскиваться мочевина: 
часть газов превращается в оксиды и окиси 
азота, которые потом разлагаются… Боль-
шинство вещей, которые сегодня делаются 
вокруг моторов, точнее большая часть де-
нег, которые тратятся сегодня разработчи-
ками моторов вокруг соответствия требова-
ниям по экологии, касаются так называемых 
альтернативных технологий. Между тем, 
любое усложнение мотора — потеря надеж-
ности. С  точки зрения надежности старым 
моторам особо предъявить‑то нечего.
ЛВ: Если бы стояла задача разработать аб-
солютно новый мотор, то что это было бы?
ВГ: Не знаю. В «Вольво» есть несколько пер-
спективных направлений, самые интресные: 
топливные ячейки и биотопливо. Это из того, 
что серьезно рассматривается.
ЛВ: Вода — тоже топливо?
ВГ: Теоретически это так, но  нужно сде-
лать мотор коммерческий, который мож-
но будет продавать. Для  этого технология 
должна стать массовой. Сейчас останови-
лись на  технологии с  мочевиной, потому 
что в Европе уже есть сеть заправок — есть 
инфраструктура.
ЛВ: На конференции Вы сказали, что ры-
нок моторов в  Штатах и  Европе «упал», 
а в России «вырос»: есть объяснение?
ВГ: Первая причина состоит в  том, 
что  в  2009  году привезли мало катеров 
и это хорошо сказалось на наших произ-
водителях, они продали практически все, 
что  было. Второе: мы стали более плотно 
работать с  производителями. Мы не  ста-
вим задачи продать, как  можно больше 
сначала: сначала важно построить инфра-
структуру. У нас этот этап занял семь лет.
ЛВ: Двигатели «Вольво пента» здесь дела-
ются?
ВГ: Нет — в Швеции.
ЛВ: На «Вольво оушен рейс» какие двига-
тели использовались?
ВГ: Там  стоял двигатель D2–75 (75 л.с.) 
в качестве маршевого, главного и, если па-
мять не  изменяет, «тридцатка» в  качестве 
вспомогательного.
ЛВ: У всех яхт двигатели «Вольво пента»?
ВГ: Да: это условие контракта.
ЛВ: Что определяет цену двигателя — мощ-
ность?
ВГ: Упрощенно — да: можно считать стои-
мость лошадиной силы. Но есть и другие па-
раметры: можно сравнить системы охлаж-
дения, мощность навешенного генератора… 
Мы сейчас переводим все наши приборы 
на цифровые платформы. Идеология очень 
простая: если мы прокладываем цифровую 
шину на лодке, то почему бы ее не нагру-
зить чем‑то еще: топливным датчиком, ука-
зателем положения руля и еще чем‑нибудь. 
Это уже не просто мотор. n

Не просто мотор
1 марта 2010 года на заводе Volvo Group в Калуге состоялась 
итоговая пресс-конференция Volvo по итогам работы компании 
в 2009 году на российском рынке 
Интервью с Всеволодом Гавриловым, генеральным директором Volvo Penta
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Волгодонск, самый молодой город 
Ростовской области, заложен вбли-
зи станицы Романовская и  хутора 

Солёный в  1950 г. как поселок строителей 
Волго-Донского канала и  Цимлянской 
ГЭС. В  1956 г. поселок стал городом. Сей-
час Волгодонск — тихий уютный провин-
циальный город. Пробок нет, людей, если 
сравнивать с  Москвой, почти нет. Нет 
ни одного «Макдоналдса». Самые симпа-
тичные кварталы образуют дома 50‑х гг.: 
невысокие, утопающие в  зелени, белье 
во дворах расцвечивает пространство яр-
кими лоскутами, дети безбоязненно игра-
ют во дворах сами по себе. Дома 80‑х гг. 
выгядят скучнее, но  общую благостную 
картину не портят. Аттомаш, АЭС, шлюзы, 
Волго-Донской канал выглядят как  химе-
ры  — как  химеры, без  которых реальный 
город немыслим.

Яхт-клуб

Яхт-клуб в городе один. Чистый и ухожен-
ный. Верфь пока там  же. Работает пока 
один цех, второй реконструируется, готов 

проект постройки крытых теплых помеще-
ний. Здесь создаются корпуса и  мачты. 
В  помещении верфи, помимо будущих 
микрух, находится корпус 43‑х футовой 
яхты, а в планах — производство каютного 
катамарана (Арктур-32). Интересным по-
казалось то, что  сначала делают мастер-
модель, затем матрицу и  все это нахо-
дится на  особых стапелях — специальная 
конструкция, которая позволяет работать 
с  корпусом точно без  смещений и  по-
грешностей, поворачивая конструкцию 
для удобства. Не видела такого ни у кого: 
потом стало понятно: оказалось, что  кон-
структор, Александр Черезов, еще и про-
фессиональный технолог-сварщик.

Технология

Для  производства яхт используется венил-
эфирная смола AME 6000 T35, что  зна-
чительно, по  сравнению с  полиэфирной 
смолой (на 56 %), повышает прочность ла-
мината. На  декоративный слой, гелькоут 
фирмы ASHLAND, наносится барьерко-
ут — слой от  осмоса, выполняет функцию 

скин-слоя. На все внутренние поверхности 
наносят топкаут, что  делает лодку более 
«экологичной». Прочность и  долговечность 
корпуса определяется структурой ламината 
и набором из восьми шпангоутов и флоров, 
шести стрингеров, которые в  сочетании 
с  оболочкой корпуса представляют собой 
жесткую конструкцию.

Конструкция

Увеличенная высота надводного борта по-
зволила увеличить внутренний объем яхты 
и сделать открытый и большой (для микру-
хи) кокпит. Отсеки непотопляемости рас-
положены в  местах, которые практически 
не могут быть использованы во время пла-
вания (в «мертвых» зонах). На баке сделан 
якорный отсек, а в пространстве под кок-
питом установлен выдвижной рундук-кам-
буз, в  котором располагаются: газовая 
плита, мойка и  два отсека для  продуктов 
и посуды. В кокпите два просторных рунду-
ка. Подволок рубки отделан специальным 
мягким декоративным покрытием, а  в  от-
делке интерьеров яхт традиционно приме-

Паруса Цимлы

Ночной автобус уносил  
меня в степь в незнакомый 
город Волгодонск. Ехала 
на тест-драйв яхт-центра 
«Адмирал Ушаковъ». 
Приехала из весны 
в лето — на фоне цветущих 
яблонь и голубой Цимлы уже 
белели паруса: яхтенный 
сезон здесь длится с апреля 
по декабрь

ТЕКСТ: Ксения Королёва
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няется «красное дерево». Бегучий такелаж 
укомплектован цветными канатами фирмы 
ARMARE, использованы блоки HARKEN. 
В  общем, похоже на  попытку сделать ми-
круху «премиум класса»: мореходную 
и комфортабельную.

Впечатления

Лодка очень изящная и симпатичная, акку-
ратная и продуманная в мелочах с оптими-
зированным внутренним пространством, 
с  гладкими «вылизанными» бортами, 
что  говорит о  качестве матрицы. Очень 
легко рулится: буквально, кончиками паль-
цев. Вместо погона гика-шкотов использу-
ется балеринка на тумбе, что дает больше 
пространства для  «маневров» экипажа 
в кокпите, в тумбу удобно упираться ногой 
при крене.

Все проводки удобно расположены 
на рубке, проводка — стандартная олим-

пийская — на  две стороны. Для  стак-
сель-шкотов не  использовали лебедки, 
но  кулачковых стопоров вполне доста-
точно. Спинакер-гик в  нерабочем состо-
янии закрепляется на  гике, вроде удобно. 
Большой иллюминатор, конечно, важен 
для круизной лодки.

Разработчики принципиально делали 
монотипные лодки, приоритетным крите-
рием было выбрано удобство клиентов: 
одинаковые лодки, все детали взаимо-
заменяемы. Лодки рассчитаны как  на  го-
ночные, так и на круизные экипажи. Ком-
промисс, конечно, приходилось искать: 
развести спортивную и круизную истории, 
по большей части, за счет выбора опций. 
Например, есть комплектация геннакером. 
По  правилам класса она проходит, если 
убрать бушприт. Но в круизе с геннакером 
удобнее и проще. Для гонок есть откреноч-
ные ремни, которые быстро и легко можно 
как закрепить, так и снять.

Общее — это желание сделать креп-
кую, легкую, долговечную лодку. Но  это, 
скорее, личное впечатление, чем  про-
фессиональная оценка: мне неизвестно, 
как  она себя на  волне ведет и  в  свежий 
ветер, например (мы ходили при  ветре 
4‑6 м / с). К тому же, для того чтобы выдать 
экспертное мнение по  микрухам, нужно 
быть профессиональным потребителем 
лодок этого класса, к  которым я  себя 
не отношу.

Post scriptum

Поездка получилась плотной: два дня 
на  дорогу (приезд / отъезд) и  два дня 
на новые впечатления. За это время уда-
лось посмотреть производство, попро-
бывать лодки, познакомиться с  городом, 
пообщаться, отдохнуть и  посетить с  «ра-
бочим визитом» «жемчужину» края — за-
вод «Цимлянских вин». n
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Во  все времена слово «маяк» ассо-
циировалось с  надеждой, помощью 
и  спасением для  моряков. Сколько 

кораблей и жизней было спасено, благода-
ря маякам… Есть мнение, что первые маяки 
появились вместе с зарождением морепла-
вания более шести тысяч лет назад. Каких 
маяков только не  было: приметные места 
на  местности, строения, плавучие маяки, 
костры, «коровьи маяки» (блуждающие ма-
яки), лампы, фонари, трубы, гонги, тамтамы, 
колокола, сирены, пушки. Использовались 
и  природные звуковые маяки: на  крайних 
оконечностях некоторых скалистых рифов 
Великобритании, на  Новой Земле, на  Ку-
рильских островах и  других местах соби-
рается бесчисленное множество морских 
птиц — они поднимают такой крик, что  он 

бывает слышен за  несколько миль в  море. 
В  проливе Лаперуза на  Дальнем Востоке 
есть скалистый островок Камень Опасно-
сти. До установки на нем автоматического 
маяка место опасного островка определяли 
по крику сивучей. Облепив все скалы, они 
поднимают такой рев, что он слышен в лю-
бую погоду за много миль. Известен и  та-
кой природный звуковой маяк, как ревущие 
пещеры. В  некоторых прибрежных скалах 
есть пещеры, которые в  бурную погоду 
огромными волнами, врывающимися в них, 
ненадолго наполняются водой, при  этом 
воздух из  пещер вытесняется в  небольшое 
отверстие, находящееся сзади и обращен-
ное к земле. Звук, возникающий при этом, 
с  трудом выдерживается человеком, на-
ходящимся рядом. До  сих пор, несмотря 

на  уровень современного оборудования 
судов, природные звуковые маяки продол-
жают использоваться как  дополнительное 
средство ориентирования.

Россия начала строить маяки с  конца 
XVII в., со времени основания регулярного 
Российского флота. Первым российским 
маяком считается огонь, зажженный 4 
апреля 1704  г. на  Петропавловской кре-
пости. Официальной датой создания ма-
ячной службы России считается 8 июня (27 
мая) 1807 г., когда император Александр I 
утвердил «Положение о содержании мая-
ков и штате маячной команды». В Положе-
нии предусматривалось введение на  всех 
маяках масляного освещения и  единых 
штатов (один смотритель и пять — восемь 
служителей морского ведомства на  каж-

Маяк моряку –  
что тропа  
ходоку
Текст и ИЛЛЮСТРАЦИИ: Василий Кораблев,
Руководитель проекта «Модели маяков мира»

«Маяки — святыни морей.
Они принадлежат всем 
и неприкосновенны, как полпреды 
держав»

Атлас маяков России
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дом маяке), вводилась должность директо-
ра балтийских маяков. Всеми вопросами 
маячного строительства в России, а затем 
в  СССР, занималась Гидрографическая 
служба ВМФ, образованная в 1827 г.

Маячному строительству в России всег-
да не хватало средств. Огромные просто-
ры, более позднее начало строительства 
капитальных маяков, по  сравнению с  ве-
дущими европейскими державами, частые 
войны, разнообразие климатических ус-
ловий, недооценка важности ограждения 
навигационных опасностей со стороны чи-
новников — все это сильно осложняло раз-
витие маячной службы. К моменту распада 
СССР на  его берегах насчитывалось 554 
световых маяка, 228 радиомаяков и  2156 
светящих знаков.

Маяки, которых нет

Во времена СССР существовал ряд проек-
тов памятников-маяков циклопических раз-
меров, которые по тем или иным причинам 
не были реализованы, например, конкурс-
ный проект маяка памятника В. И.  Ленину 
в ленинградском порту: по условиям между-
народного конкурса, объявленного в марте 
1932 г., высота маяка составляла 110 метров

Ростральные колонны  
(Санкт-Петербург, Нева)

Многим известны Ростральные колонны 
на Стрелке Васильевского острова в Санкт-
Петербурге. Построены они по  проекту 
Ж. Ф. Тома-де-Томона одновременно со зда-
нием Биржи в  1805–1810  гг. На вершинах ко-

лонн установлены металлические треножники 
с  чашами: в  XIX  в. в  них заливалось масло, 
которое зажигалось с  наступлением суме-
рек. Одна из колонн была маяком для судов 
на  малой Неве, другая — указывала путь 
в  Большую Неву. Маяки служили до  1885  г. 
В  наши дни на  ростральных колоннах тоже 
зажигается огонь, но это случается во время 
особых празднеств. Одними из  последних 
были торжества по  случаю финиша регаты 
Volvo Ocean Race в июне 2009 г. Сегодня вме-

сто масла используется газ, который подается 
к  металлическим треножникам по  специаль-
ной трубе.

Маяк в комплексе Алые-Паруса 
(Москва, Москва-река)

В Москве — порте пяти морей — тоже мож-
но найти маяк, который не  так давно по-
строен в жилом комплексе «Алые паруса» 
в Строгинской пойме Москвы-реки. В дан-
ном случае маяк, скорее, архитектурное 
украшение, чем  реальная навигационная 
необходимость.

Маяки Ладожского озера

Немало маяков и  на  внутренних водных 
путях России. На Ладожском озере, поми-
мо прочих, примечательны Осиновецкий 
маяк (на  мысе Сторожевой) и  Сторожен-

Маяк. Анапа.  
(из коллекции В.П. Кораблева)

Нижний Новгород. 
(из коллекции В.П. Кораблева)

Маяк Аскольд (Японское море)
Фото В. В. Серебрянского

Ростральная колонна  
на финише VOR 2008-2009
Фото В.П. Кораблева

Осиновецкий маяк  
(Ладожское озеро,
мыс Сторожевой)

Модель.  
Автор Саврасов А.
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ский (на  мысе Сторожно у  входа в  реку 
Свирь).

Осиновецкий маяк построен в 1905 г. Вы-
сота его 74 метра — 20 этажный дом. Мыс 
Осиновец назван в  честь находившейся 
поблизости осиновой рощи, а в годы войны 
здесь был порт, через который в блокадный 
Ленинград поставляли продовольствие. 
Винтовая лестница маяка насчитывает 365 
ступеней. Для сравнения: участники забе-
га на  Останкинскую телебашню преодо-

левают 1706 ступеней, а здесь представьте 
маячника, который, наверное, тысячи раз 
поднимался на вершину башни.

Стороженский маяк («Седьмое небо»), 
о  котором есть мнение, что  он самый 
высокий маяк в  РФ и  Северной Европе, 
и  третий по  высоте в  мире. Высота при-
мерно 72 метра, 399 ступенек. В районе 
Сторожно встречаются, так называемые, 
жертвенные камни. Один из них находит-
ся в 4‑х километрах восточнее маяка, это 

большой валун характерной формы — 
Пичин камень.

Соловецкий церковь-маяк  
(Белое море)
Соловецкий монастырь, Секиро-Воз-
несенский скит, Церковь Вознесения 
Господня.

На  вершине 74‑метровой Секирной горы 
в  1861  г. была построена церковь. В  двух-

Маяк в комплексе Алые-Паруса  
(Москва, Москва-река)

Маяк Аскольд (Японское море)
Фото В. В. Серебрянского

Соловецкий церковь-маяк.
(Белое море)
Модель. Автор Саврасов А.
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этажном здании без алтарных апсид рас-
положены две церкви: внизу — Михаила 
Архангела и  во  втором этаже — церковь 
Вознесения. В  1862  г. купол церкви был 
надстроен башенкой маяка, который на-
чал работать в 1867 г. До 1904 г. в нём были 
установлены керосиновые лампы, а затем 
поставлены французские аппараты. Маяк 
расположен в световом барабане над ку-
полом и до сих пор является самым высо-
ким маяком на Белом море (верхняя точка 
храма находится на  высоте 100 метров 
от подошвы горы).

Необычный вид этой конструкции не-
вольно обращал на  себя внимание бого-
мольцев, и  они не  видели в  ней ничего 
крамольного. Свет, идущий от  креста 
и  указывающий странникам верный путь 
к Соловецкой обители, приобретал для них 
особое символическое значение.

Маяк Аскольд  
(Японское море)

Если на  Балтийском море особых проблем 
с маячным строительством не было — труд-
ности были такими же, как и у любого евро-
пейского государства, — то на морях Севера 
и  Дальнего Востока российским гидрогра-
фам пришлось решать сложнейшие задачи.

В  30 милях от  Владивостока на  севе-
ро-западном побережье Японского моря 

Маяк Аскольд (Японское море)
Фото В. В. Серебрянского

Маяк Бесов нос  
(Онежское озеро)

Фото В.П. Кораблева
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находится о. Аскольд, названный в  честь 
парусно-винтового фрегата «Аскольд». 
Остров является отличным ориентиром 
для  судов, идущих к  Владивостоку с  юга 
и  юго-востока. Благодаря значительной 
высоте (в северной части достигает 353 м), 
он являлся естественным маяком и на пер-
вых русских картах так и  назывался — 
Маячный. Суда, идущие в порт с востока, 
не  могли миновать о. Аскольд, поэтому 
естественно, что остров, лежащий на мор-
ском пути в порт, требовал навигационно-
го ограждения. Осенью 1881  г. строитель-
ство маяка на о. Аскольд было завершено. 
Башня была высотой 8,4 м от  основания. 
Несмотря на близость к Владивостоку, ра-
бота маячников была достаточно тяжелой. 
Поначалу мешало отсутствие связи с  бе-
регом, а  из‑за  отсутствия свежих продук-
тов и очень сырого климата личный состав 
маяка часто болел. В 1917 г. маяк перестро-
или. Внешние черты сохранились до насто-
ящего времени.

Интересен такой факт. 21 сентября 1951 г. 
в  Севастополе закончилось строитель-
ство нового Херсонесского маяка взамен 
старого, разрушенного до основания фа-
шистами. В фонарной башне нового маяка 
был смонтирован полизольный осветитель-
ный аппарат, доставленный с  Тихоокеан-
ского флота с маяка Аскольд. В настоящее 

время маяк Аскольд оснащен современной 
светооптической техникой и  радиомая-
ком и  продолжает надежно обеспечивать 
безопасность мореплавания на  подходах 
к заливу Стрелок и Владивостоку.

Молчат маяки

Перемены, произошедшие в России за по-
следние десятилетия, коснулись и маячной 
службы. Очень больно видеть, как немало 
маяков обветшало и  разрушилось, при-
чем нельзя сказать, что  основной причи-
ной стало развитие прогресса, связанное 
с  появлением современных средств спут-
никовой навигации. В  других странах не-
используемые маяки перепрофилируют 
под гостиницы или другие объекты туризма. 
Есть заброшенные маяки, знакомые мно-
гим яхтсменам, например, на  Онежском 
озере, их можно использовать, как ориен-
тиры днем, но ночью они совершенно бес-
полезны.

Бесов нос 
(Онежское озеро)

Заброшенный маяк на  мысу Бесов Нос 
на  восточном побережье Онежского озе-
ра недалеко от  впадения в  озеро реки 
Чёрной. Больше знаменит сам мыс, счита-

ющийся уникальным природно-археоло-
гическим памятником Европейского Севе-
ра, на  камнях которого найдены древние 
петроглифы времен неолита, один из  ко-
торых считается изображением «Беса», 
которому монахи Муромского монасты-
ря в  XV‑XVI  вв. пририсовали крест, дабы 
уменьшить его дьявольскую силу.

Остров Василисин 
(Онежское озеро)

Заброшенный маяк на  о. Василисин зна-
ком многим яхтсменам. Некогда на остро-
ве была метеостанция и острову был даже 
присвоен почтовый индекс, но  со  време-
нем станция закрылась, а один из низовых 
пожаров уничтожил и саму постройку.

Любой рассказ о маяках был бы не по-
лон без  упоминания о  маячниках — смо-
трителях маяков. Маячник не  профессия, 
а  образ жизни. Работа в  любую погоду, 
в любое ненастье, в любое время… Извест-
но много случаев героических поступков 
маячников во имя оказания помощи моря-
кам. К сожалению, долгое время о жизни 
и работе маячников обычным людям было 
мало что  известно. Позитивно, что  в  по-
следнее время все больше и больше начи-
нают о них писать и снимать фильмы. Это, 
конечно, отдельная тема. n

Осиновецкий маяк  
(Ладожское озеро,
мыс Сторожевой)

Маяк на о-ве Василисин  
(Онежскоеозеро)

Фото В.П. Кораблева

Стороженский маяк  
(Ладожское озеро)
Фото В.П. Кораблева



29

Л
ю

ди
 В

ет
ра

 2
 •

 2
01

0

Галапагосские острова,  
1 мая 2009 г., 23 ч.
Первого мая прошлого года мы с  женой 
на нашей «Таки Тори» (55 футов) покинули 
чудесные Галапагосские острова и  взяли 
курс на Хива Оа, Французская Полинезия. 
Закатилось солнце, закончился еще  один 
прекрасный вечер в Полинезии. Наступила 
нежная полинезийская ночь. Жена отошла 
ко сну, а я устроился на корме. Лодка шла 
своим курсом со  скоростью около вось-
ми узлов. Около одинадцати часов ночи 
на  горизонте появились огни трех лодок– 
две шли по бортам и одна прямо по курсу, 
радар показал расстояние до этой лодки: 
примерно три мили. Через несколько ми-
нут катер, который шел прямо по  курсу 
за  нами, погасил опознавательные огни, 
а два других, судя по радару, заняли по-
зиции позади нас, и тоже выключили огни. 
На всякий случай я разбудил Сэнди. Один 
из  катеров приближался к  нам, и  вскоре 
мы услышали шум мотора. Я  попытался 
установить с  незнакомцами радиосвязь, 
но ответа не было. Достав пистолет и ру-
жье с  газовым балоном, я  занял позицию 
на  борту, жена спустилась в  салон, где 
расположилась около радиопередатчи-
ка, чтобы в  любой момент дать сигнал 
бедствия. Прошло 45 минут. Незнакомая 
лодка приблизилась на расстояние около 
200 метров, оказалось, что это небольшой 
катер длиной около 30 футов, мощности 
которого явно не  хватало, чтобы догнать 
нас. Минут через десять это стало понятно 
и  нашим преследователям, они включили 
огни и повернули туда, откуда появились. 
Минут через десять они снова выключили 
огни и  попытались догнать нас, но  ветер 
посвежел, наша «Таки Тори» ускорилась 
и преследование прекратилось.

о. Гренада, 14 апреля 2009 г.,  
2 ч. 45 мин.

Мне нужно было выбраться в город, чтобы 
встретиться с  приятелем. На  борту оста-
лась моя жена, решившая отдохнуть в са-
лоне. Через несколько минут после моего 
ухода на  борт забрались двое парней, 
один совсем голый, на другом были плавки. 
Забрались бесшумно — жена не услышала 
ни звука. Один из воров попытался вскрыть 
мой набор инструментов, шум привлек 
жену, тогда парни навалились на женщину 
и  связали ее. Все ценные вещи, включая 

деньги, кредитки, ноутбук, были сложены 
в пластиковый мешок, когда на борту по-
явились мы с  приятелем. Грабители, при-
хватив мешок, прыгнули за борт и поплыли 
в сторону порта. Я поспешил с жене — ис-
пуганная с  кляпом во  рту, со  связанными 
руками и привязанная еще за шею к столу, 
она выглядела глубоко несчастной. Я  вы-
звал полицию. Местный детектив неспешно 
составлял протокол, а на мой вопрос, по-
чему он не идет ловить преступников по го-
рячим следам, ответил: судя по приметам, 
один из парней хорошо известен полиции, 
поскольку он «грабит во все свое свобод-
ное от пребывания в тюрьме время».

Атлантический океан,  
23°55’ с.ш. 23°28’ з.д.,  
5 декабря 2009 г.

Те, кто  пересекал Атлантику, говорят, 
что  на  второй день пути из  поля зрения 
исчезают лодки и  до  самого Карибского 
моря вы, как правило, идете в полном оди-
ночестве. Но  с  Ником и  Робби случилось 
иначе. Где‑то около половины восьмого ве-
чера по левому борту яхтсмены заметили 
белые огни приближающегося судна. По-
пытки установить с экипажем незнакомого 
судна радиосвязь оказались безуспеш-
ными. Когда лодка приблизилась на  рас-
стояние две мили, ребята решили пред-
принять хоть что‑нибудь. Для  начала они 
сменили курс, незнакомое судно также 
сменило курс, продолжая следовать за ях-
той. Маневр «смена курса» был проделан 
несколько раз — каждый раз с  неизмен-
ным результатом. Все попытки связаться 
с  кем‑нибудь из  яхтсменов на  УКВ окон-
чились неудачно, и ребята решили нажать 
заветную кнопку: DSC — сигнал бедствия, 
подаваемый посредством цифрового из-
бирательного вызова. Первыми — и  это 
было предсказуемо — на сигнал отреаги-
ровали израильтяне, которые тут же про-
информировали о сигнале Национальный 
воздушно-морской центр (NOAA) в США, 
те, в  свою очередь, направили сигнал 
в Канадский центр по координации спаса-
тельных операций (Галифакс), и уже через 
несколько минут Галифакс был на  связи 
с яхтой. Незнакомое судно приближалось, 
но  к  этому времени центр в  Галифаксе 
установил его местонахождение и  каж-
дые 15‑20 минут выходил на связь с Ником 
и Робби, во время сеансов связи яхтсмены 
были проинструктированы: в случае пред-

чувствия опасности активировать аварий-
ный радиобуй, что станет сигналом испан-
ским военно-морским силам, с  которыми 
к  тому времени уже связался центр в  Га-
лифаксе, приступить к  спасательной опе-
рации. В 21.30 неопознанное судно стало 
отставать и  к  23 часам исчезло из  поля 
зрения яхтсменов. Поочередно сменяясь, 
Ник и Робби всю ночь следили за ситуаци-
ей. Утром с ними связались испанцы и, вы-
яснив, что  опасность миновала, испанцы 
связались с  центром в  Галифаксе, откуда 
получили команду «отбой». По  отзывам 
знакомых яхтсменов, Ник и Робби — опыт-
ные яхтсмены, не раз побывавшие в раз-
ных опасных ситуациях, и  не  склонные 
к панике по пустякам.

р. Амазонка, июль 2009 г.

Это был «роскошный тур», т. е. путеше-
ствие класса «люкс». Туристический ко-
раблик с  24 пассажирами и  21 членом 
экипажа неспешно шел по  Амазонке. 
Пока туристы, преимущественно пожилые 
супружеские пары из  Германии, наслаж-
дались бразильскими красотами, к борту 
кораблика подошла пирога, из  нее вы-
скочили грабители и обобрали всех тури-
стов, забрав все ценные вещи. Операция 
длилась час. После ее завершения граби-
тели покинули судно, и больше их не ви-
дели. Никто из  пассажиров физически 
не  пострадал. Полиция, как  обычно, ни-
каких мер не предприняла.

о. Антигуа, 22 января 2009 г.

Дрю Голлан (Drew Gollan), шкипер 163‑фу-
товой яхты «Персей» (Perseus) возвращал-
ся со своей подружкой и маленьким ребен-
ком с  вечеринки на  яхту. Проходя между 
Английской гаванью и  гаванью Фалмоз, 
шкипер получил пулю в  шею, после чего 
стрелявший напал на  спутницу шкипера, 
пытаясь отнять у нее сумку. Раненный Дрю 
попытался атаковать нападавшего, но по-
лучив вторую пулю, скончался на  месте, 
его спутница была ранена в ногу. Местные 
жители полагают, что  рост преступности 
на острове связан с наркоманией. Престу-
пление было совершено в людном месте — 
центре яхтенной жизни острова. За два дня 
до  убийства шкипера местные грабители, 
вооруженные пистолетом, ранним утром 
атаковали катамаран «Эндлесс», одна-

Новый сезон – 
новые встречи
Новый сезон, новые места, новые впечатления, новые встречи… Надеемся, что истории 
яхтсменов, присланные на сайт Noonsite.com, помогут читателям «ЛВ» избежать или, по крайней 
мере, подготовиться к нештатной ситуации «нежданный гость»

http://noonsite.com/
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ко получили отпор и  были выброшены 
за  борт. Меры, предпринятые полици-
ей, результатов не принесли и большая 
часть яхтсменов, опасаясь за свою жизнь 
и жизнь своих близких, покинула остров. 
Через месяц убийца шкипера был най-
ден и осужден. Однако, по сообщениям 
яхтсменов, это вызвало еще  большую 
агрессию среди местной молодежи — 
основного кадрового резерва «армии 
грабителей».

Доминика, 14 мая 2009 г.

Чуть за  полночь Джон и  Сьюзан Дай-
ер (John, Suzanne Dyer) из  Корнуэлла 
были атакованы, находясь на своей яхте 
«Clypeus». Яхта стояла на  якоре на  не-
большом удалении от  берега, прямо 
напротив отеля «Портсмут». Трое граби-
телей были вооружены мачете и  писто-
летом. Угрожая оружием, нападавшие 
отобрали все ценные вещи, включая 
фотоаппараты и  ноутбук, устроили 
на яхте погром, вывели из строя радио-
передатчик и, избив яхтсменов, удали-
лись. Ограбленные яхтсмены добрались 
до  соседних яхт и  передали информа-
цию о случившимся местной полиции. Го-
ворит Дж. Дайер: «Я хожу на Доминику 
15  лет и  никогда не  слышал о  чем‑либо 
подобном. Правда, в  этот раз местные 
предупреждали, что  на  острове ста-
новится небезопасно и  лучше бросать 
якорь подальше от  набережной ресто-
рана «Биг папас». Но  мы не  придали 
этому значения». Месяцем позже, также 
на  этом острове, были ограблены аме-
риканские яхтсмены, причем, грабители 
действовали настолько тихо, что амери-
канцы не проснулись во время грабежа 
и обнаружили пропажу денег уже в от-
крытом море.

Таиланд, 24 марта 2009 г.

Яхта «Mr. Bean» стояла на  якоре у  Кох 
Аданга, примерно в  20 морских милях 
северо-западнее Лангкави. В  половине 
первого ночи местного времени трое 
подростков — бирманцев — добравши-
еся до лодки вплавь, забрались на борт 
и напали на яхтсменов: 67‑летнего шки-
пера Малкольма Роберсона (Malcolm 
Robertson) и  его жену Линду. Женщина 
была связана в  салоне яхты, подошед-
ший на шум шкипер был убит молотком 
и выброшен за борт. После этого напа-
давшие принудили Линду завести мотор 
и двигаться в сторону небольшого остро-
ва на восток. Около 10 утра они достиг-
ли острова, находящего на  расстоянии 
около мили от  Лангу. Лодка была раз-
бита, ценные вещи изъяты, женщина из-
бита. Трое преступников-подростков, 17, 
18 и  19  лет, покинули яхту. Очнувшись, 
Линда Робертсон направила яхту в бли-
жайший населенный пункт, где обрати-
лась в  полицию. Через несколько дней, 
31 марта, тело шкипера было обнару-
жено, а еще через несколько дней были 
обнаружены и его убийцы. n

О чем говорят нам эксперты: пункт 
первый и главный: не ходите к пи-
ратским берегам. Там  настолько 

нищенская жизнь, что  даже пластмассо-
вая канистра — сокровище, а о яхте и го-
ворить нечего: в Бразилии даже в марине 
яхтсмены не чувствуют себя в полной без-
опасности. Но, ходят. Итак, с  чем  могут 
столкнуться яхтсмены у опасных берегов: 
они могут столкнуться с  двумя видами 
пиратства: морской «хулиганкой», когда 
к вам ночью на палубу залезли хулиганы, 
схватили кранец и убежали, и с захватом 
судна с целью эксплуатации или перепро-
дажи.

Для того, чтобы свести на «нет» возмож-
ность встречи с пиратами, все опытные су-
довладельцы увеличивают дальность от бе-
рега до 200–300 миль, обеспечивая таким 
образом навигационную безопасность. 
Тот, кто этого не делает, видимо, не вполне 
осознает, что та же джонка — это хорошее 
мореходное судно, с большим запасом то-
плива, с  радиолокатором, развивающая 
скорость 10–12 узлов, поэтому на  100–150 
миль они спокойно ходят. Общая рекомен-
дация: обходить берег на  200–250 миль, 
а то и больше: за 500 миль: лучше сделать 
крюк, чем сидеть в зиндане или в оборудо-

ванной муниципальной тюрьме. Зависит 
от  обстоятельств и  места событий: если 
на вашу лодку напали где‑нибудь под Со-
мали и  дело дошло до  разбора с  офи-
циальными властями, то  местные власти 
всегда будут на  стороне своих, местных. 
Местная специфика.

Второе: время прохода. Если у  вас не-
большой участок, то  вы его можете про-
скочить в темное время суток. Скорее все-
го, радиолокатор обнаружит вас, но если 

Лучше быть смешным, 
чем мертвым
Источник: Фрог-Клуб (Официальное наименование — Региональная обще-
ственная организация «Клуб Ветеранов Специальной Разведки Военно-морско-
го Флота»)

Пункт 1.: с пиратами не встречаться.
Пункт 2.: что делать при встрече спиратами — см. п. 1.

Планирование маршрута

· 	 Заселенность района, исторические, 
культурные и  этнические особенности 
населения.

·  	Наличие текущих или возможных кон-
фликтов, случаи пиратства, воровства, 
грабежа, исчезновения людей.

· 	 Степень дружелюбности-агрессивности 
населения, факторы, определяющие 
отношение населения к «чужакам» (от-
ношение к флагу, яхтам, одежде, быто-
вому поведению).

· 	 Посещаемость района другими судами.
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у  вас работает радиотражатель, то, воз-
можно, проверять не  будут: что  там  пол-
зет такое. Третье: собираться в  конвой 
при прохождении опасных районов. Ждите 
попутную яхту, с кем вместе можно прой-
ти опасный район. Надеяться на  военный 
корабль, даже если он находится вблизи, 
не стоит: скорее всего, в этом районе у во-
енных есть свои задачи, к тому же средняя 
скорость военного судна 15–20 узлов, так 
что следовать в составе конвоя будет про-
блематично.

Снижает риск возникновения опасной 
ситуации и грамотное планирование пере-
хода, особенно это касается темного вре-
мени суток. Например, вы встали в укром-
ной бухте, а  вечером к  берегу пришла 
пьяная толпа из соседней деревни, добра-
лась вплавь до яхты и лезет к вам на борт. 
По  сути — это пиратский захват судна. 
Такое возможно и  на  Онежском озере, 
и  в  районе Крыма. Если вы это учтете, 
то можно заранее принять меры: помогают 
обойные гвозди, рассыпанные на палубе, 
некоторые сигнализацию ставят, датчики 
движения, спираль Бруно вдоль бортов: за-
гудела сирена 190 децибел и стробоскоп —  
люди спрыгнули за  борт и  убежали. Все 
живы-здоровы.

Но  эти меры помогут против «хулиган-
ки», а если идет организованный захват —  
не  поможет. Проблема здесь — малый 
экипаж и неподготовленность людей к дей-
ствиям в  чрезвычайной ситуации. Ору-
жие помогает не всегда — мало иметь его 
на борту, надо им еще уметь владеть. Да, 
и  оружие — проблема: в  разных странах 
действуют свои законы в отношении огне-

стрельного оружия, поэтому этот вопрос 
надо выяснять заранее.

Единственный грамотный выход в случае 
опасности захвата лодки — успеть пере-
дать о себе информацию и надеятся на по-
мошь компетентных структур. Если лодка, 
находящаяся вблизи, совершает подозри-
тельные маневры, преследует, обходит 

вокруг, то  передавайте сигнал «пан-пан». 
Сигнал «SOS» надо подавать в тот момент, 
когда вы поймете, что действия по отноше-
нию к вам агрессивны и направлены на за-
хват. Передавая сигнал, надо предельно 
точно описать ситуацию: название своей 
лодки, свои координаты, тип и  название 
атакующего судна, сжато описать ситуа-
цию: «Всем судам в районе: судно такое — 
то, мои координаты такие, наблюдаю две 
моторные лодки с вооруженными людьми, 
идут на  сближение, прошу помощи». Это 
все, что  вы успеете сказать, но  уже сам 
факт переговоров может отпугнуть пира-
тов, если у них есть радиоперехват.

В  пирато-опасных районах, как  пра-
вило, существуют региональные центры 
по  борьбе с  пиратством. У  них есть объ-
явленные на  сайтах каналы связи, свои 
частоты, ведется мониторинг. Когда вы вхо-
дите в район, вы можете связаться с ними, 
сообщив о  своем намерении войти в  ак-
ваторию, спросить «какие мои действия 
и  обстановка в  данном районе?». Они 
вам подскажут целесообразные действия, 
а в случае получения сигнала «SOS», пред-
примут необходимые действия.

Внимательно изучайте районы плавания. 
Обращайте внимание, на то, что ситуация 
там  может резко измениться. К  примеру, 
Таиланд: был хороший и  привлекатель-
ный, а потом ситуация из «зеленой» пере-
ходит в «желтую» или «красную». Вам уже 
не  о  развлечениях надо думать, а  о  том, 
как  не  попасть под  раздачу. Самое глав-
ное — знать районы, определять дальности 
и  время прохождения, маршрут и  условия 
его прохождения. Для  этого существуют 

Что делать если …

Нападение вероятно
Вероятность нападения существует, 

но  не  оформилась в  реальные действия, 
например, в  районе были нападения 
на  яхты, сработала сигнализация на  бе-
регу, на  берегу появились подозритель-
ные лица, появление судна с непонятными 
намерениями, маневрирующее поблизо-
сти или преследующее вас. В зависимости 
от  характера, места, и  размаха событий 
действия могут быть:

·  	Скрытая или  явная мобилизация экипа-
жа- разбудить, сообщить тем, кто внутри.

· 	 Установить связь с  соседними судами, 
военными кораблями на  дежурных ча-
стотах. Дать свои координаты, описать 
ситуацию.

·  	Женщин и детей — внутрь. Оружие из-
влекается, заряжается, но  не  демон-
стрируется. Усиление вахты, наблюде-
ние, контроль радиоэфира.

Конфликт на берегу
Если у  берега локальная конфликтная 

ситуация — переговорщик ведет беседу, 
стараясь прояснить или  разрядить си-
туацию. Вооруженные или  дооснащен-
ные члены экипажа занимают позицию 

для контроля и страховки. Если дело про-
исходит ночью — готовят фонари, про-
жектора, сирену. По  ситуации: двигатель 
— на прогрев, пополнить припасы (при на-
личии времени и  не  в  ущерб безопасно-
сти), включение мобильника: контрольный 
прозвон на «большую землю», изложение 
ситуации, определение интервалов и  за-
пасных каналов связи. Уточнение дей-
ствий среди имеющихся членов экипажа. 
Задачи перераспределяются по прибытии 
остальных с берега и уточнении ситуации. 
При возможности, следует немедлено по-
кинуть опасный район.

Захват судна
Голосом объявить тревогу, подать услов-

ный сигнал: сирена, свисток, ревун. За-
нятие оговоренных мест по  расписанию. 
Контроль ситуации по бортам, вокруг суд-
на. Оружие на  изготовку, демонстрация 
серьезности намерений по ситуации: пере-
дергивание затвора, выстрел в  воздух, 
открытие огня на  поражение плавсредств 
или, крайний вариант, атакующих лю-
дей (в первую очередь, огонь открывается 
по  самому опасному-вооруженному, за-
тем — по  ближнему, но  в  любом случае 
с  соблюдением действующего законода-
тельства). Смена позиции, сохранение 
максимальной дистанции и  свободы ма-

невра, остальные не  должны перекрывать 
сектор огня своими метаниями. Залечь, 
укрыться, сместиться. Страховать стреляю-
щего, применять все имеющиеся средства. 
Будьте готовы к  ошеломляющему эффекту 
от выстрела в малом объеме, используйте 
замешательство. Не подпускать на рассто-
яние броска с целью овладения оружием. 
Не  касаться оружием человека. Если это 
локальное нападение и вы одержали побе-
ду, то окажите первую помощь побежден-
ным и себе, будьте готовы к развитию ситу-
ации: приезду милиции, полиции, местных 
в усиленном составе. Обязательно: запись 
в бортовой журнал о событии. Обеспечить 
сохранность следов событий, особенно 
свидетельствующих в вашу пользу.

Плен
В  случае столкновения с  подготовлен-

ными и хорошо вооруженными пиратами, 
оказывать вооруженное или  иное сопро-
тивление бесполезно: вас и вашу команду 
просто расстреляют. Если вы кого‑то  ра-
ните или покалечите, то вас, скорей всего, 
убьют. Постарайтесь успеть передать со-
общение о произошедшем — в этом ваше 
спасение. В плену не проявляйте агрессии, 
постарайтесь установить с  захватившими 
вас приемлемые отношения, возможные 
в этих условиях. Ждите помощи.

ОЦЕНКА мЕСТНОСТИ

·	 Особенности рельефа побережья 
на предмет укрытия и стоянок.

·	 Наличие зон экономических интере-
сов, спорные экономические, терри-
ториальные зоны, зоны объявленных 
блокадных действий.

·	 Частные территории, их режим.

·	 Военные и закрытые полигоны.

·	 Наличие необитаемых, густонаселен-
ных и охраняемых мест.

·	 Наличие военно-морских сил, выпол-
няющих сопровождение судов и их ох-
рану, береговая охрана: активность 
и  возможность связаться с  ними. Ча-
стоты связи.

· 	 Гидрометереологические условия. Воз-
можность стоянки в удалении от бере-
га, расстояние до берега, температура 
воды, течения (смогут к  вам приплыть 
ночью вплавь или только на лодке).

· 	 Даты похода, влияющие на  обитае-
мость побережья, включая местные 
праздники.
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антипиратские сайты, где ведется учет ин-
формации, постоянно мониторится ситу-
ация, даются рекомендации по  текущей 
ситуации. Есть такая система AIS, которая 
позволяет определить принадлежность 
судна, его курс, скорость, система иден-
тификации судов. Она небольшая, обычно 
яхтсменам ее рекомендуют иметь — даль-
ность приема в ней дальше, чем вы видите 
на  радиолокаторе. Причем там  есть все: 
судно со  своего GPS позиционирует себя, 
направление и  скорость, название. Если 
достаточно большое судно не идентифици-
рует себя, то это должно вас насторожить…

Возможна  ли самостоятельная защита? 
В  принципе, да  — в  случае одиночного 
нападения. Но, как  уже говорилось: учи-
тывайте специфику места. Ночью к  вам 
залез пьяный рыбак, вы ему дали пинка 
или проломили голову, а с утра к вам при-
дет все село и  вас разорвут в  клочья. Вы 
спросили насчет сигнальных ракет? Ответ: 
это бесполезно, и скорее всего, вы эту ду-
эль против группы людей с огнестрельным 
оружием проиграете. Пиратам не  нужно 
попадать в вас — достаточно пару раз по-
пасть в вашу яхту. Как только вы выпусти-
те первую ракету, то  они тут  же откроют 
огонь на поражение.

К сожалению, если вы заранее не при-
няли мер, не  организовались в  конвой, 
не наладили связь, не продумали безопас-
ный маршрут, то  столкновение с  пирата-
ми, скорее всего, приведет к захвату суд-
на. В этом случае постарайтесь сохранять 
спокойствие. Сопротивление — это лишняя 

агрессия. Если к вам на борт залез человек 
и вы его прогнали, то не стоит за ним гнать-
ся. Убежал и убежал, постарайтесь тут же 
покинуть это место. Должна быть адекват-
ность — применение силы только в  том 
случае, когда вам угрожает опасность. 
Если опасность угрожает вашим вещам, 
тут уже вопрос философский, что для вас 

важнее: здоровье или канистра. Все равно 
заберут…

Если вас захватили. Хорошо, еcли вы 
успели связаться и  сообщить о  захвате, 
хуже, если этого не  произошло. В  любом 
случае, дальше ваша задача — сохранить 
здоровье и силы любым способом: не есть 
что попало, по крайней мере, первое вре-
мя, чтобы не подхватить кишечное заболе-
вание, потому что  вам вряд  ли там  окажут 
медицинскую помощь. Второе, добиться 
от пиратов возможности связаться с их ру-
ководством и  узнать цели захвата. Третье, 
установить человеческие отношения с  пи-
ратами, добиться улучшения условий со-
держания, не проявлять агрессии, хорошо, 
если удастся чем‑то помочь им — починить, 
отремонтировать — это всегда располагает. 
Скорее всего, их  цель — получить за  вас 
выкуп. Организация канала переговоров — 
это уже ваша задача, дальше подключатся 
государственные структуры. Но  государ-
ственные структуры лучше информировать 
заранее. Если вы стартуете из  Анголы во-
круг Африки, то лучше сообщить в посоль-
ство, что  яхта такая‑то  собирается начать 
движение, контрольные точки и  время свя-
зи такие‑то. И невыход на связь уже будет 
восприниматься как сигнал. Если нет такой 
возможности, то нужно договориться с дру-
зьями на  материке, поддерживать и  сооб-
щать «вхожу в опасный район, режим связи 
12 или 6 часов, невыход на связь через два 
часа после контрольного времени — счи-
тать аварийным». Это меры, которыми мож-
но облегчить или  ускорить освобождение, 
но все же лучше не ходить вокруг Африки. n

СОБСТВЕННЫЕ ИНИЦИАТИВЫ

·  Не входите в опасные районы без не-
обходимости и только из желания про-
скочить побыстрее. Договаривайтесь 
с несколькими яхтами для совместного 
плавания.

·  Оружие и иные средства самооборо-
ны, средства связи, запасные аккуму-
ляторы для носимых РПС.

·  Организация поддержки с  «большой 
земли».

·  Связь с со страховой компанией, сило-
виками, дипломатами в регионе.

·  Организация вахты на стоянках.

·  Планируемость схода на  берег, гра-
фик и состав.

·  Распределение обязанностей при воз-
никновении угроз, инструктаж, вво-
дные, разбор ситуаций.

· 	 «Жертвенный набор» — сигареты, де-
шевое вино, немного денег, сувениры 
или  недорогие вещи для  разрешения 
проблем.
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СТОРМ

ЦЕНТР ПОДГОТОВКИ  
СУДОВОДИТЕЛЕЙ «СТОРМ»

www.100rm.ru
г. Москва, ул. Лавочкина д. 34 корп.1

Тел.: +7 (495) 643-5006

•Первый в РФ признанный МЧС России центр дистанционной подготовки судоводителей маломерных 
судов, поднадзорных ГИМС МЧС России (Свидетельство о регистрации МЧС России №770001).
•Официальный партнер международной ассоциации «International Yacht Training».
•Соучредитель Ассоциации организаций, осуществляющих подготовку членов экипажей маломер-
ных, прогулочных и спортивных судов «СТОРМ».
Проводит очную, дистанционную и индивидуальную подготовку судоводителей маломерных и 
прогулочных судов к плаванию в национальных и международных водах. 
Подготовка проводится в Москве и в других регионах по нижеперечисленным программам:
•Курсы ГИМС (катер, мотолодка, гидроцикл, прогулочное судно, парусное судно). 
•Курсы International Yacht Training.
•Спецкурсы (радиосвязь (GMDSS Short Range/Long Range), первая медицинская помощь, выжи-
вание в море, спасение человека на воде, борьба с пожаром на судне, использование современных 
средств навигации, использование РЛС, морской английский язык и др.).

НАЦИОНАЛЬНАЯ  
АССОЦИАЦИЯ ШКИПЕРОВ

www.skippers.ru 
105187, Москва,  

Окружной проезд 15, оф. 219
Тел.: +7 (499) 369-74-54, 

+7 (499) 409-409-0

Единственная в России Яхтенная Школа  проводящая курсы на высшие ступени яхтенного мастерства —  
Master of Yahts 200 tons Limited — Unlimited (Offshore—Ocean). Курсы проходят 2 раза в год, весной 
и осенью. Обучение проходит на собственном флоте. Курсы Bareboat Skipper IYT проходят круглый 
год, включая обучение в экзотических местах планеты. Для вас — весь спектр парусных походов — от 
океанских переходов до экспедиций в тропиках. Преподавание ведется по системе International Yacht 
Training официально сертифицированными инструкторами.
Учебные программы для новичков и профессионалов:
•International Crew
•Flotilla Skipper
•Bareboat Skipper
•Master of Yacht 200 Tons Limited (Offshore)
•Master of Yacht 200 Tons Unlimited (Ocean)
Дополнительно:
•Курсы радиооператоров (VHF)
•Морской английский

На сайте skippers.ru  реализована поддержка для членов ассоциации:
•On-line распознавание сертификатов
•Электронный logbook яхтсмена
•Crash-history

Яхтенный учебный центр
«SKYLINE»

www.skylineyachtclub.ru 
Москва, ул. Мастеркова, 2, оф. 208.

Тел.: +7 (499) 340-74-32

Яхтенный учебный центр «SKYLINE» предлагает будущим мореходам обучение по классической рос-
сийской системе подготовки судоводителей, традиционно дающей отличные результаты.
Курсанты нашего центра получают знания и навыки, необходимые и достаточные для грамотного и 
безопасного управления парусно-моторной или моторной яхтой днём и ночью в любую погоду.
Учебная программа содержит теоретическую и практическую части. В зависимости от имеющегося 
опыта и результатов учёбы, выпускник может получить следующую квалификацию:
•яхтенный рулевой
•шкипер прибрежного плавания
•яхтенный капитан дальнего плавания
В программу «шкипер» и «яхтенный капитан» включён курс «радиооператор».
Содержание программы обучения находится в стогом соответствии с требованиями IMO (Междуна-
родная морская организация при ООН). Сертификаты, выдаваемые выпускникам центра, являются 
сертификатами международного образца и принимаются чартерными кампаниями повсеместно.
Наше правило — «Уважительное отношение к курсанту — залог успеха!».
Добро пожаловать в яхтенный учебный центр «SKYLINE».

 

ЯХТЕННАЯ ШКОЛА  
ОЛЕГА ГОНЧАРЕНКО

www.go-og.ru
Москва, Петроверигский пер., 4, офис 10

Тел.: +7 495 6210583 (офис), 
+7 903 667 6647 (моб)

•5 лет на рынке яхтенного образования.
•Официальный партнер IYT, персонально сертифицированные инструкторы.
•Удобно расположенный в центре Москвы офис и учебный класс.
•Морская база в безвизовой Черногории, в Адриатике - акватории одного из самых красивых и 
чистых морей.
•Собственный флот парусных и моторных яхт.
•Специально разработанный дистанционный (заочный) курс.
•Дополнительные программы повышения квалификации:

VHF radio и морская английская терминология;
тонкая настройка парусов, экстремальный яхтинг;
практический тренинг в океанских условиях (Карибы, Канары).

«Навигатор» — клуб выпускников школы: 
помощь в выборе и покупке яхт (консультации, оформление, сопровождение, приемка, перегон);
организация чартеров, переходов и флотилий;
обслуживание яхт в Черногории.

СЕВЕРО-ЗАПАДНАЯ  
ЯХТЕННАЯ ШКОЛА

www.trysail.ru
Санкт-Петербург, Петровская коса, д. 9, 

оф.28. Тел. (812) 244-14-74
info@trysail.ru

Северо-Западная Яхтенная школа находится в Санкт-Петербурге, является партнером International 
Yacht Training (IYT). Международные сертификаты IYT признаются во всем мире и позволяют брать 
яхту в аренду в любой точке земного шара.
Теоретический курс — очно (в вечерних, субботних или интенсивных группах), заочно, индивиду-
ально.
Практическая часть обучения — круглогодично в периоды, удобные для курсанта; на гоночной или 
круизной яхте по выбору курсанта; с русскоязычным или англоязычным инструктором; совмещение с 
парусными походами и регатами.
Дополнительно в школе проводятся занятия:
• радиооператор (VHF Radio Operator)
• английский для яхтсменов
• гоночное мастерство
• расширенный курс навигации
• лоция популярных чартерных регионов

http://www.100rm.ru/
+7 (495) 643-5006
http://www.skippers.ru/
+7 (499) 369-74-54
+7 (499) 409-409
http://skippers.ru/
http://www.skylineyachtclub.ru/
+7 (499) 340-74-32
http://www.go-og.ru/
+7 495 6210583
+7 903 667 6647
http://www.trysail.ru/
mailto:info@trysail.ru


Öåíòð ïîäãîòîâêè ñóäîâîäèòåëåé «ÑÒÎÐÌ» ïðîâîäèò î÷íóþ, äèñòàíöèîííóþ 
è èíäèâèäóàëüíóþ ïîäãîòîâêó ñóäîâîäèòåëåé ìàëîìåðíûõ è ïðîãóëî÷íûõ 
ñóäîâ â Ìîñêâå è ðåãèîíàõ ïî íèæåïåðå÷èñëåííûì ïðîãðàììàì:

- Êóðñû ÃÈÌÑ (êàòåð, ìîòîëîäêà, ãèäðîöèêë, 
  ïðîãóëî÷íîå ñóäíî, ïàðóñíîå ñóäíî). 

       - Êóðñû International Yacht Training. 

      - Ñïåöêóðñû: 
- Ïîäãîòîâêà îïåðàòîðîâ ÃÌÑÑÁ ìàëîìåðíûõ ñóäîâ 
  áëèæíåãî ïëàâàíèÿ (GMDSS Short Range Certificate).
- Ïîäãîòîâêà îïåðàòîðîâ ÃÌÑÑÁ ìàëîìåðíûõ 
  ñóäîâ äàëüíåãî ïëàâàíèÿ (GMDSS Long Range Certificate).
- Ëè÷íîå âûæèâàíèå â ìîðå â ñëó÷àå îñòàâëåíèÿ ñóäíà.
- Îêàçàíèå ïåðâîé äîâðà÷åáíîé ìåäèöèíñêîé ïîìîùè.
- Ñïàñåíèå ÷åëîâåêà íà âîäå.
- Áîðüáà ñ ïîæàðîì íà ñóäíå. Ïðîòèâîïîæàðíàÿ áåçîïàñíîñòü.
- Èñïîëüçîâàíèå ñîâðåìåííûõ ñðåäñòâ íàâèãàöèè.
- Èñïîëüçîâàíèå ñóäîâîé ðàäèîëîêàöèîííîé ñòàíöèè (ÐËÑ).
- Ìîðñêîé àíãëèéñêèé ÿçûê.
- Ìîðñêîå ïðàâî.

Àäðåñ: ã. Ìîñêâà, óë. Ëàâî÷êèíà, ä. 34, êîðïóñ 1, îôèñ VII
Òåëåôîí: +7 (499) 747-0467, +7 (499) 747-0105 (c 9.00 äî 18.00)
                 +7 (495) 643-5006, +7 (910) 420-9540 (ñ 8.00 äî 23.00)

Ôàêñ : +7 (499) 747-0467
ñàéò www.100rm .ru  å-mail: info@100rm.ru

+7 (499) 747-0467
+7 (499) 747-0105
+7 (495) 643-5006
+7 (910) 420-9540
+7 (499) 747-0467
mailto:info@100rm.ru


36
Л

ю
ди

 В
ет

ра
 2

 •
 2

01
0

Реалити-шоу «Школа капитанов» — так 
называется новый яхтенный проект 
телеканала OCEAN-TV. Участником 

телешоу может стать каждый зритель, вы-
бирающий активный отдых на воде и меч-
тающий «водить яхты к дальним берегам». 
Из  заявок, отправленных с  сайта телека-
нала, организаторы проекта отберут всего 
6 человек. Именно они в течение двух не-
дель — со 2 по 16 октября 2010 года — бу-
дут осваивать все тонкости и премудрости 
управления парусной яхтой. Героев шоу 
ждут практические и  теоретические за-
нятия с опытнейшими шкиперами, а после 
окончания учебного курса и прохождения 
практики — самые настоящие экзаме-
ны на  право получения международной 
квалификации INTERNATIONAL CREW 
или BAREBOAT SKIPPER.

Подробнее о  новом проекте рассказы-
вает Андрей Подколзин, генеральный ди-
ректор телеканала OCEAN-TV.

—  Андрей, для чего к обычному об-
учающему проекту вы добавляете эле-
менты телевизионного шоу?

—  Два года назад мы отправили на Па-
русную неделю VOLVO одного из  наших 
телезрителей. Он вернулся совершенно 
другим человеком, выучился в  яхтенной 

школе, стал капитаном и сейчас серьезно 
задумывается оставить свой бизнес и  ку-
пить яхту. Поэтому мы и  делаем из  обыч-
ного обучающего проекта шоу: яркое, 
креативное, азартное. Мы хотим показать 
нашим зрителям, что яхтинг — это увлека-
тельно, просто и доступно. Кроме того, это 
прекрасный активный отдых, замечатель-
ная альтернатива будничном лежанию на  
пляже. Объединив свои усилия с  Клубом 
Шкиперов «Lord Waters», мы предлагаем 
каждому пройти «свою» школу капита-
нов и  стать настоящим морским волком. 
При  этом мы хотим, чтобы эмоции и  вос-
поминания у участников проекта остались 
только положительными.

— З начит, проект включает в  себя 
не только обучение яхтингу?

—  Да, участников шоу ждут ежедневные 
квесты, приключения, сюрпризы — сце-
нарий проекта полон самых разных не-
ожиданностей. Процесс обучения, привы-
кания участников друг к  другу, взаимная 
работа, сложности, радости и  огорчения 
будут отсняты съемочной группой теле-
канала в  первый яхтенный реалити-про-
ект! Участники шоу будут оставлять свои 
записи на  сайте телеканала в  режиме 
on-line, вести свой блог, описывая про-

шедший день, делясь эмоциями и впечатле-
ниями. Ежедневно новости проекта будут 
передаваться в прямом эфире популярной 
радиостанции, поэтому герои шоу смогут 
общаться со своими родными и рассказать 
о своих приключениях. Да и ведущий про-
екта — Алекс Дубас — не даст скучать ге-
роям реалити-шоу!

—  Почему обучение будет прохо-
дить именно на базе Клуба Шкиперов 
«LORD WATERS»?

—  Мы очень долго искали партнеров 
под этот проект. Одни шкиперские школы 
собирались выписывать огромные счета 
участникам проекта и при этом были весь-
ма ограничены в услугах, в других школах 
нас не  устраивало качество получаемых 
яхтсменами знаний, третьи не были готовы 
добавить квестов к  стандартным теорети-
ческим занятиям. И только в клубе «LORD 
WATERS» сошлись все звезды. Клуб создан 
международной группой единомышленни-
ков, влюбленных в море и паруса, стремя-
щихся создать уникальные условия для об-
учения яхтингу. «LORD WATERS» обладает 
не только огромными ресурсами для каче-
ственного обучения яхтсменов. Эти ребята 
нашли простое решение давней проблемы 
— совместили семейный отдых и обучение 

Хватить мечтать о парусе!  
  Пора им серьезно заняться!
Научиться управлять яхтой сейчас не проблема — шкиперских школ много и на любой вкус. 
А вот стать капитаном и при этом поучаствовать в яхтенном реалити-шоу — появилась первая 
уникальная возможность.



Кстати
Проверить полученные на  проекте шки-
перские навыки можно будет прямо 
в  день окончания «Школы». 16 октября 
стартует III Международная медиа рега-
та OCEAN MEDI CUP 2010! Лучший капи-
тан реалити-шоу примет участие в регате 
в качестве шкипера и сможет заработать 
свои первые командорские деньги.

Заявки уже подали:
Дмитрий, 28 лет:
«Мечтаю купить яхту к 35–40 годам и от-
правиться в  кругосветное путешествие 
с женой, семья смеется над моей бредо-
вой идеей, ваш проект поможет осуще-
ствить мечту».

Александр, 29 лет:
«Я  открыл для  себя море и  яхты в  про-
шлом году на 6‑й парусной регате Вольво. 
И  понял, что  без  моря — не  жизнь. Оно 
зацепило меня так, что теперь каждый от-
пуск я хочу проводить на море, оно снится 
холодными зимними ночами, оно зовёт 
и шепчет, когда за окном моросит дождь 
или идёт снег. Капитан Блад читан и пере-
читан, фильм «Ветер» теперь один из лю-

бимых, а  на  рабочем столе в  компьюте-
ре — только открытое море и яхты. Стать 
шкипером, получить сертификат и самому 
управлять яхтой — мечта, которой очень 
хочется и верится стать реальностью».

Олег, 40 лет:
«Хочу показать, что  не  все сотрудники 
МВД твердолобые. Мечтаю стать мор-
ским волком».

Елена, 34 года:
«Это шанс реализовать свою мечту 
о море и парусах. Мой муж — морской 
капитан говорит, что  женщине не  место 
в море, он не верит в меня. Пусть для него 
будет сюрпризом, что  я  смогу все пре-
одолеть и выйти в море с настоящим эки-
пажем новых друзей».

Игорь, 28 лет:
«Иметь собственный бизнес — это 
как  иметь собственную яхту. Поднима-
ешь парус и плывешь. Вокруг может быть 
штиль, а  может быть шторм, но  надо 
держаться на  плаву. Бизнес я  держать 
на плаву умею. Думаю, что самое время 
учится плавить под парусом».

яхтсменов. Больше не нужно делать выбор 
— либо семья, либо шкиперские «короч-
ки». Клуб Шкиперов «LORD WATERS» — это 
шикарный пятизвездочный отель в  запо-
ведной зоне, уютные деревянные коттеджи, 
прекрасный песчаный пляж и собственная 
бухта с  парусным и  моторным флотом. 
Пока жена и дети загорают и купаются, вы 
можете спокойно постигать азы яхтинга. 
Семья отдыхает вместе — и при этом каж-
дый получает максимальное удовольствие. 
Работа «LORD WATERS» — это ведение 
бизнеса на  совершенно другом уровне, 
уровне полного ориентирования под  же-
лания и возможности заказчика. Здесь мы 
схожи, и, наверное, поэтому и нашли друг 
друга.

—  По каким критериям проходит от-
бор участников в шоу?

—  Мы много думали над  этим вопро-
сом. Решили — пусть каждый отвечает 
за себя. Поэтому, самый главный критерий 
отбора — то, что желающие стать героями 
проекта напишут о себе в анкете «Почему 
именно вы должны стать капитаном?» Мы 
уже получили более 200 заявок.

Заявочные письма пришли из  Владиво-
стока, Казани, Челябинска, Перми, Санкт-
Петербурга, Воронежа, Тамбова, Москвы, 
Ростова-на-Дону, Израиля, Аргентины, 
Молдовы. Отобрать из этих писем самые-
самые было невероятно сложно: все они 
оригинальные, интересные. Многие заяв-
ки напоминали исповедь по  несбывшейся 
юношеской мечте о парусе, на кого‑то на-
хлынули детские воспоминания, кто‑то ни-
когда не видел море, а кому‑то просто на-
доела городская рабочая суета и он хочет 
уйти в одиночное кругосветное плавание…

—  Стать участником проекта 
еще не поздно?

—  Нет, не  поздно. Несмотря на  то, 
что сейчас у нас идет второй отборочный 
тур — мы отобрали 35 человек — заявить 
о  своем желании поучаствовать мож-
но с  любого этапа. Если вы пропустили 
первый этап и  не  успели подать заявку, 
или  подали заявку, но  считаете, что  мы 
незаслуженно не  обратили на  нее вни-
мания, пожалуйста, присылайте свое до-
машнее видео на  pr@ocean-tv.su, где вы 
подробно рассказываете о  себе, своих 
увлечениях и  желании стать капитаном! 
Все заявки обязательно будут рассмо-
трены оргкомитетом реалити-шоу! Фото 
и  видео можно сделать на  любую люби-
тельскую видеокамеру. Хронометраж ви-
део — не более 5 минут. Формат рассказа 
о  себе — любой: ваша фантазия ничем 
не  ограничена! Но  хочу предупредить: 
парус — это увлечение не на месяц. Если 
понравится, пиши — пропало. Мы давно 
дарим партнерам и  друзьям канала по-
ездки на крупные парусные регаты. После 
возвращения многие их  них кардинально 
пересмотрели свои жизненные ориентиры. 
Поэтому задумайтесь, реалити-проект мо-
жет по‑настоящему изменить вашу жизнь. 
И, только если вы не  боитесь перемен — 
бросьте вызов Океану… или самому себе!

Подать заявку можно на www.ocean-tv.su

mailto:pr@ocean-tv.su
http://?????????????www.ocean-tv.su/
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Традиционная  
Останкинская детская парусная  

регата на Графском пруду  
9 мая 2010 года
Фоторепортаж Андрея Виноградова
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Со  времени изобретения паруса — 
около пяти тысяч лет назад — схе-
ма управления бегущим такелажем 

остается неизменной: гибкий трос парус 
поднимает, он  же его разворачивает, 
придает ему правильную форму и служит 
для  установки угла относительно воздуш-
ного потока. Так ходили египетские папи-
русные лодки по  Нилу, так вышли в  море 
дракары викингов и  португальские кара-
веллы, так стригли верхушки волн лиселя 
клиперов. Так ходят и  сегодня — измени-
лась только технология, да и скорости су-
щественно выросли.

Появились новые материалы, сделав-
шие бегучий такелаж легким, гибким 
и практически нерастяжимым, способным 
воспринимать и удерживать огромные на-
грузки, создаваемые десятками, а порой 
и  сотнями квадратных метров парусов, 
наполненных ветром. Для  управления 
этой парусной мощью используются из-
вестные с  древности механизмы: рычаг, 
таль, лебедка и  винтовая тяга. О  лебед-
ках разговор был в  одном из  прошлых 
номеров журнала (№ 1 2006). О  рычаге 
и  винтовой тяге, используемых для  натя-
жения вант, ахтерштага или оттяжки гика, 
возможно, зайдет речь позже, а  сейчас 

пришло время поговорить о талях и их со-
ставной части — блоках.

Первые блоки

Блоки, самая многочисленная часть палуб-
ного оборудования, издавна применяют-
ся для  изменения направления движения 
троса, а  также для  уменьшения нагруз-
ки на  его ходовом конце. Первые блоки 
не имели движущихся частей и представля-
ли собой кольцо, а позже — диск из твер-
дых пород дерева с  желобом по  ободу, 
в  который укладывалась проволочная 
или  веревочная петля, удерживающая 
блок, и  с  тремя сквозными отверстиями 
в форме треугольника, через которые про-
пускался линь, позволявший натягивать эту 
простейшую таль. Такой деревянный блок, 
называвшийся «юферсом», (фотография 
с  сайта http://fotki.yandex.ru / users / aug
ustina06 / view / 14362) исправно работал 
на  больших военных фрегатах и  рыбац-
ких ботах. Юферсы и  сейчас еще  можно 
увидеть на современных копиях старинных 
парусников.

Почему  же при  изготовлении юферсов 
ограничивались всего тремя отверстиями, 
а  не  делали более мощную таль с  боль-

Бегучему такелажу – 
хороший блок
Текст: Надежда Темес

шим количеством 
лопарей? (Лопа-
рем принято на-
зывать часть сна-
сти, проходящую 
между блоками, 
включая ту часть, 
которая коренным 
концом закреплена 
к  подвижной опоре, т. е. 
количество лопарей рав-
няется количеству сна-
стей, поддерживающих 
груз). На это есть причина: 
любой одиночный блок, закрепленный 
к  неподвижной опоре (в  ординар), толь-
ко изменяет направление тяги, но не дает 
выигрыша в  силе (см рис.). Именно так 
происходит подъем парусов на  фалах, 
возвращающихся вниз после прохожде-
ния блока, закрепленного в верхней части 
мачты. Если блок закрепить к  подвижной 
опоре, находящейся под нагрузкой (в два 
лопаря), появится почти двойной выигрыш 
в  силе, прилагаемой к  ходовому концу 
троса. Почти — потому что  при  перегибе 
появляются потери на  трение, уменьшаю-
щие к.п.д. тали. Чем больше перегибов — 
тем  больше потери. Поэтому современ-
ные конструкторы применяют всяческие 
ухищрения для того, чтобы снизить потери 
на трение и увеличить к.п.д. такой тали. По-
тери на каждом обычном блоке, имеющем 
ролик, крутящийся на шкиве, оцениваются 
примерно в 10 %.

При  изготовлении современных блоков 
используются новейшие материалы, выдер-
живающие огромные нагрузки и позволяю-
щие снизить потери на  трении — снизить, 
но не ликвидировать: на пяти лопарях к.п.д. 
оказывается около 60 %, т. е. почти полови-
на усилий теряется на преодоление трения.

Трение, прочность и размер

Первое, на что нужно обращать внимание 
при выборе блока, это — возможность по-
терь на  трении его движущихся частей. 
Все современные блоки, основанные 
на применении шариковых, а в отдельных 
случаях роликовых подшипников, весьма 
недешевы. Поэтому их  нужно применять 
там, где есть большие нагрузки. Там  же, 
где нужно только изменить направление 
тяги слабонагруженной снасти, можно 
сэкономить и  использовать более про-
стую и  дешевую конструкцию, в  которой 
шкив по старинке крутится на оси без вся-

http://fotki.yandex.ru/users/aug
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ких подшипников. Если вы все же пришли 
к выводу, что затраты оправданы и реши-
лись на  покупку подшипниковых блоков, 
обратите внимание на  то, как  долго ра-
ботает блок без  снасти. Изделия солид-
ных и известных фирм дают возможность 
долго наслаждаться мерным жужжанием 
свободно вращающегося шкива.

Вторым условием достойного выбора бу-
дет применение прочных материалов и на-
дежных конструкций. Зрительно, в первую 
очередь, здесь можно оценить прочность 
соединения вертлюга или обушка с телом 
блока. В остальном приходится полагаться 
на обещания производителей по рабочей 
и  разрывной нагрузке, обязательно при-
водимым в  технических описаниях про-
дукции, и  на  отзывы грамотных экспертов 
или  опытных знакомых, уже применявших 
такую продукцию. Цена при  таком вы-
боре не  должна быть определяющей. Так 
как  цены основных производителей отли-
чаются не принципиально, стоит в первую 
очередь обращать внимание на  качество 
блока и  его соответствие задачам, кото-
рые ему предстоит решать.

Дальнейший выбор определяется раз-
мером, точнее, диаметром снасти, с  ко-
торой предстоит работать. Если вы проли-
стаете фирменные каталоги, то  обратите 
внимание на  то, что  среди сотен блоков 
различных форм и  конструкций с  завид-
ным постоянством повторяются одинако-
вые картинки. Но  мы‑то  с  вами искушен-
ные яхтсмены, поэтому обратим внимание 
не  только на  картинки, но  и  на  таблицы 
технических данных: в них приводятся до-
пустимые нагрузки (рабочие и  разру-
шающие), которые не  должны быть мень-
ше нагрузки, которую допускает снасть 
или  несет таль. Кроме того, в  таблицах 
есть две характеристики шкива блока: 
диаметр и толщина. Цитирую: при прочих 
равных условиях к.п.д. блока тем больше, 
чем  больше отношение диаметра шкива 
к  диаметру троса. Практика показала, 
что диаметр шкива не должен быть меньше 
четырех-пяти диаметров троса, а  толщи-
на шкива не  менее 1,4–1,5 диаметра тро-
са (Школа яхтенного рулевого / Под  ред. 
Е. П.  Леонтьева; Изд. 3‑е, испр. и  доп. — 
М.: Физкультура и спорт, 1987, с. 68).

В  современных каталогах чаще вместо 
толщины шкива указывается максимальная 
толщина троса, для  которого можно при-
менять одиночный блок или серию блоков. 

Это важно при  решении вопроса о  под-
боре правильного размера блока. Если 
вы не  хотите превратить бегучий такелаж 
в  такелаж ползучий, то обязательно учти-
те эту величину: слишком маленький блок 
затормозит относительно толстый трос 
и, соответственно, не  советую применять 
огромные блоки для  тоненьких снастей, 
так как  они могут перекрутиться, запу-
таться или застрять, провалившись в щель 
между шкивом и  щечкой блока, предна-
значенного для работы с существенно бо-
лее толстой веревкой.

Рисуем снасть

Ну вот. С размером определились. Листа-
ем дальше: глаза разбегаются от  множе-
ства разнообразных блоков одного разме-
ра. Тут есть блоки одинарные (их  обычно 
называют одношкивными) и  двойные 
(двушкивные), встречаются трех, а иногда 
и  четырехшкивные! Для  большего разно-
образия к  каждому из  них прилагаются 
варианты с  вертлюгом, с  дополнительным 
ухом (с обушком), с площадками, на кото-
рых расположены стопора, с пьедестала-
ми для крепления на плоскость. Есть блоки, 
которые можно закрепить на поверхности 
боковой плоскостью, есть такие, которые 
можно и вовсе врезать в поверхность так, 
чтобы снасть выходила из‑под  палубы 
или из мачты… Прежде чем блуждать по ка-
талогу, прорисуйте свою снасть на бумаге. 
Определите, сколько лопарей вам понадо-
бится, где будет крепиться коренной конец 
тали. Так вы сможете определить необхо-
димое количество шкивов и обушков. Да-
лее посмотрите, сколько есть мест для кре-
пления блоков и  где они расположены. 
На ноке гика, а на маленьких яхтах неред-
ко и на середине может быть расположен 
единственный обушок. В таком случае все 
шкивы, которые вы планируете располо-
жить на  гике, нужно выбрать в  варианте, 
скомпонованном в  одном блоке. Иногда 
конструктивно бывает выгоднее разнести 
нагрузку на две или  три точки крепления. 
Тогда можно приобрести соответствую-
щее количество шкивов в  одношкивных 
блоках. Если у вас есть отдельная кипочка 
для крепления коренного конца, то можно 
ограничиться обычными блоками, но часто 
удобнее бывает закрепить коренной конец 
на специальном блоке с обушком. Тогда он 
окажется внутри тали и не будет создавать 

ненужного сопротивления, пересекаясь 
с движущимися лопарями. Этого же прин-
ципа следует придерживаться, определяя 
вид и  количество блоков на  противопо-
ложном конце тали — количество шкивов 
определяется требуемым числом лопарей, 
а распределение их по блокам — местами 
крепления. Отсутствие отдельного стопора 
для ходового конца может заставить обра-
тить внимание на блок с площадкой для та-
кого стопора. Здесь еще  можно обратить 
внимание на  то, что  двушкивные блоки 
могут быть двух типов: в  одном случае 
шкивы расположены рядом на одной оси, 
как  у  трех и  четырехшкивных, а  в  другом 
расположены один над другим. В послед-
нем случае таль получается более компакт-
ной, с меньшим риском трения, но требует 
большего свободного пространства в дли-
ну. Кроме того, стоит обратить внимание 
на  то, что  шкивы в  таких блоках обыч-
но бывают разными по  диаметру, чтобы 
развести внутренние и  внешние лопари 
в  стороны друг от  друга, а  мы говорили, 
что  с  уменьшением диаметра увеличива-
ются потери на трение.

Несколько слов о  вертлюжных бло-
ках. Такой блок имеет специальное при-
способление для  крепления, способное 
вращаться вокруг собственной оси и  ав-
томатически принимать положение, опре-
деляемое направлением движения снасти. 
Зачастую такая особенность блока жиз-
ненно необходима, когда таль значительно 
меняет направление, например, при смене 
галса, что приводит к повороту блока во-
круг точки крепления. Но вертлюжный блок 
имеет и недостатки: он длиннее обычного 
и требует больше места, особенно при по-
пытке закрепить его за  небольшое от-
верстие, где потребуется дополнительная 
мочка. Узел вертлюга в  некоторых кон-
струкциях менее надежен по  сравнению 
с обычным креплением. А самое главное: 
под нагрузкой снасть, раскручиваясь, за-
кручивает вашу таль вокруг вертлюга так, 
что  та может вовсе перестать травиться. 
Хорошие фирменные вертлюжные блоки 
обычно имеют тот или иной	 м е х а н и з м , 
позволяющий застопорить вращение, ког-
да оно мешает.

Стопорные блоки

И  на  сладкое: особая группа блоков. 
До сих пор мы говорили о том, как умень-
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шить трение на блоке, но трение не всег-
да вредно. В тех случаях, когда вам при-
ходится удерживать нагруженную снасть 
в  руках, именно трение способно вам 
помочь. Как же быть, если с трением труд-
но тянуть, а без него тяжело держать? Ин-
женеры и  здесь нашли выход: стопорные 
блоки. Под нагрузкой эти блоки работают 
по принципу лебедки, когда в одну сторо-
ну они вращаются легко, не  препятствуя 
тяге, а  в  другую вращению препятству-
ет специальный механизм, помогая вам 
удерживать снасть в руках. Как быть, если 
ветер слабый, веревку в  руках держать 
легко, а травить ее мешает трение? Здесь 
есть два решения: существуют блоки с вы-
ключателем, который помогает в  нужный 
момент принудительно включить или  вы-
ключить трещотку, а  есть блоки, в  кото-
рых трещотка автоматически включается 
под  нагрузкой и  выключается, позволяя 
блоку свободно вращаться в  любую сто-
рону, когда нагрузка снята.

Здесь, пожалуй, будет уместно коснуть-
ся еще одного момента, влияющего на сте-
пень трения на блоке: чем больше (ближе 
к  180°) изменение направления снасти 
на  блоке, тем  трение больше и  напро-
тив: чем  меньше изменение направления, 
тем  трение меньше. Этой особенностью 
можно воспользоваться для  увеличения 
эффективности стопорного блока. Если вы 
предполагаете включить его в  проводку 
снасти, несколько раз изменяющей на-
правление своего движения, например, 
спинакер-шкота, выберите для него такое 
положение, где шкот меняет свое направ-
ление на обратное (обычно, в районе кор-
мового релинга).

И  последнее замечание, возможно 
не  слишком существенное для  тяжелых 
круизных яхт, но актуальное для гоночных 
лодок: материал, из которого изготовлены 
блоки. Большинство блоков рассчитано 
на работу с мягкими синтетическими тро-
сами. Такие блоки изготовлены из алюми-

ниевых сплавов или из нержавеющей стали 
и пластмассы. Современные легкие и проч-
ные блоки делают из пластиков на основе 
угля, но и они предназначены для работы 
с синтетическими снастями. Если вы хотите 
изменить направление тяги стального тро-
са, следует выбирать только те блоки, ко-
торые специально предназначены для этой 
цели. Как  правило, они имеют щечки 
из  нержавеющей стали и  металлический 
(стальной или бронзовый) шкив, хотя неко-
торые из зарубежных производителей по-
ставляют блоки со  шкивом на  шариковых 
подшипниках, изготовленным из  особой 
пластмассы, специально предназначенные 
для работы со стальными тросами, что спе-
циально оговаривается в  технической до-
кументации.

И для штиля, и для шквала

Немного об экзотике: для изменчивой по-
годной ситуации, когда штиль сменяется 
шквалом, есть свой тип блоков, обиходно 
называемых «канифас-блоками» (от голл. 
kinnebaks-block). Эти хитрые продукты ин-
женерной мысли позволяют снимать и на-
девать блок прямо на  натянутую снасть. 
В  него не  нужно продергивать кончик 
и  затем протягивать через шкив метры 
перекручивающейся веревки. Достаточно 
просто расстегнуть стопор и  развернуть 
в сторону или, в зависимости от конструк-
ции, отогнуть одну из  щечек, а  затем, 
надев блок на снасть, защелкнуть ее об-
ратно. Такие блоки очень удобны для бра-
соловок или  оттяжек Барбера, когда 
в  сильный ветер под  большой нагрузкой 
требуется изогнуть снасть, а  при  осла-
блении снять с  нее тяжесть, гасящую па-
рус. Раньше такие блоки изготавливали 
только для больших (больше полутонника) 
яхт. В  последние годы на  нашем рынке 
появились маленькие и  изящные кани-
фас-блоки, в том числе для 6–8 миллиме-
тровых снастей, что позволяет применять 
их  на  швертботах и  яхтах микро- мини- 
и четвертьтонного класса.

Покупаем

И, наконец, несколько слов о том, где все 
это брать. К  своему глубочайшему со-
жалению я  вынуждена констатировать, 
что  в  этом сегменте рынка отставание 
российских производителей является ка-
тастрофическим. Попытка новосибирского 
НИИ в 80‑е годы прошлого века скопиро-
вать с американских и начать производить 
отечественные блоки сначала обеспечила 
отечественный рынок весьма неплохой 
продукцией. Но  позже использование 
пластмасс низкого качества существенно 
ухудшило свойства и  снизило продолжи-
тельность жизни поздних новосибирских 
блоков, а  затем перестройка и  вовсе 
смела их  с  рынка. Ничего нового взамен 
наши производители так и не предложили. 
Слишком узкий российский рынок не обе-
спечивал достаточного спроса, чтобы 
развернуть рентабельное производство. 
Зато на  освободившееся место пришла 
продукция известных зарубежных фирм. 
Первыми фирменными дельными вещами, 
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с которыми нас познакомила еще московская олимпи-
ада, были блоки и  стопора известной американской 
компании Harken (http://www.harken.com / ), постав-
лявшиеся с  таллиннскими «финнами» и  «семидесятка-
ми». Они заметно отличались от  всего, что  советские 
яхтсмены привыкли считать блоками и  стопорами, 
и главное — они работали! У многих бережливых и ак-
куратных хозяев продукция этой фирмы благополучно 
перекочевала в новое тысячелетие, зачастую пережив 
меняющиеся корпуса яхт. Но Harken не стоит на месте: 
за  прошедшие годы компания существенно обновила 
линейку своего оборудования за счет новых технологий 
и применения новейших легких материалов на основе 
угля. Именно эта фирма выпускает специальные блоки 
для  стального троса, оснащенные шкивами из  сверх-
прочной пластмассы, вращающиеся на  подшипниках. 
Кроме того, хочется особо отметить каталог Harken, 
предельно доступный и ориентированный на покупате-
ля. В этом каталоге не только распечатаны фотографии, 
картинки и таблицы с техническими данными многочис-
ленных блоков, но приведены примеры разнообразных 
проводок и  конструкции талей, доступно объяснены 
способы выбора продукции конкретно для вашего суд-
на и задач. Инженеры компании не пожалели времени 
и места для того, чтобы разъяснить вдумчивому читате-
лю, внимательно оснащающему свою яхту, как работа-
ет то или иное оборудование, где и для чего оно при-
меняется, на какие особенности нагрузки и установки 
следует обращать внимание, чтобы избежать ненужных 
проблем.

Наряду с  продукцией компании Harken, пожалуй, 
не меньшим спросом сейчас пользуются подшипнико-
вые блоки Ronstan (http://www.ronstan.com / marine  ). 
Эта известная австралийская фирма, знакома россий-
ским яхтсменам легкими и изящными блоками — шкив 
ронстановского блока достаточно крутануть, чтобы 
потом в  течение десятка секунд наслаждаться равно-
мерным жужжанием. Австралийцы в  промышленных 
масштабах производят всю линейку блоков от крохот-
ных швертботных до  громадных (представьте только 
блок со  шкивом диаметром 250 мм!), предназначен-
ных для  океанских мега-яхт. В  последние годы нахо-
дит своих приверженцев и английская фирма Lewmar 
(www.lewmar.com). Еще один английский бренд, пред-
ставленный на  российском рынке — фирма Barton 
(www.bartonmarine.com). Эта фирма производит раз-
нообразные блоки со шкивами от 30 до 70 мм, предна-
значенные для использования на яхтах от небольших 
швертботов до 16‑ти метровых крейсеров. Именно эта 
фирма первой представила у нас канифас-блоки. Есть 
у нее и блоки для стального троса с бронзовыми шки-
вами. Приятной особенностью оборудования Barton 
может оказаться его сравнительно невысокая цена. 
Правда, нельзя не отметить, что на деле и выглядят эти 
блоки победнее и отдельные узлы (по крайней мере, 
внешне) производят впечатление менее надежных. Те, 
кто  пару лет назад посещал магазин яхтенного обо-
рудования в  Санкт-Петербурге, могут напомнить 
о подшипниковых блоках итальянской фирмы Viadana. 
У  этой фирмы тоже есть достаточно полная линейка 
блоков на  шариковых подшипниках, но, к  сожале-
нию, что‑то, видимо, не  сложилось, и  эта продукция 
исчезла с  рынка. Хочу упомянуть и  о  двух шведских 
фирмах-производителях Rutgerson (www.rutgerson.se) 
и  Selden (www.seldenmast.com / firstpage.cfm) и  од-
ной английской Holt (www.holt.eu). Они сравнительно 
мало известны на российском рынке, хотя и незаслу-
женно, поскольку поддерживают и  расширяют всю 
разнообразную линейку блоков от  самых маленьких 
до блоков для мега-яхт. А еще… Впрочем, здесь стоит 
остановиться, поскольку в  мире производством па-
лубного оборудования и  дельных вещей занимаются 
очень многие, но, к сожалению, не все это разнообра-
зие доходит до России. n

http://www.harken.com/
http://www.ronstan.com/marine
http://www.lewmar.com/
http://www.bartonmarine.com/
http://www.rutgerson.se/
http://www.seldenmast.com/firstpage.cfm
http://www.holt.eu/
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При  заказе парусов, помимо типа 
яхты, производитель захочет узнать 
тип желаемых парусов и  размеры. 

Для  грота: максимальный подъем паруса 
по мачте (P) и расстояние от задней кром-
ки мачты до конца гика (Е); для стакселей: 
расстояние от  основания мачты у  палубы 
до пересечения штага и мачты (I) и рассто-
яние от  передней части мачты на  уровне 
палубы до пересечения штага и палубы (J). 
Но лучше обратиться к местной парусной 
мастерской: тогда мастер сделает замеры 
прямо на яхте.

Вероятно, будет задан вопрос: в  каких 
целях используется яхта? Для  тех, кто  ис-
пользует яхту для  прибрежных круизов, 
подойдет парусный гардероб состоящий 
из  трех стакселей, грота и  двух спинаке-
ров. Три передних паруса должны вклю-
чать геную, рабочий стаксель и штормовой 
стаксель. Большую геную можно исполь-
зовать в  слабые ветра, этот парус будет 
служить долго при  соблюдении правил 
эксплуатации и  если не  использовать его 
в сильный ветер.

Избегайте использования лат в рабочем 
стакселе: они увеличат стоимость паруса 
как в производстве, так и в обслуживании, 
а  вот преимущества в  скорости от  их  ис-
пользования вы не  получите. Штормовой 
стаксель необходим, если вы не хотите за-
висеть от погодных условий и готовы выхо-
дить в море в любую погоду.

Генуи, которые приспособлены для скру-
чивания по передней шкаторине, представ-
ляют компромисс цены и  функциональ-

ности. Они приспособлены для  широкого 
диапазона ветровых условий. К  преиму-
ществам относятся, конечно же, упрощен-
ное управление яхтой и  возможность 
развертывания и  светрывания, не  выходя 
из кокпита. Такой парус не слишком доро-
гой, но его придется часто менять: выходит 
из строя. Для регат такой парус не подой-
дет: создать хорошую форму у такого стак-
селя очень сложно и для того чтобы такой 
парус «красиво» скручивался на штаг, его 
делают плоским по  передней шкаторине. 
Это — единственный недостаток таких па-
русов.

Для  защиты свернутого паруса от  уль-
трафиолетового излучения на задней шка-
торине нашивают дополнительный слой 
защитной ткани. Продумайте заранее, 
в  какую сторону вы будете сворачивать 
парус, чтобы слой нанесли с нужной сто-
роны. Существует еще  несколько особен-
ностей использования таких стакселей. 
Для того чтобы обеспечить хорошую види-
мость, необходимо заказывать парус с вы-
соким галсовым углом, к тому же, это обе-
зопасит парус от попадания больших волн.

Выбор парусов для  полных курсов 
в  настоящее время огромен. На  рынке 
есть множество предложений по  пошиву 
как  симметричных, так и  асимметричных 
парусов для  всех типов погодных усло-
вий. Асимметричные паруса легче в  ис-
пользовании и позволяют делать сложные 
повороты фордевинд без  привлечения 
большого количества опытных спортсме-
нов. Поскольку современные яхты стано-

вятся все легче и их скорость возрастает, 
то  такие яхты намного быстрее идут вым-
пельным ветром: здесь просто необходимы 
асимметричные паруса для полных курсов. 
Кроме того, не  так давно, система ганди-
капа IMS разрешила использование асим-
метричных спиннакеров.

Выбор ткани — один из важнейших эта-
пов заказа парусов. На  ткани экономить 
нельзя. Три основных мировых произво-
дителя тканей имеют аналогичные линии 
продуктов, не  сильно отличающихся друг 
от  друга. Большинство парусов шьется 
из синтетических тканей широкого спектра 
цен: от недорогих нейлонов и полиэфиров 
до арамидных и карбоновых тканей — ла-
минатов высокой стоимости.

Полиэфирные парусные ткани (лавсан 
или  дакрон) отличаются долговечностью 
и  относительной дешевизной. Парусные 
мастера знают их рабочие характеристи-
ки очень хорошо, ведь они используются 
с середины 1950‑х гг. Сегодня яхтсмены все 
чаще обращают внимание на ламинатные 
материалы: они легче и  прочнее, чем  да-
крон. К  тому  же, ламинаты обладают за-
мечательной способностью сохранять за-
данную форму паруса.

Покупка нового паруса — это большие 
инвестиции. Потратьте немного времени, 
чтобы изучить предложения производи-
телей и  сделайте свой выбор. Помните, 
что хороший парус сделает выход в море 
интересным и  приятным. В  конце концов, 
это именно то, что  мы ждем от  любимого 
дела. n

Выбираем парус 
ИНФОРМАЦИОННЫЙ спонсор МАТЕРИАЛА: www.quantumsails.ru

Для владельца яхты, типичный подход к покупке паруса —  
это запрос цены у разных производителей, а затем выбор самого 
дешевого варианта. В этом состоит основная ошибка покупателя

http://www.quantumsails.ru/
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Началось все с  августовской идеи 
заполнить «пьяную декаду» гор-
нолыжным отдыхом в  Альпах. 

В  силу финансово-кризисных явлений, 
идея оказалась сильно дорогостоящей, 
однако запал провести новогодние кани-
кулы вдали от дома остался. И на контра-
пункте новогоднее катанье из  снежного 
превратилось в  парусно-морское. Сей-
шелы были выбраны неслучайно: жены 
яхтсменов, как  правило, подвержены 
укачиванию, и  наши не  исключение. Так 
что более интересные и дешевые Канары 
с  их  постоянным дутьем, более низкими 
температурами и  волной, отпали. Вслед-
ствие наличия в  экипаже подростка был 
выбран семилетний катамаран Nautitech 
47, удовлетворявший дополнительному 
условию о наличии выхода из шкиперских 
кают в коридор салона.

Полностью прямых беспосадочных би-
летов найти не  удалось, но  в  одну сторо-
ну получилось. Предварительные расчеты 
показали, что  финансовый спор с  горно-
лыжной версией праздников мы все‑таки 
выиграли.

За неделю до вылета мы выслали список 
продуктов для  предварительной закуп-
ки силами чартерной компании. На  сле-

дующий день вместе с  подтверждением 
о принятом заказе сейшельское отделение 
VPM Bestsail прислало официальное из-
вещение о том, что вместо снятого по тех-
ническим причинам с  чартера «нашего» 
Nautitech’а нам предоставляется стандарт-
ный Orana 44 2007 года рождения.

В  восемь утра третьего января призем-
лились на  Маэ. Прямо на  трапе долба-
нул влажный жаркий воздух Индийского 
океана: в  отличие от  мальдивского «пар» 
местной парилки был тяжелый: привыкнуть 
к нему за восемь дней мы так и не смогли.

В офисе VPM получили причитающиеся 
нам продукты, точнее ту часть, которую 
нам соизволили купить: приблизительно 
половину из  заказанного. Как  показало 
дальнейшее, предварительно заказывать 
продукты не имеет практического смысла: 
принимать лодку на Сейшелах надо чрез-
вычайно тщательно, то-есть полностью 
все и  вся, включая ходовые испытания 
двигателей на всех режимах. Так что вре-
мени для  приобретения продуктов более 
чем  достаточно, и  обойдутся они раза 
в  два дешевле. Наверно, в  Средиземке 
тотальная дотошность приемки избыточ-
на, но на Сейшелах, куда лодки пригоня-
ются уже «в летах» и где эксплуатируются 

круглый год, не стоит ради максимизации 
времени отдыха, принимать лодку сквозь 
пальцы.

Поехали
Снялись с  якоря в  полдень. До  Пра-
ле было около 30 миль и  их  предстояло 
пройти за  четыре-пять часов на  незнако-
мом судне. В  процессе снятия выяснилось, 
что  брашпиль нечетко включается в  ответ 
на  перекладку тумблера управления, на-
правляющих для цепи не хватает и цепь эпи-
зодически соскакивает. Однако якорь был 
поднят, и  мы двинулись на  выход из  бухты 
Виктории мимо рыбного порта. С  двигате-
лями творилось что‑то  странное: команды 
с РУД на двигатели проходили не так четко, 
как я привык, сумятицу вносили предполо-
жения коллег, но лодка вроде подчинялась 
и шла, куда надо. Минут через пять-десять 
стартовый мандраж ушел и  стали выяс-
нять подробности. Руль лежал на  правом 
борту — градусов на  25. Но  оба винта 
вращались, к  тому  же на  левом двигателе 
при оборотах выше 2000 rpm возникала ви-
брация, хорошо передаваемая на  корпус; 
в нейтрале ее не было. Это также вроде бы 

Сейшелы: 
всё начиналось с Альп

ТЕКСТ: Михаил Хавин
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Сейшелы: 
всё начиналось с Альп

подтверждало факт работы винта. Нерабо-
тающий лаг натолкнул на мысль о хорошо 
обросшем корпусе. Отсюда и  источник 
вибрации при работе на винт, решил я. На-
сколько качественным было обрастание мы 
выяснили на  следующее утро: сплошное, 
местами слой был более 10 мм. Нас хвати-
ло только на очистку винторулевой группы, 
хотя работали в  шесть рук, сломав в  про-
цессе один из ножей — обрастание среза-
ли, а не соскребали.

Пройдя порт Виктория, занялись поста-
новкой парусов: ветер дул NE, и дул он так 
все время нашего пребывания с практиче-
ски неизменной силой в  три-четыре бал-
ла. Дальнейшее радости не  прибавило: 
при  попытке выяснить лавировочные ха-
рактеристики оказалось, что  это изделие 
французских мастеров круче 60 граду-
сов не идет. Точнее идет, может аж до 45, 
но с учетом дрейфа (а корпус парусит без-
образно) все равно получается 60, только 
медленнее. Общее резюме: сундук.

К  16 часам мы подошли к входному ка-
налу в  бухту Прале. Сразу должен ска-
зать, что  кроме этих двух марин (на Маэ 
и  Прале) полностью защищенных стоя-
нок на  Сейшелах нет. На  Ла Диге есть 
почти закрытая волноломами и  мелко-

ка батарей идет только с одного двигателя.
Что‑то  можно было устранить своими 

силами, но… мы в  конце концов отдыхать 
приехали! Решили с  утра вызвать мест-
ного техника на  исправление мелочей 
и очистить днище от обрастания: тогда мы 
еще не знали объемов работы.

Борьба с трансмиссиями
Утром приехал за мусором Роберт и, узнав 
что есть проблемы, тут же дал телефон тех-
ника нашей чартерной компании. Однако 
перед этим пришлось позвонить на Маэ — 
просто так техник по имени Роди не прихо-
дит. Битва с  обросшим корпусом длилась 
около часа, кормы удалось очистить метра 
на два в нос. Попутно выяснилось, что ле-
вый винт имеет нештатный люфт на оси: пло-
скость лопастей может легко отклоняться 
градусов на пять относительно изначально-
го угла оси вращения. Роди перевел трюм-
ные помпы в ручное управление, прочистил 
душевые и… все. Был продемонстрирован 
узел крепления расширительного бачка. 
Новые винты поставить не смог — с собой 
не  было дрели, подвязал все веревочкой, 
которую срезал здесь же на лодке, и отпра-
вился по своим делам.

При  пробах двигателей на  муринге вы-
яснилось, что трансмиссия левого двигате-
ля нормально включает двигатель на  винт 
в  лучшем случае один раз из  десяти. Все 
остальное время он, конечно, вращается, 
но упора нет. Стало понятно, почему вчера 
руль лежал на борту. Грустно, но не смер-
тельно — есть второй двигатель — решили 
мы и, снявшись с якоря, двинулись к паром-
ному пирсу на  заправку технической во-
дой: за сутки цистерну ополовинили. Пока 
снимались, в гавань вошел скоростной па-
ром-катамаран с  Маэ. Ветер наваливал, 
пересечь курс и  отшвартоваться мы уже 
не  успевали и  я  решил отвернуть налево, 
чтобы дать парому пройти к  его шварто-
вой площадке. Перекладка РУД, левый так 
и не работает, и тут перестает включаться 
правый. Движемся достаточно медленно, 
как и паром, курсы почти встречные пока 
не пересекающиеся, но нас дрейфует ве-
тром прямо парому на курс. Бежать к ра-
ции в  кают-компанию и  просить паром 
остановиться нет времени; бросать якорь 
запрещено — на  дне кабели. И  остается 
только судорожно дергать РУД и надеяться 
что капитан «САТ СОСОS» поймет ситуа-
цию. С пятой попытки, очень плавно двигая 
РУД правого двигателя, и молясь внутренне 
Нептуну и всем остальным, удается подце-
пить винт к  двигателю. Мы окончательно 
уходим с курса, когда между носами обо-
их катамаранов метров 20‑25. С  огром-
ным буруном и  не  глядя куда — лишь  бы 
выскочить. Паром швартуется. А  у  нас 
дилемма — ловить ближайший муринг 
или все‑таки идти на пирс. Все‑таки идем, 
в  навал, не  имея возможности выворачи-
вать вправо или  тормозить двигателями: 
левый окончательно дохнет, а  правый 
включается на винт через три раза на пя-
тый. Но отшвартовываемся, подтаскиваем 
шланг и  только после этого начинаем об-
суждать ситуацию. Все, кто понимает хоть 

водьем чрезвычайно маленькая стоянка, 
но  там  нет мурингов, а  к  пирсу вставать 
нельзя — в итоге стоянка в растяжку на яко-
ре и на швартовых очень плотным строем 
в одну линию. Швартовые нужны длинные, 
тузик надо подготовить, спустить на  воду 
и  посадить туда человека заранее — 
еще до входа в гавань — как бы неправиль-
но это не  казалось при  взгляде снаружи, 
иначе в  силу перенаселенности вы обя-
зательно на кого‑то из стоящих навалите, 
пока не растянетесь. Все остальные места, 
включая остров Курьез, даже и обеспечен-
ные мурингами, не  представляют полной 
защиты от ветра и волны. Поэтому мы были 
вынуждены все время ночевать на острове: 
женская половина экипажа спать на  вол-
нении не могла.

К  17 часам окончательно встали на  му-
ринг и  тут  же познакомились с  един-
ственным нормальным человеком из  всех 
местных, с  кем  сводила судьба во  время 
пребывания на Сейшелах. Этого местного 
«берегового боцмана» зовут Роберт, он 
весь день мотается по бухте Прале на сво-
ей лодке и  обслуживает пришедшие туда 
туристические суда. Едва мы успели за-
казать ему достаточно обильный ужин, 
как солнце «выключили»: экватор, сумерки 
длятся от силы 20 минут. Через часа полто-
ра Роберт вернулся и мы просто обомлели: 
такого качества и  количества не  ожидал 
никто. Добило нас то, что при расчетах он 
продемонстрировал чек на пиво и не взял 
за него ни рупии сверху.

Кстати о рупиях. В Москве нам говори-
ли, что таксисты могут поменять существен-
но выгоднее, чем  официальные обменни-
ки, но нам это не удалось ни разу. Курсы 
при наличных расчетах были следующие: 1 
евро = 15 рупий, 1 доллар = 10 рупий.

Под  пиво подвели итоги дня: а) один 
из  двух холодильников не  работает;  б) 
трюмы обоих корпусов полны застоявшей-
ся воды, во  всех каютах есть неприятный 
запах; при  этом датчики трюмных помп 
дают «аларм», но  слива за  борт нет; в) 
сливные помпы душевых кабин забиты; г) 
один из четырех каютных гальюнов имеет 
критическую проблему: в него не поступа-
ет на смыв забортная вода ни в одном поло-
жении переключателей; д) левый двигатель 
при  работе на  винт не  развивает требуе-
мых мощностей упора, хотя винт враща-
ется; приходится компенсировать раз-
ность тяги двигателей рулем, положенным 
под большим углом на борт; е) при работе 
двигателей на  полной тяге (порядка 3000 
rpm) имеет место сильная вибрация левого 
двигателя, хорошо ощутимая на  корпусе; 
ж) брашпиль якоря не  всегда включается, 
при  этом его состояние приводит к  необ-
ходимости контролировать вручную вы-
пуск и  подъем якорной цепи, с  использо-
ванием рук членов экипажа и  отпорного 
шеста, иначе цепь соскакивает с  браш-
пиля в  среднем раз на  пять-семь метров 
сработанной цепи; з) на  левом двигателе 
все три болта крепления расширительного 
бачка порваны, бачок висит по сути на ре-
зиновых муфтах, что в условиях вибрации 
чревато аварией в  системе охлаждения; 
и) не работает лаг; к) не работает инвер-
тор — на борту отсутствует 220В; л) заряд-
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что‑то, понимают, что  дело дрянь. Роди 
виден невооруженным глазом: беседует 
со  своими знакомыми на  пирсе местной 
марины. Звоню ему и прошу прибыть: се-
рьезная проблема. «Хорошо, через пять 
минут», — говорит он. Пока мы заправля-
емся и ждем его, решаем, что надо звонить 
на Маэ и  требовать новую лодку: эта от-
кровенно неготова к нашему путешествию. 
Переговоры ведутся в  несколько сеансов 
и  несколькими людьми. Маэ сообщает, 
что  сначала лодку надо вернуть: они по-
смотрят и потом будут решать. Тогда я со-
общаю, что обратно катамаран не поведу: 
выйти и  совершить переход мы еще  смо-
жем на  парусах, но  пройти мимо порта 
по извилистому судовому ходу без двига-
телей не сможем — пусть присылают сво-
его шкипера.

Проходит час и после пятого звонка Роди 
наконец соизволил прийти. За  минуту все 
понял (а  чего было не  понять, если он все 
наши маневры видел) и развел руками: бес-
силен. Мы бросаем катамаран у  пирса, 
перешвартовав его на  место аварийной 
швартовки, и уезжаем смотреть на «коко де 
мер». Через часа полтора, после неодно-
кратных «пинков», Маэ сообщает, что шки-
пер прибудет завтра. День потерян.

Едем через весь остров на  берег кра-
сивой бухты — там  нам обещали ресто-

ран с хорошей едой. Однако, выясняется, 
что береговые и иные рестораны, не имею-
щие отношения к отелям, закрываются то-
тально около трех дня. Купаться настрое-
ния нет, перекусываем оставшимся в кухне 
ресторана банановым пирогом с газиров-
кой и двигаем обратно.

У  пирса катамарана нет — болтается 
на  вчерашнем муринге. Как  они его туда 
оттащили не  знаю. Роди тоже не  видно. 
Звоним, выясняем где динги, возвращаем-
ся на  борт. Ребята отправляются ужинать 
в  местный береговой ресторан. Возвра-
щаются слегка ошарашенные ценами (до-
рого) и едой (средне по качеству и разно-
образию).

Шкипер Руди прибывает в 8:30. Молодой 
парень лет до 30, очень приятный в обще-
нии — настоящий шкипер, пальцы не  гнет, 
но и не лебезит. Ребята собираются на Ла 
Диг с тем условием что к 17 часам прилетят 
в  Маэ. Я  остаюсь на  борту. Руди пробует 
движки, понимает все с полуслова и мы ста-
вим грот еще не снявшись с муринга. Пра-
вый включается и  аккуратно по  большой 
дуге выползаем из  бухты. Ставим геную, 
Руди время от  времени дергает РУД: идти 
с положенным направо рулем не нравится 
никому. Открываю двигательный отсек, гля-
дя в него говорю и показываю: «Руди, плав-
но». На очередной попытке чувствую: есть 
зацеп! «Давай!» Русского он не понимает, 

но жестикуляция моя очевидна: прибавляет 
газу. Левый винт дает упор и мы разгоняем-
ся до восьми узлов. До самой марины в Маэ 
Руди не решился переключать РУДы, макси-
мум слегка менял обороты.

Перекусывая в  середине рейса, вы-
ясняю, что  он нештатный сотрудник VPM, 
что у него на этой же лодке были пробле-
мы с  разностью тяг двигателей две неде-
ли назад, что  сервисмену он это сказал, 
но  тот его уверил, что  проблема в  самих 
РУДах и  в  боуденах. «В  журнал запи-
сал?» «Нет». Я читал логбук с утра и видел, 
что  там  о  проблемах вообще ни  слова. 
Ни о каких и нигде. А лодка, между прочим, 
в августе 2009 г. прошла напрямую от Ара-
вийского полуострова до Сейшел — пере-
гон со Средиземки. Выяснилось, что имен-
но Руди ее перегонял. «А  пираты?» «Если 
идешь в коридоре безопасности и раз-два 
в сутки докладываешь международным во-
якам, то все спокойно». Если приплюсовать 
сюда нескольких встреченных на  Сейше-
лах кругосветчиков, то  пиратская опас-
ность выглядит, как минимум, странно.

На швартовке в марине трансмиссии от-
казывают совсем. Руди голосом вызывает 
помощь и нас дингами запихивают между 
другими катамаранами кормой к  пирсу. 
Комментарии, как  говорится, излишни. 
На  переход потрачено два с  половиной 
часа. Руди уходит. Прибегает сервисмен, 
«натурально» удивляется, но обещает по-
тратить на каждую трансмиссию не более 
трех часов. Заявляю, что  хочу на  это по-
смотреть: я‑то понимаю, что надо сделать: 
надо отцепить двигатель (Volvo-Penta D2-
40), разобрать ногу и по сути откапиталить 
трансмиссию. На мой взгляд, без подъема 
на  сушу нереально, но  он уверенно суе-
тится и подтаскивает инструмент.

Пока готовится спрашиваю:
—  В «ноге» ATF?
—  Да.
—  Это штатное масло?
—  Да.
—  Когда меняли?
—  С неделю назад.
—  Что было раньше залито?
—  Не знаю, не я менял — он, — тыкает 

пальцем в помощника.
Спрашиваю менявшего о цвете и конси-

стенции: темное, на ощупь не пробовал.
Мне все ясно: фрикционы изношены 

в  зеркало. На  более вязкой «механике» 
полумертвые фрикционы работали, а  по-
сле смены на  штатный ATF все умерло 
окончательно. Метод с  «механическим» 
маслом крайний: «чтобы дойти». Но выпу-
скать нас на таких машинах!

Ухожу требовать другую лодку. Менед-
жер заявляет, что других нет, а эту приве-
дут в порядок до вечера. Выдаю ему спи-
сок «мелких» неисправностей на  полтора 
листа и уезжаю в город за сыром, яйцами 
и  прочим. Через два часа, вернувшись, 
зашел к  сервисмену в  мастерсскую. Так 
и  есть: фрикционное кольцо муфты пере-
ключения гладкие как  молодой лед. Сер-
висмен улыбается, но  уже с  извинениями 
в интонациях. К 20 закончил — семь часов 
на обе, практически без перерыва. Моло-
дец, уважаю. Но почему это не было сдела-
но заранее! Помпы починили, что‑то нала-
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дили, но не все. В подводящей магистрали 
неработавшего гальюна обнаружился ма-
ленький краб, погибший смертью героя.

Туристы и местные
С  продуктами проблема даже в  столице, 
даже в рабочий день. Яйца не везде. Купить 
два кило сыру просто невозможно: в  од-
ном магазине такого количества просто 
нет. Нашел питьевую воду в  пятилитровых 
бутылях: забрал все, что было в супермар-
кете, а было всего восемь бутылей. После 
пятого магазина таксист устроил обсужде-
ние с коллегами на тему «где взять сыр». Три 
часа дня, будний день. В итоге мы поехали 
куда‑то в дальние кварталы и там в малень-
ком магазине я добрал еще килограмм нор-
мального сыра типа «Эдам» по нормальной 
цене. Нет нормальных соков: одна химия. 
Возвращаемся к  воротам марины. Не  вы-
лезая, спрашиваю

—  Сколько?
—  Ту фифти (250).
—  ОК.
Выходим, выгружаем из  багажника. 

Протягиваю три сотни. Берет и ждет. Еще?
—  В чем дело?
—  Фри фифти (350)
—  Ты же только что сказал 250! Только 

что!
—  Я ошибся.
Безусловно, он меня ждал, возил и  по-

могал найти. Но  такое — откровенное 
жлобство. Больше я  не  дал, он 50 рупий 
не вернул.

Про языки. Государственных три: англий-
ский, французский и креольский. Болтают 
вполне понимаемо для русского со школь-
ным словарным запасом.

Пока мы возились с катамараном, ребя-
та гуляли по  Ла Дигу. Причем загулялись 
так, что  опоздали на  паром и  полетели 
самолетом. Среди дня решили пообедать. 
Ресторан, на входе доска и мелом написа-
но: за  некое базовое блюдо — 50 рупий 
за  порцию. Сели, заказали. Ждать при-
шлось, как обычно, около полутора часов, 
несмотря на то что в ресторане они были 
одни. Принесли счет. Что‑то  многовато, 
решили посмотреть внимательнее. Стран-
но: то  самое базовое блюдо посчитано 
по  250 за  порцию. Семь человек это уже 
1400 «лишних» рупий. Вызвали официанта:

—  Почему у вас это посчитано по 250? 
В ценнике же по 50!

—  Как по 50? Таких цен не бывает — вы 
что, не понимаете?

—  Но у вас же написано: цена 50 рупий!
—  Где? — вытаращенные глаза
—  Вон там — махнули в сторону доски 

на входе
—  Где?!
Оборачиваются ко входу:
«…… — 250»

Вообще в  ресторанах всё, мягко го-
воря, «не  так»: очень ограниченный на-
бор блюд и  ждать долго, могут принести 
не  то  и  не  в  очередь (чай перед супом), 
при  этом напряга никакого: «лопай, 
что  дают». Принесли мороженное перед 
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вторым: «Отнесите обратно, в  холодиль-
ник: десерт еще  рано». Убрали, но  при-
несли потом растаявшее: в  холодильник 
не ставили. Пицца с ветчиной: кривая ле-
пешка, сверху фарш из банки с местной 
«тушенкой» и  еще  выше — сыр. Пицца 
с морепродуктами: всё тоже самое, толь-
ко вместо тушенки мелко покрошенный 
тунец.

Цены очень высокие: обычно магнитик-
сувенир стоит максимум до  пяти евро, 
у  них не  ниже 15; качество при  этом ни-
жайшее, брать нечего: впервые из поездки 
не привез нашлепку на холодильник.

Подходим к острову Кокос — по «пай-
лотс гайду» там  самый лучший риф. 
На  самом деле есть рифы и  получше. 
Надо сказать, что  все острова на  Сей-

шелах платного посещения: либо нацио-
нальные парки, либо частные, на которые 
высадка запрещена. Хотя, все условно. 
Становимся на муринг. Тут же подгребает 
государственный катер с государственны-
ми же инспекторами:

—  Платите: нац. парк.
—  Сколько?
—  200 рупий со взрослого, дети фри.
Отдаем за  восемь взрослых на  борту: 

1600 рупий. Выдают билеты, как положено, 
типографские, с  печатями. И  отваливают. 
Протираем глаза: на билете написано «10Е 
или 15 $». То-есть в рупиях не 200, а 150!

—  Эй милейший! Давай назад, мы вам 
сейчас по 10Е выдадим!

—  Там ошибка: если есть рупии, то 200.
Катер удаляется.

Вторая попытка

Утром третьего дня, шестого января, про-
ждав фреонщика более часа, уходим 
в который раз из марины. Имеют место не-
исправности: вибрация на корпус при ра-
боте на винт левого двигателя; один из двух 
холодильников не работает; брашпиль так 
и включается когда захочет; трюмная пом-
па правого борта не  работает; инвертор 
не работает; зарядка аккумуляторов идет 
только от одного двигателя. Не смертельно, 
но  я  с  такими неисправностями на  своей 
лодке от  пирса не  отхожу: у  нас в  трюме 
пауки живут, а не вода плещется.

Вышли в  сторону Кузена с  Кузиной. 
Два частных острова с  частными  же оте-
лями юго-западнее Прале. Прошли мимо 
островка, где по  всем легендам зарыт 
пиратский клад. В  связи с  сокращением 
времени отдыха искать не  стали. Кузены 
интереса не  представляли, но  было инте-
ресно обойти Прале с  другой стороны. 
Я успокоился окончательно и наконец на-
чал отдыхать.

Пришли на  Курьез. Бухта хорошая, 
от NE закрыта по максимуму, но остаться 
на ночевку не удалось: даже минимальная 
волнишка наших дам напрягала. Немного 
поныряли и поехали на берег: на острове 
резервация для больших сухопутных чере-
пах. Из объектов человеческого происхож-
дения: развалины лепрозория, закрытого 
в  1965  г. Вид того, как  эти гиганты бродят 
между развалин непонятных бетонных 
сооружений, выщипывая остатки травы, 
удручает. Реальный интерес своей неожи-
данностью доставляет ежедневное шоу, 
которое устраивают черепахи в попытках 
продолжить свой род. Стоит посмотреть, 
а главное послушать.

Сестры (находятся в противовес Кузенам 
северо-восточнее Прале) ничем от Кузенов 
не отличаются — тоже частные, тоже с оте-
лями. Филиция побольше, но тоже частная. 
На  вершине руины какого‑то  недостроя 
и  башенный кран. Вопрос о  том, как  его 
туда затащили, занимал меня всякий раз, 
когда видел его силуэт на фоне неба.

Безусловная жемчужина — Ариде. Част-
ный остров, но не с отелем, а с птичьим за-
поведником, настоящий необитаемый тро-
пический остров, незагаженный человеком 
(два сменных инспектора не  в  счет). Нам 
всем понравился более всего остального, 
несмотря на то, что все, кого о нем спра-
шивали, говорили «ничего интересного».

Именно там  мы видели в  воде черепах 
и  акул, набрали кучу ракушек и  выбро-
шенных на  берег кораллов. Мы пришли 
туда в  неурочный день (закрыт четыре 
дня в неделю), но нас не выгнали, разре-
шили походить, не  углубляясь в  джунгли, 
попросили только отогнать тузик обратно 
на  катамаран. Именно там  удалось отдо-
хнуть по‑настоящему: три часа пролетели 
на одном дыхании. Уходить не хотелось на-
столько, что  я  заикнулся через день: «мо-
жет еще раз на Ариде?» Не пошли, а зря.

И, наконец, Ла Диг. Единственный нечаст-
ный остров, заточенный на  отдыхающих: 
жилища местных почти не  видны, кругом 
виллы и  бунгало для  отдыхающих, причем 
на любой вкус и кошелек. Есть безусловная 
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жемчужина — «вилла Эммануэль», постро-
енная 100 лет назад, где, по легенде, жила 
та самая «жена французского посла».

Подводная жизнь на  Сейшелах очень 
бедная, не  идет ни  в  какое сравнение 
ни  с  Красным морем, ни  с  Австралией, 
ни  с  совсем близкими Мальдивами. Если 
на  Мальдивах я  плавал в  рыбе, то  тут 
за каждой приходилось гоняться. И мнение 
это не  только мое: у  нас в  команде были 
два дайвера, обнырявших все Красное 
и Австралию с Карибами. Уточняю — речь 
про  так называемые внутренние острова, 
а не про Альдабру.

Зато над водой и землей жизнь куда бо-
гаче: и птицы, и черепахи, и летучие лиси-
цы, и многое другое. «Коко де мер» ничем, 
кроме форм, не интересен, вывезти его це-
лый, а не выдолбленный в сувенир не полу-
чится — он тяжелый; выдолбленый же стоит 
более 200 долларов.

Вот пожалуй и все. Вопреки пожеланиям 
VPM мы не  ночевали рядом с  Маэ в  по-
следнюю ночь, а встав в 5:30 утра, лома-
нулись с  Прале полным ходом. К  9 были 
в  порту, где за  10 минут нашли заправку. 
Залито было 300 литров солярки и к 10 мы 
отшвартовались окончательно.

В  стоящий рядом катамаран грузились 
свежие отпускники из Питера, которых мы 
к  их  радости снабдили остатками наших 
запасов, чтобы не оставить врагу ни крош-
ки: в  выходные с  магазинами еще  хуже, 
чем в будни. А заодно по горячим следам 
рассказали всё, что  смогли вспомнить. 
Они уже обнаружили неработающий кон-
диционер в кают-компании и «фирменный 
знак» VPM — неработоспособность одно-
го из двух бортовых холодильников.

Пожелав коллегам семь футов под  обо-
ими килями, мы отправились в  офис, где 
в течение двух с половиной часов спорили 
на тему «кто кому и что должен». Итог был 
несколько неожиданный: по  причине того, 

что VPM понесло убытки в связи с вызовом 
шкипера Руди, они блокировали наш де-
позит в 450 евро. Однако, дабы выглядеть 
цивилизованно, они сообщили, что  вызо-
вут государственного инспектора, который 
проведет расследование и  ответит на  во-
прос, чем  вызваны проблемы с  трансмис-
сией. И  если из  его ответа будет видно, 
что  проблемы связаны с  сервисом VPM, 
то  нам вернут и  депозит, и  стоимость од-
ного дня. О том, что по сути нас выпустили 
в море на страховой случай, не было сказа-
но ни слова, наоборот — делались попытки 
обвинить нас в  некомпетентности. В  ито-
ге мы решили плюнуть на  деньги, оставив 
за собой право на полную свободу слова.

Подводя черту
Итоги наших разбирательств с чартерной 
компанией. Через две недели по  приезде 
в Москву была составлена претензия и от-

правлена в  центральный офис компании 
в  Германию. А  еще  через два месяца де-
позит был разблокирован и  нам вернули 
стоимость одного дня причем деньгами! 
Случай почти небывалый, т. к. обычно ком-
пенсация выглядит в виде ваучера на опла-
ту части будущего чартера на случай, если 
мы еще раз обратимся к ним.

Отталкиваясь от своего опыта почти па-
раллельного посещения Мальдивов и Сей-
шел (разница составляет менее полугода), 
однозначно могу сказать, что если про по-
вторное посещение Мальдив как  места 
отдыха в  Индийском океане (не  яхтинга!) 
я подумаю и не раз, то на Сейшелы, ско-
рее всего, не потянет никогда.

С  другой стороны, в  мире есть всего 
два места, где чартер действует круглый 
год: Сейшелы и Канары. Так что, всем тем, 
кто  решил попробовать походить там  — 
удачи! Может, вас Сейшелы порадуют 
больше. n
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Мармарис (Marmaris) — древ-
ний Фискос (Fiskos) расположен 
на  юго-западе Турции, прямо 

напротив греческого острова Родос (все-
го 25 миль к северу) там, где соединяются 
юго-восточная часть Эгейского и  северо-
восточная часть Средиземного морей. 
Сегодня Мармарис по  праву считается 
столицей яхтинга в южной Турции. Оказав-
шись в  нем, вы получите удобный доступ 
к комфортабельным маринам, базам чар-
терных компаний и  акваториям морских 
путешествий.

Город сильно развился за  последнее 
время, ведь он практически весь был по-
строен заново в  течение последних двух 
десятилетий туристического бума, охва-
тившего эти берега. Мармарис привлекает 
особой «морской атмосферой», сильно 
отличающей его от  других туристических 
мест. Дух этого города — предвкушение 
морских путешествий, зов моря, ощуще-
ние простора, обещание открытий. Яхты 
парусные и  моторные, катера и  лодки, 
гигантские круизные лайнеры, острые си-
луэты военных кораблей и  традиционные 
турецкие гулеты задают тон в прибрежном 
пейзаже города.

Он расположен на  берегах Мармарис 
Лиманы (Marmaris Limanı) — обширного 
залива, хорошо закрытого от моря и окру-
женного величественными зелеными хреб-
тами Тавра (Taurus). Залив напоминает 
по  форме равнобедренный треугольник 

общей площадью около 16 кв.км. Город 
находится в его северной части, в верши-
не треугольника. Эта замечательная ак-
ватория самой природой предназначена 
для разнообразных водных видов отдыха, 
поэтому там  удобно расположились три 
больших и  несколько средних яхтенных 
марины, десятки яхт-чартерных компаний 
и  множество прибрежных отелей, пред-
лагающих всяческие водные развлечения. 
Со  стороны моря залив защищен боль-
шим полуостровом Нимара, иначе Йилдиз 

(Nimara, Yildiz Adası) и небольшим остро-
вом Кечи (Keçi Adası).

Достопримечательности

Первые упоминания об этом месте датиру-
ются 3400  годом до  н.э. Как  город, древ-
ний Фискос входил в  состав карийского 
царства, потом был захвачен лидийцами. 
Писатель и историк XVII в. Эльвия Челеби 
упоминает «крепость, заново построен-
ную султаном Сулейманом в 1522 г. для ок-

Мармарис
По материалам яхт-чартерного руководства-путеводителя 
по акваториям Южной Турции «Круизы на парусных яхтах»

Текст: Марина и Игорь Холкины

http://??.??/
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купации Родоса». Слово «заново» здесь 
неспроста — по Геродоту, крепость на этом 
месте существовала еще  3000  лет назад 
и  была разрушена Александром Маке-
донским. Бастион был заложен на  высту-
пающем в  море прибрежном холме, что-
бы иметь контроль над бухтой; постройка 
была завершена в  1522  г., но  крепость 
получилась небольшой (сейчас ее даже 
трудно разглядеть из‑за  разношерстной 
городской застройки). По легенде, она на-
столько не понравилась султану Сулейма-
ну Великолепному, что он велел казнить ее 
архитектора. Сейчас в крепости — музей.

В 1958 г. город был разрушен землетрясе-
нием, поэтому история большинства зданий 
здесь начинается с момента их восстанов-
ления. До  наших дней сохранилась часть 
старого города на склонах холма у крепо-
сти Мармариса. Ветхие дома на узких улоч-
ках оставлены ветхими с умыслом — квар-
тал находится под  охраной государства. 
Впрочем, именно это и придает ему особое 
очарование, тем  более что  этот экзотиче-
ский уголок вплотную примыкает к широко 
известной здесь Бар Стрит (Bar Street) — 
улочке баров, таверн и дискотек, где летом 
кипит ночная жизнь курорта.

Для первого впечатления очень рекомен-
дуем забраться на  самую верхнюю точку 
крепостного холма по крутым замыслова-
тым улочкам и посидеть на террасе «Кастл 
кафе и бар» (Castle Cafe & Bar) — оттуда 
открывается потрясающий вид на  город 
и залив. Вход через переулок 37 (37 sokak) 
недалеко от  мечети, между ресторанами 
«Гарден» (Garden restaurant) и «Мармарис 
конер» (Marmaris corner).

Транспорт

Летом до  Мармариса добраться про-
ще всего — с мая по октябрь есть прямые 
чартерные рейсы различных авиакомпа-
ний до  аэропорта Даламан (DLM). Ком-
пания Turkish Airlines доставит в  Даламан 
регулярным рейсом с  лучшим сервисом, 
но с пересадкой в Стамбуле.

Даламан — ближайший к  Мармарису 
международный аэропорт, откуда еже-
дневно совершаются рейсы в разные горо-

да Турции, Европы и мира. Располагается 
в 115 км к востоку от Мармариса в городке 
Даламан. Адрес: Dalaman Airport (DLM), 
HavaLimanı, 48770 Dalaman-Muğla, Turkey. 
Tel: +90 252 792 52 91. Fax: +90 252 792 52 96, 
+90 252 792 53 83.

От  аэропорта до  Мармариса можно 
доехать на  автобусах Havas и  Marmaris 
Belediyesi, а  также на  такси. Это займет 
полтора часа по хорошей дороге, с оста-
новкой в  придорожном кафе. В  среднем 
поездка на такси или микроавтобусе стоит 
100‑120 евро на всех пассажиров.

До  Мармариса можно добраться и  че-
рез Бодрум (Bodrum), аэропорт «Бодрум 
Милас» (Bodrum Milas) — второй по значе-
нию интереснейший центр яхтинга в  этом 
районе. Прибывать именно сюда имеет 
смысл в  том случае, если яхт-чартерная 
компания, сдающая вам яхту в  арен-
ду, расположена в  Бодруме, поскольку 
из Бодрума до Мармариса ехать дольше, 
чем из Даламана — два с лишним часа.

Менее удобный и  более утомительный 
вариант — добираться в  Мармарис через 
Анталию. Но  приходится предусмотреть 
и  такой вариант, поскольку в жизни быва-
ют разные обстоятельства. В  Анталию де-
шевле лететь чартером, оттуда надо либо 
брать автомобиль в  аренду, либо ехать 
на автобусе. Путь до Мармариса занимает 
около шести часов по нижней дороге, иду-
щей вдоль побережья, и четыре-пять часов 
через горное шоссе (если в горах не выпал 
снег, иначе придется на ночь где‑то в горах 
искать отель). Поездка из Анталии на рей-
совом междугородном автобусе стоит не-
дорого, но занимает почти всю ночь. С од-
ной стороны, это удобно — в  пути можно 
поспать, но  с  другой — автобус приходит 
в  Мармарис рано утром. Поэтому лучше 
выбирать утренний авиарейс — тогда мож-
но успеть к вечеру в Мармарис.

Путешествие до Мармариса на автомо-
биле, разумеется, интересней, быстрей, 
удобней — но  дороже. И  лучше заказать 
авто из  Москвы, а  то  в  аэропорту может 
просто не  оказаться свободных машин. 
В  аэропорту Анталии есть все мировые 
компании проката автомобилей (Hertz, 
Dollar, Avis и другие).

Еще  один способ добраться до  Марма-
риса — из Стамбула на автобусе, он идет 
всю ночь, девять-десять часов, стоит это 
около 30 долларов. До автобусной станции 
надо ехать от аэропорта на метро до оста-
новки Отогар (Otogar), где можно купить 
билет какой‑либо из автобусных компаний 
на  ближайший вечерний рейс на  Мар-
марис. Среди них, например, компании 
Ulusoy, Metro, Pamukkale. Все автобусы 
комфортабельные, разница в  сервисе не-
большая, каждые пару часов остановка, 
отличные автобусные терминалы, дороги 
в Турции выше всяких похвал. В общем, же-
лающим сэкономить деньги и имеющим вре-
мя — рекомендуем автобус. В Мармарисе 
автобус прибывает на городскую автостан-
цию, откуда курсируют микроавтобусы 
до центра, до универсама Танзаш (Tansaş) 
и  до  основных отелей. Такси, естественно, 
тоже есть.

В  Мармарисе вас довезут до  отеля, 
если вы зарезервировали номер, или  же 
доставят в  одну из  марин: Нетсель мари-
ну (Netsel Marina), расположенную в цен-
тре города; в Альбатрос марину (Albatros 
Marina), расположенную чуть дальше 
от центра, налево по берегу бухты; или же 
в  Мармарис Яхт марину (Marmaris Yacht 
Marina), которая находится еще  дальше 
по  той  же дороге на  перешейке Яланчи 
Боаз (Yalanci Bogaz).

Марины и причалы 

Нетсель марина (Netsel Marina)
POB 231 / 232, 48700
Marmaris, Mugla, Turkey
Tel: +90 252‑412–2708
Fax: +90 252‑412–5351
VHF Channel 06, позывной «Port Marmaris»
info@netselmarina.com 
www.netselmarina.com
Координаты входа: 36°51’ 2N, 28°16’ 6E

Марина безусловно хороша тем, что  на-
ходится в  самом городе — до  городского 
центра десять минут пешком. Она распо-
ложена рядом с  городской набережной, 
к  ней примыкает большой спортивный 
комплекс, в  прилегающем к  ней районе 
Сарьяна (Sariana) расположилось множе-

Tel: +9025279252 91
+902527925296
+9025279253 83
Tel: +90 252-412�2708
+90 252-412�5351
mailto:info@netselmarina.com
http://www.netselmarina.com/
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ство сервисов для  яхтсменов — магази-
ны яхтенного оборудования, мастерские 
по пошиву парусов и  тентов, гостиничные 
апартаменты.

В  самой марине сосредоточено боль-
шинство яхт-чартерных компаний Марма-
риса и несколько парусных школ. Вмести-
мость марины — 750 мест для  швартовки 
на воде. Цены на стоянку низкими не на-
зовешь: например, в  сезон-2010 суточная 
стоянка 50‑футовой яхты обойдется около 
74 евро, в месяц — 1365 евро, в год — 5298 
евро. Недостатками можно счесть и  то, 
что место для стоянки и ремонта на бере-
гу весьма ограничено, маневрирование 
в марине затруднено из‑за малого рассто-
яния между понтонами, и вода в акватории 
марины чистотой не отличается.

Мармарис Яхт-Марина 
(Marmaris Yacht Marina)
Yalanci Bogaz Mevkii, 48700 Marmaris,  
Mugla, Turkey
Tel: +90 252 422 0022, 
Fax: +90 252 422 0049,
VHF Channel 72,  
позывной «Marmaris Yacht Marina». 
www.yachtmarin.com
Координаты входа: 36°49’ 05N, 28°18’ 32E

Это довольно новая марина «индустри-
ального» типа, с  хорошим набором сер-

висов и огромной площадью для хранения 
судов на берегу, расположенная на пере-
шейке Яланджи Боаз. Вместимость — 650 
яхт на воде, более 100 000 кв.м ремонтных 

площадей на суше. Безусловное достоин-
ство марины — сравнительно низкие цены 
(впрочем, счет за  воду, электричество 
и  стоянку на суше вам предъявят отдель-
ный) и  исключительно хорошие возмож-
ности для  хранения, обслуживания и  ре-
монта судов, в  том числе для  супер-яхт 
и  мегаяхт. Относительным недостатком, 
пожалуй, можно считать лишь то, что ма-
рина не располагает к приятному время-
провождению на своей территории, имея 
сугубо промышленный облик, в  котором 
теряются ее привлекательно-развлека-
тельные черты. Эту марину можно смело 
рекомендовать для  межсезонного хране-
ния и  обслуживания яхты или  же для  ко-
роткого захода «по делу», но пока трудно 
рассматривать как место проведения от-
дыха. Впрочем, владельцы марины, по-
нимая это, постоянно ее развивают — по-
строен отличный плавательный бассейн, 
новый ресторан, фитнес-центр, рекон-
струированы душевые.

Альбатрос марина (Albatross Marina)
Adakoy, Kirlik Mevkii, Yat Cekek Yeri, 
48700, Marmaris, Mugla, Turkey
Tel: +90 252‑412–2456, +90 252‑412‑86–84
Fax: +90 252‑412–5547, 
VHF Channel 06,  
позывные «Albatross Marina».
www.albatrosmarina.com

Внимание
Ночью у яхт и лодок, стоящих на якоре 

за внешним брекватером Нетсель мари-
ны, не  всегда включены якорные огни. 
Будьте осторожны при заходе.

При южных ветрах и при мелтеми, дую-
щем с севера, в Сарк Боази (Sark Boğazi) 
могут случаться сильные порывы ветра — 
до 45 узлов. Будьте готовы убрать паруса!

Если вы идете на  перешеек Яланджи 
Боаз (Yalanci Boğaz) в  Мармарис Яхт 
Марину (Marmaris Yacht Marina), то  но-
чью после прохода маяка Индже Бурну 
(Ince Burnu) оставляйте островок Бедир 
(Bedir Adası), расположенный севернее 
полуострова Нимара, по  правому бор-
ту. Не старайтесь срезать путь и пройти 
между ним и  полуостровом, поскольку 
там нет ни бакенов, ни маяков. Обойди-
те островок севернее и  ищите входной 
огонь Мармарис Яхт марины — или  же 
вызывайте марину по УКВ. В любом слу-
чае при  подходе к  марине вас должны 
встретить и сопроводить до места швар-
товки — сервис там хороший.

Tel: +90252422 0022
+90252422 0049
http://www.yachtmarin.com/
Tel: +90 252-412�2456
+90 252-412-86�84
+90 252-412�5547
http://www.albatrosmarina.com/
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Координаты входа: 36°51’ 0N, 28°17’ 2E
Это совсем небольшая, но уютная марина, 
с малым количеством мест на воде, но до-
вольно большой площадью для  хранения 
судов на берегу. Она расположена в полу-
миле к юго-востоку по побережью от Нет-
сель марины, в пяти минутах езды по доро-
ге. Вместимость — 60 яхт на воде, 300 яхт 
на  суше. Летом вместимость возрастает 
до 150 яхт за счет швартовки у естественно-
го волнолома рядом с мариной. В планах — 
существенное расширение марины к 2011 г.

Пупа Яхт-отель и марина 
(Pupa Yacht Hotel & Marina)
Pupa Yacht Hotel, 48700 
Marmaris, Mugla, Turkey
Tel:+90 252‑413–3566, 
Fax:+90 252‑413‑8487
www.pupa.com.tr
Координаты входа: 36°49’ 7N, 28°18’ 6E

Это скорей не марина в привычном смыс-
ле, а небольшой причал у коттеджного ком-
плекса. Он расположен на  берегу залива 
в четырех милях к юго-востоку от Марма-
риса, в  пятнадцати минутах езды по  при-
брежной дороге. Здесь есть ресторан 
и несколько домиков для гостей. Очень спо-
койное, тихое местечко, с хорошей кухней 
и напитками. На причале могут стоять до 30 
яхт, также можно оставлять яхту на  якоре, 
под присмотром персонала марины.

Причал Ичмелер (Icmeler)
Координаты входа: 36°48’ 09N, 28°14’ 20E

Это не  так давно построенный городской 
пирс, пока еще не имеющий всех необхо-
димых современной марине сервисов. Он 
расположен в  западной части Мармарис 
Лимани, примыкает с  юга к  пригороду 
Мармариса — Ичмелеру. Этот мощный 
широкий бетонный пирс прикрывает Ичме-
лер от  юго-восточных ветров, предостав-
ляя возможность швартовки для  150‑200 
яхт. Хорошее укрытие от  мелтеми — го-
сподствующего здесь сильного ветра.

Пирс расположен в  западном проходе 
в залив Мармариса (при входе с моря), на-
зываемом Гуруп Боази (Gurup Boğazi) и ве-
дущим к Ичмелеру. Пирс находится в миле 
от  входа в  этот проход, между островом 
Кечи (Keçi Adası) и южным мысом, ограни-
чивающим пляж Ичмелера. Проход глубок 
и безопасен для судоходства, следует лишь 
опасаться скалы Кара Рок в Гуруп Боази но-
чью (днем она хорошо видна).

Городской причал Мармариса
Стоянки судов расположены вдоль набе-
режной полуострова с крепостью, а также 
вдоль набережной у  памятника Ататюр-
ку. Стоимость стоянки яхты здесь заметно 
ниже, чем в маринах, но все стоянки летом 
практически полностью заняты гулетами 
и местными прогулочными судами.

На стоянках есть вода и электричество, 
но заправку дизтопливом можно заказать 
только в  канистрах. Лучше заправляться 
в  Нетсель марине. На  набережной, кото-
рая служит городу основным местом про-
менада, расположено множество ресто-
ранов и баров.

Подробное описание марин Мар-
мариса, Марти марины в  Орханийе, 
других яхтенных стоянок в  этом регио-
не вы можете найти на  сайте авторов 
www.art-of-sailing / aquatory  

Подходы с моря

При  подходе с  запада. Координаты под-
хода к  заливу Мармариса — 36°43’с.ш. 
и  28°19 ‘в.д., точка в  полумиле к  востоку 
от мыса и маяка Кадырга (Kadirga Burun). 
Далее курсом 324° рекомендуется следо-
вать на южную оконечность и маяк остро-
ва Кечи (Keçi Adası). После приближения 
к  нему можно двигаться двумя путями — 
правее, мимо острова Кечи через Сарк 
Боази (Sark Boğazi) — восточный, более 
популярный, проход, или же левее, через 
Гуруп Боази (Gurup Boğazi), западный 
проход.

В  первый раз лучше все  же следовать 
восточным проходом. Его правый берег 
оканчивается мысом полуострова Нимара 
с маяком Индже Бурну (Ince Burnu), мино-
вав который, вы оказываетесь уже непо-
средственно в заливе.

При подходе с востока. Миновав остров 
Йиланчик (Yilancik Adasi), на котором есть 
маяк (координаты 36°46,4N 28°26,22 E 
и  характеристика Fl (3) 15s 12M), держите 
курс на  южную оконечность полуострова 
Нимара (Йилдиз), ориентируясь на хоро-
шо различимое здание отеля на западном 
берегу западного прохода. При  проходе 
острова Йиланчик будьте внимательны — 
в двух милях к западу от него есть риф Тур-
налы (Turnali Kayasi), обозначенный неос-
вещенным буем.

Ориентиры

Самый лучший ориентир при  подходе — 
домик и  здание маяка на  южной оконеч-
ности острова Кечи (Keci Adasi). Хорошо 
заметна и скала Кара (Kara Rock) в запад-
ном канале. Кроме того, при подходе бли-
же к  острову Кечи, вы легко распознаете 

небольшую башенку маяка Индже Бурну 
(Ince Burnu) на северо-западной оконечно-
сти полуострова Нимара (Nimara), иногда 
называемом Йилдыз (Yildiz).

При входе в залив перед вами откроет-
ся великолепный вид — панорама окру-
женного горами города, и  после десяти 
минут хода вы уже сможете легко разгля-
деть городские здания, застроенный холм 
в центре и справа от него лес мачт Нетсель 
марины.

Маяки

Маяк мыса Кадирга Бурну (Kadirğa 
Burnu) — Fl (3) 15s 12M.
Маяк острова Кечи (Keçi Adası) — 
Fl.R.2s5M.

Маяк полуострова Нимара (Nimara) 
на  мысе Индже Бурну (Ince Burnu) — 
Fl.3s5M.

Есть еще два огня на входе в Нетсель мари-
ну (Netsel marina) — F. G.4m2M / F. R.4m2M 
и  один на  входе в  городской порт — 
Fl. R.  Впрочем, до  тех пор, пока не  при-
близишься к  ним вплотную, различить 
их на фоне городских огней очень трудно.

Швартовки и якорные стоянки

Швартоваться можно либо к  городской 
набережной, либо в  одной из  марин (см. 
выше). Правда, городская набережная 
обычно занята местными прогулочными 
судами, а потому найти там место бывает 
весьма затруднительно.

Можно встать на  якорь и  за  внешним 
брекватером Нетсель марины, однако вы-
бирайте место так, чтобы не мешать входу 
и выходу яхт и гулет, в изобилии снующих 
возле порта.

При  преобладании западных ветров 
наиболее удобное место для якорной сто-
янки возле города — это его северо-за-
падная часть. Если удастся положить якорь 
на песчаное дно, а не на слой водорослей, 

Tel:+90 252-413�3566
+90 252-413-8487
http://www.pupa.com.tr/
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то  стоянка здесь будет вполне надежной. 
К тому же здесь открывается отличный вид 
на  город и  до  берега можно добраться 
на  своей шлюпке, безбоязненно оставив 
ее на пляже.

Эта стоянка удобна еще  и  тем, что  вы 
оказываетесь в  районе, где много баров 
и ресторанов, а, кроме того, здесь можно 
легко поймать такси или  сесть в  долмуш 
(местная маршрутка) до города. В случае 
южных ветров, которые летом, бывает, 
дуют по  направлению к  городской на-
бережной, надо соблюдать повышенную 
осторожность — убедитесь, что  якорь хо-
рошо забрал.

Отели, расположенные в  северо-за-
падной части Мармариса, имеют свои 
собственные небольшие деревянные при-
чалы, у которых, в принципе, всегда мож-
но ошвартоваться. Но  на  всякий случай, 
при  проходе лучше уточнить этот момент 
у персонала.

На противоположной от города сторо-
не залива можно стоять на  якоре в  про-
ходе между островком Бедир (Bedir 
Adası) и полуостровом Нимара (Nimara). 
Однако в  этом случае внимательно сле-
дите за  изменениями ветра — здесь до-
вольно глубоко и  якорь приходится от-
давать близко к  берегу полуострова, 
где‑то  на  20 метрах глубины, поэтому 
рекомендуется закреплять длинный швар-
тов на  берегу, за  подходящее дерево — 
тем более, что дно здесь илистое и якорь 
держит не очень хорошо.

Неплохая якорная стоянка расположена 
напротив Пупа Яхт Отель (Pupa Yacht Hotel 
and Marina), в  восточной части залива, 

в  небольшой бухте. При  подходе будьте 
внимательны — в этом месте в залив впадает 
речка, есть мели и наносы, поэтому лучше 
держаться северной береговой линии и от-
давать якорь прямо напротив строений, на-
сколько позволяет глубина (до пяти метров), 
дополнительно задавая швартов на  берег. 
У отеля есть и собственный, вполне обору-
дованный, пирс; здесь же, на берегу в от-
еле, можно посидеть в ресторанчике.

На западной стороне залива, напротив 
пригорода Ичмелер, есть новый большой 
пирс — стоять за  ним очень комфортно. 
Для  якорных  же стоянок здесь довольно 
глубоко, и если решили там встать, то вы-
травливайте цепь на всю длину и задавай-
те длинный швартов на берег.

На заметку

Рядом с  выходом из  залива, справа 
по ходу, напротив острова Седир (Sedir), 
яхта может встать на  якорь в  маленькой 
бухточке, окруженной сосновым лесом, 
под  названием Парадайз (Paradise) — 
то есть рай. Отличное место для купания! 
Если обогнуть полуостров и подойти к бух-
те Пиратской, которую иначе называют 
«Фосфоресцирующим гротом», можно че-
рез узкую расселину в скалах увидеть све-
тящееся дно. В эту бухту яхта войти не мо-
жет, расселина слишком узкая, но заплыть 
в  нее на  тузике и  полюбоваться — явно 
стоит.

С  мая по  октябрь ежедневно (кроме 
воскресенья) из  городского порта уходит 
паром до греческого острова Родос. С но-
ября по  апрель он отправляется по  поне-

дельникам, четвергам и  пятницам. Билет 
нужно купить за день до поездки. Сделать 
это можно в любом бюро путешествий (на-
пример, специальное агентство есть на го-
родской набережной). Для поездки потре-
буется шенгенская виза.

Медицина

Неотложную помощь городские больницы 
оказывают круглосуточно. Большинство 
дежурных докторов владеют иностранны-
ми языками. Служба скорой помощи вы-
зывается по телефону 112. Аптеки (Eczane) 
работают по будням, в выходные открыты 
только дежурные заведения, список кото-
рых можно найти на  двери любой апте-
ки. На  всякий случай надо иметь в  виду, 
что  в  отличие от  России, болеутоляющие 
и  антибиотики продаются только по  ре-
цепту.

Полезная информация

Почтовый код Мармариса: 48700
Телефонный код: + 90 252
Районное полиц. управление: 412 10 15
Полиция: 155
Дорожная полиция: 154
Районная жандармерия: 156
Таможня: 412 16 96
Пожарная служба: 110
Скорая помощь: 112
Управление информации 
и туризма: 412 10 35, факс: 412 72 77
Директор порта: 412 10 13
Администрация порта: 412 16 96
Береговая охрана: 158
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До  середины XVIII  в. для  перевозки 
грузов на  море использовались га-
лиоты, шмаки, шкуты, буера, гек-

боты, флейты и  пинки, но  уже в  1770‑х гг. 
на  российском флоте появляется новый 
класс судов — транспорты. К началу XIX в. 
они полностью вытеснили все другие суда 
на  крупных грузовых линиях. Чтобы оце-
нить значение транспортов, следует учесть 
почти полное отсутствие дорог в  России 
вплоть до  первой половины XIX  в. По-
этому водный путь был наиболее удобным 
для  доставки тяжелых грузов. Так, напри-
мер, орудия, паруса, канаты для  стро-
ящихся в  Архангельске судов доставля-
лись из  Санкт-Петербурга и  Кронштадта 
на  транспортах. Подобным  же образом 
перевозились строительные материалы 
для строительства баз флота и приморских 
крепостей.

Транспорты принимали участие в  бое-
вых действиях как  вблизи своих берегов, 
так и  в  Средиземном море, и  на  Даль-
нем Востоке. Причем они не  только обе-
спечивали снабжение эскадр и  отрядов, 
но и участвовали в высадке десантов, об-
стрелах вражеских береговых укреплений 
и  крейсерских операциях. Значительный 
вклад внесли военные транспорты в изуче-
ние отдаленных районов мирового океана 
и в освоение Дальнего Востока.

Военный транспорт «Сухум-Кале» 12 
марта 1833 г. стоял на одном якоре у абхаз-
ского берега недалеко от крепости Пицун-
да. Была прекрасная ясная погода, полный 
штиль, и только легкая зыбь от SSW (юго-
юго-запада) покрывала поверхность воды. 
Глубина моря 24 сажени, а  расстояние 
до  берега чуть более одной версты. В  5 
часов утра 13 марта зыбь усилилась, не-
ожиданно поднялся крепкий ветер с густой 
пасмурностью. Якорь не выдержал напора 
ветра, и транспорт стал дрейфовать к бе-
регу.

Командовал транспортом лейтенант 
Я. Ф. Хомутов 2. Цифра 2 после фамилии 
означает, что в момент прибытия Я. Ф. Хо-
мутова на  Черноморский флот там  уже 
служил другой офицер с  фамилией Хо-

мутов, поэтому прибывшего стали име-
новать Я. Ф. Хомутов 2. До 1917 г. в России 
на  всех флотах это была узаконенная 
традиция, и фамилии с порядковым номе-
ром использовались даже в официальных 
документах. Командир корабля немед-
ленно скомандовал «Все наверх!» и  на-
чалась борьба за  спасение транспорта. 
Сразу  же отдали второй якорь, но  и  он 
не  удержал судно. Глубина уменьшилась 
уже до 20 саженей. Несмотря на пасмур-
ность, было видно, что  берег заметно 
приближается. Для  уменьшения парус-
ности спустили брам-стеньги (третье ко-
лено мачты) и  нижние реи, затем отдали 
третий якорь. Глубина уменьшилась уже 
до  14 саженей. Все это было сделано 
за какие‑то полчаса, но не дало резуль-
тата. Транспорт продолжал дрейфовать 
к  берегу. Командир приказал срубить 
грот-мачту (средняя мачта). Прошло 
еще  минут 20, и  мачта с  треском упала 
в  море. Парусность транспорта значи-
тельно уменьшилась, но  ветер был на-
столько силен, что  три якоря не  могли 
удержать обреченный корабль. Вскоре 
все почувствовали, как  транспорт силь-
но ударился кормой о грунт, а затем его 
правым бортом бросило на мель. Было 6 
часов утра. Волны стали перекатываться 
через корпус корабля, и, поднимая его, 
сильно ударяли о подводные камни.

Берег был совсем близко. Боцманмат 
Шмалько и  барабанщик Чуев бросились 
в воду и с большим трудом, преодолев силь-
ный прибой, выбрались на берег. Они за-
крепили взятый с корабля канат за деревья 
на берегу. Благодаря этому геройскому по-
ступку удалось спасти весь экипаж, за ис-
ключением юнги. Однако и  это, поистине 
невероятное, спасение еще  не  означало, 
что  все опасности уже позади. Моряки 
знали, что  местные племена горцев враж-
довали с русскими и были настроены весь-
ма решительно. Поэтому, несмотря на всю 
трудность и  рискованность спасательной 
операции, на берег были переправлены не-
сколько ружей и сумок с патронами.

На берегу немедленно выставили пике-
ты и  послали с  известием в  крепость, ко-

торая находилась в  трех верстах. Вскоре 
из  крепости пришел отряд в  40 человек. 
Сразу  же приступили к  строительству не-
больших укреплений вокруг занятой ма-
тросами территории. Для  этого использо-
вали плавник, камни, береговую гальку 
и песок. До 5 часов вечера транспорт был 
хорошо виден и  казался вполне исправ-
ным. Однако вечером из  трюмов стали 
всплывать различные вещи, а к утру корпус 
полностью разрушился.

Горцы бросились собирать выбрасывае-
мые прибоем вещи и обломки судна. Ма-
тросы и  прибывшие солдаты удерживали 
огороженную укреплениями территорию, 
но  за  ее пределами горцы чувствовали 
себя полными хозяевами и  бросались 
на  каждый выброшенный обломок. Ото-
гнать их, и прекратить этот грабеж не было 
никакой возможности. До 21 марта моряки 
собирали все то, что  море выбрасывало 
на их  территорию, спасали ценные вещи, 
а из обломков выжигали медные и желез-
ные детали крепления. Днем 21 марта при-
шел на  помощь транспорт «Ревнитель». 
С его помощью из‑под воды, из разбитого 
корпуса транспорта «Сухум-Кале» до-
ставали грузы и  сохранившиеся детали 
оснастки судна. На  это ушла целая неде-
ля. Наконец, все возможности к спасению 
груза были исчерпаны. После этого транс-
порт «Ревнитель» со спасенными моряками 
и  грузом ушел в  крепость Пицунда. Вах-
тенный журнал транспорта «Сухум-Кале» 
спасти не  удалось. Штурман хранил его 
у себя на груди под мундиром. В воде его 
сильно ударило в  грудь обломком реи. 
Мундир был полностью разорван, и  жур-
нал утонул в воде.

Следственная комиссия заключила, 
что «крушение последовало от мгновенно 
поднявшегося крепкого ветра с  большим 
волнением». В  ее докладе было подчер-
кнуто, что «командиром были приняты все 
меры к спасению». Комиссия предложила 
это происшествие считать «проявлением 
воли Божьей», а  командира и  членов ко-
манды наградить. Адмиралтейств-Совет 
25 сентября 1834  года утвердил это пред-
ложение. n

Транспорт  
  «Сухум-Кале»

Текст: Владимир Додонов






