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Путешествие  
по Мазурам 

ВРЕМЯ
одиночек
Куба: поход в прошлое
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От редактора
Соприкоснуться с  облаками, ощутить соль 
моря на  губах, вдохнуть воздух странствий 
и  проложить свой путь  — вот для  кого уже 
10 лет мы издаем «ЛВ». Может быть, все, что мы 
делаем,  — делаем вместе  — и  есть наш путь 
к  мечте. Именно они, наши мечты и  желания, 
дают нам опору в  реальной жизни, помогают 
держаться на плаву и вытаскивают нас из рути‑
ны повседневности. Каждый ищет что‑то свое: 
свою лодку, свое море, свой ветер… А он, ветер, 
разносит эти мысли по всему миру.
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СОБЫТИЯ 

03	 Географию и  календарь мировых регат и  выставок 
смотрите на карте событий.

ЛЮДИ И СОБЫТИЯ 

04 	 Стали известны победители знаменитой кругосвет‑
ной гонки одиночек Vendee Globe. Volvo Ocean Race 
непременно состоится: в этом сезоне гонка пройдет 
по  акваториям четырех океанов с  заходом в  11 боль‑
ших городов на  пяти континентах  — это будет самая 
длинная гонка за всю историю ее существования. Ав‑
стралийке Лизе Блэйр не  дают покоя лавры Федора 
Конюхова: если у нее получится задуманное, то Лиза 
может стать первой женщиной, прошедшей на  яхте 
без остановки вокруг Антарктиды.

АКТУАЛЬНО 

06 	 Что  скрывается за  мудреным названием катабати‑
ческий ветер? Бора и  мистраль —катабатические ве‑
тры? Читайте материал Леонида Дубейковского. Глава 
из  его книги «Чувство ветра» публикуется в  нашем 
журнале.

30 	 Выбор лодки — это как женитьба. Чтобы не получилось 
«женился на скорую руку, да на долгую муку», сначала 
читаем материал «Ваша лодка ждет вас» Михаила Ха‑
вина об опыте поиска и покупки лодки.

ЧЕЛОВЕК ВЕТРА 

08 	 Каждый яхтсмен мечтает о чем‑то своем: кто‑то о но‑
вой лодке, кто‑то о новых точках на карте, кто‑то хочет 
побеждать в  гонках. Ярославский яхтсмен, уже побе‑
дивший в гонке Jester Challenge, Игорь Зарецкий меч‑
тает о новом горизонте — Golden Globe Race. Сделано 
для этого много, пути назад, похоже, нет. «Время оди‑
ночек» — об этом.

АКВАТОРИЯ 

10 	 Два отчета о путешествиях на Кубу в одно время с двумя 
разными чартерными компаниями. Скорее, это  — пре‑
достережение для сознательных моряков: похоже, Кубу 
лучше смотреть с  берега. Читайте также отчеты о  пу‑
тешествиях на  яхте по  Зеландии и на  Мазурах. Многие 
яхтсмены катаются помимо яхт на  лыжах, кто‑то  ходит 
в  горы, кто‑то  занимается йогой. Интересная затея со‑
единять яхту с  чем‑то  еще. Для  большего адреналина 
или  большей концентрации эмоций, даже если ради 
экономии времени. Такой интересный эксперимент 
горы+яхтинг в Норвегии состоялась. Читаем отчет.

Наши авторы:
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1.  Heineken Regatta
2 – 5 марта 2017 г. 
Карибские острова,  
о. Сан-Мартен.

2.  Societe Nautique  
De Marseille Regatta
12 – 17 апреля 2017 г.
Парусные гонки вокруг 
знаменитого замка Иф  
(в бухте г. Марсель)
Франция.

3. Rolex Capri Sailing Week
5 – 13 мая 2017 г.
Регата сочетает 150-мильную 
оффшорную и прибрежные 
гонки.
Италия.

4. Весенняя регата  
«Gocek Race Week»
 15 – 19 мая 2017 г.
Гечек (Турция).

5. Giraglia Rolex Cup
9 – 17 июня 2017 г.
Одна из самых известных  
регат в Средиземном море.
Франция, Италия.

6. Kieler Woche (Кильская 
парусная неделя)
17 – 25 июня 2017 г. 
Киль, Германия.
Одно из самых ярких событий 
Северной Европы: это и регата 
олимпийских классов яхт, 
и регата международных 
классов яхт, и парад «выжимате‑
лей ветра» и грандиозная 
«работа огня» на закрытие.

7. Rodos Cup
15 – 22 июля 2017 г. 
Регата проходит по греческим 
островам со стартом на Косе и 
финишем на Родосе, с заходом 
на Тилос и Суми.

8. Регата Palermo – Montecarlo
21 – 26 августа 2017 г. 
Одна из самых престижных 
гонок Средиземного моря, 
впервые прошла в 2005 г., 
организована властями Монако 
и спортивным городским 
комитетом Палермо.   
Формат: 500-мильная оффшор‑
ная регата.
Италия.

9. Les Voiles de St. Tropez
30 сентября – 8 октября 2017 г. 
Одна из самых ярких регат 
осени.
Франция.

10. Регата «Barcolana» 
29 сентября  –  8 октября 2017 г. 
Регата Barcolana будет прово‑
диться в 49-й раз. На старт 
финальной гонки выходит около 
2000 яхт. Протяженность 

дистанции около 15 мм, линия 
старта проходит через замок 
Мирамаре и здания ассоциации 
парусного спорта Барколы 
и Гриньяно, а финишная линия 
находится в море напротив 
площади Объединения Италии.
Италия, Триест.

11. Tour de Corse
11 – 15 октября 2017 г. 
Оффшорная регата  
вокруг Корсики.
Франция.
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Австралийка Лиза Блэйр мо-
жет стать первой женщиной, 
прошедшей на яхте без оста-
новки вокруг Антарктиды. 
Таким образом она решила 
побить рекорд, установленный 
в 2008 году Федором Коню‑
ховым. Тогда Федор на своей 
85‑футовой яхте «Торговая 
сеть ‘Алые Паруса'» преодо‑
лел эту сложную дистанцию 
за 102 дня, 56 минут и 50 сек.

* * *

Новозеландский яхтсмен 
выжил в открытом море с доч-
кой, проведя почти месяц 
на сломанном катамаране. Пу‑
тешественники вышли в море 
17 декабря 2016 года, однако 
вскоре после выхода судно 
было повреждено. К счастью, 
10 января, 6,4‑метровое судно 
благополучно пришвартовалось 
в австралийском порту Улла‑
дулла, в 230 км от Сиднея, по‑
сле 27‑ми дневного марафона 
через Тасманово море и пре‑
одолев около 2600 км. Поиски 
путешественников начались 
на девятый день после на‑

чала путешествия, когда судно 
не прибыло в точку назначения. 
По утверждению Лангдона, 
повреждения заставили его из‑
менить маршрут. Полицейские 
власти Новой Зеландии предъ‑
явили мужчине обвинение 
в незаконном увозе девочки 
с территории Новой Зеландии.

Победителем знаменитой 
одиночной кругосветки 
без заходов в порты Vendee 
Globe стал француз Армель 
Ле Клиш на Banque Populaire 
VIII. Ле-Сабль-д'Олон (Франция) 
встречает победителя Vandee 
Globe 2016 – 2017. 39‑летний 
яхтсмен прошел весь путь 
за 74 дня, 3 часа, 35 минут и 46 
секунд, что является рекордом 
одиночной кругосветки. Пре‑
дыдущий (78 дней, 2 часа и 16 
минут) принадлежал другому 
французу Франсуа Габару и был 
показан им в рамках Vendee 
Globe-2012/2013. Вторым в Ле-
Сабль-д'Олон прибыл британец 
Алекс Томсон на Hugo Boss. 
Его результат: 74 дня, 19 часов, 
35 минут и 15 секунд. После 

старта нынешнюю кругосвет‑
ку возглавил Томсон, однако 
на подступах к мысу Доброй 
Надежды его яхта столкнулась 
с неким плавающим объектом 
и лишилась правого фойла. 
После этого, утвердившийся 
к тому моменту на втором ме‑
сте, Ле Клиш догнал и обогнал 
Томсона. Француз возглавил 
гонку 3 декабря. На оставшемся 
отрезке пути борьба между 
лидерами была упорнейшая: 
в некоторые моменты разрыв 
достигал 800 миль, в некоторые 
сокращался до 30‑ти. За сутки 
до финиша кругосветки Томсон 
уступал Ле Клишу 33 мили 
и тогда стало ясно —догнать 
француза уже не получится...

* * *

Ирландский яхтсмен по до-
роге домой из Британии, где 
он купил новую яхту, попал 
в беду: резко поменялась 
погода, капитан не справился 
с управлением, лодка накре-
нилась и вода начала посту-
пать внутрь лодки. На помощь 
яхтсмену пришел патруль 
береговой охраны, который 
принял сигнал тревоги, на‑

ходясь примерно в 16‑ти милях 
от места катастрофы. Спаса‑
тели доставили капитана яхты 
в госпиталь университета Корк, 
гдк ему была оказана необхо‑
димая медицинская помощь.

* * *

Регата «Волво-Оушен Рейс» 
пройдет в 2017 – 18 годах 
по акваториям четырех оке-
анов с заходом в 11 больших 
городов на пяти континен-
тах — это будет самая длин-
ная гонка за всю историю ее 
существования: 45 тыс. миль. 
Уже за 15 месяцев до старта 
гонки стали известны имена 
ее первых участников:  
голландская команда Акзоно‑
бел (AkzoNobel) под руковод
ством Симона Тьенпонта  
(это уже его третья гонка 
«Волво Оушен Рейс»). Вторая 
команда, о которой стало 
известно: китайская Донгфенг 
рейс тим (China’s Dongfeng 
Race Team). Эту команду по‑
ведет к гонку француз Чарльз 
Кордрелльер. Третья позиция 
пока объявлена испанца‑
ми: они подтвердили свое 
участие в гонке 2017 – 18 гг.

СОБЫТИЯ И ЛЮДИ
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Ч
то же скрывается за мудреным тер‑
мином, катабатические ветры?
Эта группа локальных ветров, ко‑
торые имеют самые разнообраз‑

ные названия, и  часто в  них отражены 
механизмы и  причины их  образования: 
склоновые, гравитационные, стоковые, 
ледниковые и  т. д. Самое удивительное, 
что к  ним также относятся такие каза‑
лось  бы, сложные для  понимания ветры, 
как Бора и Мистраль.

Физика катабатических ветров доволь‑
но проста: на  наклонной подстилающей 
поверхности холодный воздух, имея боль‑
шую плотность, чем окружающий его воз‑
дух, под  действием своей силы тяжести 
будет двигаться вниз по  склону. По  сути 
дела, сползание холодного воздуха вниз 
по  склону ничем особым не  отличается 
от скольжения санок по снежной горке — 
в основе и того, и другого та же механика.

Динамика локальных воздушных пото‑
ков, образующихся в темное время суток 
на побережье и прилегающей акватории, 
очень часто определяется в  основном 
не  бризовой циркуляцией, а  подчиняет‑
ся механике катабатических ветров. Ведь 
чаще всего побережье характеризуется 
некоторым уклоном, поэтому масса хо‑
лодного воздуха, образовавшаяся за счет 
радиационного выхолаживания поверх‑
ности суши побережья, начнет за  счет 
собственной силы тяжести сползать 
вдоль прибрежного склона к  береговой 
линии.

На удаленных от берега участках суши 
холодный воздух будет двигаться вниз 
по  склонам долин небольших рек и  ру‑
чьев. Потом эти воздушные потоки, по‑
добно водным потокам, сливаются в  ос‑
новную долину. Скорость образующегося 
воздушного потока постоянно меняется: 
он то задерживается на участках с малым 
уклоном и  широкой долиной, то  ускоря‑
ется на  крутых склонах и в  сужениях до‑
лины. Покрытые густой растительностью 

и  залесенные склоны оказывают на  него 
тормозящее воздействие. Вливающиеся 
в основной поток струи воздуха из боко‑
вых русел и  притоков могут на  какое-то 
время завернуть его и  снизить скорость, 
а  потом, объединяясь вместе, привести 
к резкому усилению образуемого ветра.

Выше катабатического потока рас‑
положен более теплый воздух, и по этой 
разделяющей поверхности (по  инверси‑
онному слою), как по поверхности водно‑
го потока, распространяются волновые 
колебания. Они тоже приводят к измене‑
нию скорости ветра в потоке: под гребня‑
ми таких волн происходит ослабление ве‑
тра, под их подошвами ветер усиливается.

В  основном катабатический ветер 
именно с  такими характеристиками вы‑
рывается из  долин побережья на  при‑
брежную акваторию. И  он часто ста‑
новится причиной бессонных ночей 
в небольших бухтах и заливах, казавшихся 
до этого отличным местом для вечернего 
отдыха и  ночной стоянки. Залив закрыт 
от ветра почти со всех сторон, небольшая 
скалистая гряда на  выходе из  залива за‑
щищает от волн открытого моря, небо яс‑
ное, ни одного облачка! Можно спокойно 
поставить лодку на  якорь, полюбоваться 
прекрасным закатом и  после хорошего 
ужина расслабиться и лечь спать.

Но, когда солнце уже зашло за  гори‑
зонт, на  склонах долины, переходящей 
в залив, уже начинают идти процессы, ко‑
торые могут вскоре обернуться реальной 
бедой. Холодный воздух сначала накапли‑
вается в  лощинах и на  пологих участках 
склонов, потом он, сливаясь из  неболь‑
ших русел в  главную долину, начинает 
свое движение вниз и, постепенно уско‑
ряясь, несется к  берегу. Он вырывается 
из долины, скорость его 20 – 25 узлов. Он 
холодный и  плотный, его динамическое 
воздействие значительно сильнее. Лодку 
начинает тащить на  якоре в  сторону от‑
рытого моря, и все  бы ничего, если  бы 

лодка не  стояла, спрятавшись за  камени‑
стой грядой.

В  иностранной парусной литерату‑
ре этому метеорологическому явлению 
даже дали специальное название night 
wind, или ночной ветер. Иногда можно ус‑
лышать, что его называют ночным или ве‑
черним бризом, но  это неправильно! 
«Ночной ветер» по  своей природе чисто 
катабатический ветер, чье образование 
связано с  выхолаживанием приповерх‑
ностного воздуха в ясные, малооблачные 
ночи и его последующим стремительным 
скатыванием вниз по береговым склонам. 
И не  обманывайтесь, думая, что у  бе‑
рега с  небольшим уклоном вы не  стол‑
кнетесь с  сильным «ночным ветром». 
Метеорологические наблюдения и  моде‑
лирование катабатических потоков дают 
поразительные результаты: их  скорость 
и  охватываемая толща воздуха не  снижа‑
ются с  уменьшением угла склона, а  ра‑
стут! Это в первую очередь связано с тем, 
что при  меньшем уклоне и  большей про‑
тяженности склона движущийся вниз 
воздух продолжает остывать за  счет ох‑
лаждения от подстилающей поверхности, 
плотность его продолжает расти, и, соот‑
ветственно, увеличивается скорость.

Важным фактором для  динамики ката‑
батических ветров также является харак‑
теристика устойчивости атмосферной 
стратификации. Если окружающий воздух 
характеризуется устойчивой стратифика‑
цией, то опускающийся в катабатическом 
потоке воздух, испытывая адиабатическое 
нагревание, может сравняться по  темпе‑
ратуре с окружающим воздухом или даже 
стать теплее его. В таком случае скорость 
его движения снизится, или  он вообще 
остановится на некоторой высоте.

Если  же стратификация неустойчивая, 
то  есть у  поверхности располагается воз‑
дух с относительно высокой температурой, 
то катабатический поток, даже нагреваясь, 
будет оставаться холоднее окружающе‑

ТЕКСТ: ЛЕОНИД ДУБЕЙКОВСКИЙ

Отрывок из главы «Ветры склонов, гор и долин» 
недавно вышедшей книги Леонида Дубейковского 
«Чувство ветра» 

Катабатический 
ВЕТЕР

Гонки Чемпионатов России в Сочи часто проводятся ранним утром 
в зоне катабатического ветра, дующего из долины реки Мацесты
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го воздуха. И  скорость такого потока будет 
оставаться высокой. Поэтому катабатиче‑
ские ветры, образованные при  выхолажива‑
нии воздуха на  склонах, могут характеризо‑
ваться большой силой даже в самом начале 
своего развития, в  конце дня, когда еще  со‑
храняется неустойчивая стратификация ат‑
мосферы после дневного прогрева.

По этой  же причине сезонами с  высо‑
кой повторяемостью сильных катабатиче‑
ских ветров на  побережье являются осень 
и зима, когда вода на прибрежных акватори‑
ях еще сохраняет свое тепло, что приводит 
к  формированию неустойчивой стратифи‑
кации в нижних слоях атмосферы.

При  выходе на  открытую прибрежную 
акваторию воздушный поток растекается 
веерообразно во  все стороны, сохраняя 
свою порывистость и  некоторую циклич‑
ность, связанную с  волновыми процесса‑
ми, идущими на его верхней границе. Если 
с  побережья в  море впадает несколько 
рядом расположенных речных долин, то 
их  ветровые системы накладываются друг 
на друга, что усложняет картину ветрового 
поля. Но  важно отметить, что при  слабом 
синоптическом ветре катабатические по‑
токи с берега могут быть единственной воз‑
можностью идти под  парусом вдоль побе‑
режья. И тогда непрерывная смена парусов 
(ведь курс меняется от острого бейдевинда 
до полного бакштага) становится серьезной 
головной болью ночной вахты.

Обычно акватория, охваченная ночными 
катабатическими ветрами, неширокая: воз‑
душный поток может еще некоторое время 
по  инерции скользить по  водной поверх‑
ности, постепенно затухая на  расстоянии 
нескольких миль. Эта величина во  многом 
зависит от  характеристик потока: чем  он 
мощнее, тем на  большем расстоянии ка‑
табатический ветер сохраняет свою силу. 
В  этом ему может помочь синоптический 
ветер с берега. Тогда струи «ночного ветра» 
могут вытягиваться до  15 – 20 км, а  между 
ними будут располагаться участки с  более 
слабым ветром.

КАТАБАТИЧЕСКИЙ    ВЕТЕР

КАТАБАТИЧЕСКИЙ    ВЕТЕР

Пологий склон

Крутой склон

Лес
Гребень
волны Ложбина

волны

Накопление 
воздуха

в понижениях
рельефа

ХОЛОДНЫЙ ВОЗДУХ

В  действительности динамика всех ката‑
батических ветров практически одинакова 
и близка к тому, что написано выше. Разли‑
чаются воздушные потоки в  основном сво‑
им происхождением, то  есть теми процес‑
сами, благодаря которым холодный воздух 
оказывается в верхней части склона.

Причина ночного ветра — ночное выхола‑
живание, аналогичное образованию холод‑
ного воздуха берегового бриза. Но  локаль‑
ный катабатический ветер может возникнуть 
даже днем из-за местного остывания возду‑
ха на  участке склона, оказавшемся в  тени. 
Также довольно частой причиной сильно‑
го выхолаживания служит наличие снега 
или  льда. Тогда образующийся стоковый 
воздушный поток будет работать практи‑
чески в течение всего дня, так как большое 
альбедо снега значительно уменьшает ко‑
личество поглощаемой поверхностью сол‑
нечной радиации и приводит к понижению 
температуры воздуха над  снежным покро‑
вом. Таким постоянством отличаются лед‑
никовые ветры, дующие с  ледяных шапок 
Антарктиды и Гренландии.

Но и на других акваториях встреча с ка‑
табатическим ветром, ниспадающим с  за‑
снеженных склонов, совсем нередкое 
явление. С ним можно столкнуться на гор‑
ных озерах, окруженных высокими засне‑
женными склонами, и на  морских при‑
брежных акваториях в переходные сезоны. 
Ранней весной или  поздней осенью про‑
хождение атмосферных фронтов может 
сопровождаться обильными снегопадами 
(см. фото внизу). Если температура возду‑
ха будет около нуля, то таяние выпавшего 
снега значительно охлаждает приповерх‑
ностный воздух, который тут  же начина‑
ет сползать по  склону, образуя сильный 
катабатический ветер. Поэтому так часто 
препочитаемые нашими яхтсменами Тур‑
ция и  Хорватия с их  гористыми берегами 
и  низкими ценами на  чартер ранней вес‑
ной или  поздней осенью могут подарить 
много сюрпризов. n

КАТАБАТИЧЕСКИЕ ветры

Бейдевинд

Бакштаг

Галфинд

Ветер ИЗ ДОЛИНЫ
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Черное море
КОСМОСНИМОК
В РАДИОДИАПАЗОНЕ

Сочи

Адлер

Кавказские
горы

5 км

КАТАБАТИЧЕСКИЕ
ПОТОКИ

р. Мацеста

р. Хоста
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ВРЕМЯ 
ОДИНОЧЕК
Возрождение «Золотого века» одиночного плавания

Н
а 16 июня 2018 года запланирован 
старт «Golden Globe Race», корни 
которой уходят в знаменитую 1968 
Sunday Times Golden Globe Race — 

гонка «Золотой глобус». Лозунг гонки: 30 
моряков, 30 тысяч миль, без остановки, 
в одиночку, без помощи. Что стоит за этими 
словами? За ними стоит следующая идея: 
возродить традицию одиночных кругос‑
ветных ретро-гонок в условиях максималь‑
но приближенных к эпохе их зарождения, 
когда яхтсмен оставался с волной один на 
один. Это означает, что яхтсмены, лодки и 
все оборудование должны соответствовать 
техническим возможностям прототипа та‑
кого гонщика, а именно, оснащение лодки 
должно полностью соответствовать тому, 
что было у Робина Нокс-Джонсона на «Су‑
ахили», на которой этот отважный англий‑
ский моряк выиграл в 1968 г. гонку «Золотой 
глобус». Все, что нужно для кругосветного 
путешествия, описано в его книге «Мой 
собственный мир». Среди типовых предме‑
тов, которые не допустимы в гонке, можно 
назвать GPS, радары, плоттеры, электрон‑
ные кары, мобильные телефоны, электрон‑
ные цифровые камеры, электронные часы, 
любые спутниковые системы, цифровые 
бинокли, карманные калькуляторы, совре‑
менные высокопрочные материалы и т.п. 
Конечно, предусмотрены экстренные меры 
безопасности на соответствующий случай: 
у участника гонки будет, при крайней необ‑
ходимости, возможность связаться со спа‑
сателями и запросить помощь, но… тогда 
участник покидает гонку.   
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К гонке допускаются однокорпусные лод‑
ки (monohull) длиной 32 – 36 футов, прошед‑
шие одобрение гоночного комитета (срок 
подачи сведений о  лодке 14 июня 2017  г.). 
К  31 января 2018  г. кандидаты в  участники 
гонки должны полностью завершить оформ‑
ление предрегистрационного набора доку‑
ментов, а до  30 марта 2018  г. должен быть 
завершен этап регистрации: за  просрочку 
предусмотрены штрафы. Комитет рас‑
сматривает заявки кандидатов и  объявляет 
до  14 апреля о  своем решении, в этот  же 
срок, до 14 апреля, должен быть возвращен 
регистрационный взнос (14 тыс. австралий‑
ских долларов, что составляет около 11 тыс. 
долларов США) кандидатам, которым от‑
казано в  участии. Квота на  регистрацион‑
ных кандидатов составляет 25 человек, еще 
для пяти человек комитет делает специаль‑

ные приглашения. Всего в  гонке участвует 
30 человек.

Регистрационный взнос вносится двумя 
траншами: первая часть взноса составля‑
ет 3 тыс. долларов и  вносится при  пода‑
че заявки, баланс должен быть подведен 
путем оплаты второй части (11 тыс.) в  те‑
чение 12  месяцев со  дня подачи заявки 
или 14 июня 2017 г., в зависимости от того, 
какая дата наступает раньше. Если спон‑
сор гонки обеспечит наградной фонд, 
то  все участники, которые пересекут фи‑
нишную линию в  Фалмуте до  15 часов 22 
апреля 2019  г. получат денежный приз 
в размере семи тысяч английских фунтов; 
об  этой возможности кандидаты в  участ‑
ники гонки будут оповещены до  14 июня 
2017  г. Если  же спонсор гонки не  обеспе‑
чит наградной фонд, то сумма 7 (семь) тыс. 
английских фунтов выплачена не  будет, 
но  если все  же она будет выплачиваться, 
то это будет сделано 24 апреля 2019 г.

Старт гонки назначен в гавани Фалмута 
(Англия). Если по  истечении 10 минут по‑
сле стартового выстрела какие‑либо лод‑
ки сталкиваются, то, независимо от  сте‑
пени вины, все участники столкновения 
наказываются штрафом (500 английских 
фунтов, которые должны быть уплаче‑
ны на  станции спасения Фалмута), после 
чего участники обязаны продолжить гон‑
ку. Кроме того, предусмотрен ряд штраф‑
ных санкций за  отклонение от  маршрута. 

Почему именно Golden Globe Race?
Довольно просто. Когда пацаном был, услышал 
про  Jester Challenge, в  течение 50  лет аккумулировал 
и переваривал. Принял участие. Так же и с этой, узнал 
про нее в 1968 году, за полгода до начала. Осуществле-
ние детской мечты.

Что для Вас GGR?
Заочное соревнование с ребятами из 68 года. С Ноксом. 
Поэтому должны быть те же условия.

Вы уже в 30‑ке? В гонку уже точно идете?
Да, в 30‑ке. К лету нужно быть уже владельцем лодки, 
либо управлять ей. Нужно предоставить в  оргкомитет 
документы, согласовать по безопасности, предоставить 
видео по аварийному вооружению, еще курсы по безо
пасности. Взнос полностью оплачен.

Лодку уже нашли? Какая она будет?
Лодки пока нет, нужны деньги примерно 200 тысяч 
евро, из которых 40 – 80 тысяч стоимость самой лодки 

Участники идут по  Атлантике с  севера 
на юг и проходят (правым бортом): Канар‑
ские острова, острова Зеленого мыса, мыс 
Доброй надежды, острова Принс-Эдуард, 
острова Крозе, острова Кергелен, 45‑й 
градус южной широты, мыс Лиувин, залив 
Сторм (Тасмания), острова Снерс, остро‑
ва Баунти, отметку 46‑й градус южной 
широты и  174‑й градус западной долготы, 
далее по  46‑му градусу южной широты 
до  115‑го градуса западной долготы, мыс 
Горн (левый борт), Фолкленды, далее с юга 
на север до Фалмута. Комитет может вно‑
сить поправки в маршрут (в целях безопас‑
ности), но  такого рода изменения долж‑
ны быть опубликованы не позднее 30 мая 
2018  г. Лимита времени гонки нет. Старт 
в субботу 16 июня 2018 года. n

ИНТЕРВЬЮ С ИГОРЕМ ЗАРЕЦКИМ
и  остальное на  оснащение. Паруса надо шить, без-
опасность, авторулевой. Он должен быть совмещен 
с аварийным рулем. Подобрано несколько типов лодок, 
на которых хотелось бы идти.

С кем‑то из заявленных участников наверняка зна‑
комы? Общаетесь с кем‑нибудь из них?
Встречи были, но  поскольку все тянулось со  взносом, 
не был на них.

Как будете готовить лодку?
Авторулевой нужен. Мне уже написал немец, я  пользо-
вался его авторулевым на Джестер Челлендж, предложил 
безвозмездно его передать. Но будет зависеть от лодки, 
поскольку совмещать нужно с аварийным рулем.

Как  организаторы решают вопрос безопасности 
и контроля?
Несколько спутниковых телефонов, GPS. Но  все это упа-
ковано и опечатано. Аптечкой снабжают. Yellow Brick сле-
дит. Необходимо постоянно координаты свои отсылать.

Гонка на  год, как  будете рассчитывать продукты 
и что-возьмете с собой?
Рано еще. По  расчету продуктов есть список Нокс-
Джонсона. Но вопрос в том, что либо покупать там, либо 
отсюда везти.

Какие требования к подготовке лодки, чем отлича‑
ется от Джестер Челленж?
В Джестер Челлендж только два ограничения: возраст 
участника не  менее 18  лет, длина лодки 20 – 30 футов. 
В GGR больше условий, которые ограничивают: матери-
ал корпуса-только стеклопластик, паруса-дакрон, ника-

кой дайнемы, спектры, никакой цифровой фото- и ви-
део съемки. По возвращении нужно будет еще остаться 
и  выложить все расчеты, чтобы они могли проверить, 
что не использовался GPS.

Есть какие‑то требования к подготовке участников?
Курсы по безопасности.

Как  будете решать вопрос одиночества год? Есть 
какие‑то рецепты?
Главное первую неделю выдержать, потом втягиваешь-
ся: много работы. Определение места, проверка лодки.

Спать как будете?
По  часу спал в  Джестер Челлендж. По  20 минут мож-
но спать. Если корабль появится на горизонте, значит 
через 20 минут будет. Но для  организма нужно спать 
по два часа.

У вас были моменты, когда было страшно? Как бо‑
ролись со страхом?
Конечно были. Спать надо, когда страшно. Лучшее ле-
карство — это сон.

Это будет самая продолжительная гонка для  Вас, 
как будете решать вопрос с водой? Как этот вопрос 
обычно решают?
Опреснители запрещены. Джонсон на гик бизань-мач-
ты привешивал ведро для сбора воды. Хорошо, что ста-
рые лодки позволяют хранить до 700 литров воды. Будет 
зависеть от конкретной лодки.

Какие цели ставите?
Доехать прежде всего надо. n

go
ld

en
gl

ob
er

ac
e.

co
m

go
ld

en
gl

ob
er

ac
e.

co
m

http://goldengloberace.com/
http://goldengloberace.com/
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Я
хты на  Кубе находятся в  ужасном 
состоянии. Если внешне еще  ниче‑
го, то в  техническом плане  — тру‑
ба. Если брать лодку, то как можно 

свежее. Я  так понял, что  обслуживанием 
кубинцы не  заморачиваются вовсе: ждут, 
когда сломается. Возможно, что и  некогда, 
но, скорее, им просто лень. Кубинцы во‑
обще не любят работать: если крышу на тре‑
тьем этаже повредил ураган, они просто 
переселяются на  второй. На  Кубе все по‑
стройки остались от  испанцев, американ‑
цев и  русских, сами они не  строят ничего. 
Какое‑то  строительство ведется, но  стро‑
ят иностранные компании. Нищета везде 
ужасная, в  магазинах полки пустые, как 
у нас в «девяностые». Что‑то купить можно 
только с утра и выбор — никакой. Зарплата 
где‑то в пределах 12 – 20 долларов, но прак‑
тически в каждой семье есть родственники 
в Штатах: помогают материально. Ром и си‑
гары везде и по фиксированным ценам. Бу‑
тылка рома (если не  брать дорогие сорта) 
в магазине  — дешевле бутылки воды отеле. 

Отдельная тема  — автомобили. Цена за  ре‑
тро машину в хорошем состоянии — около 
250 тыс. долларов. Купить можно, но  вы‑
везти нельзя. В  основном, машины переда‑
ются по  наследству. Старые «американцы» 
используются в основном в качестве такси 
для  туристов и  шоферят далеко небедные 
люди с  хорошим образованием и  престиж‑
ной работой.

ЛИХА БЕДА НАЧАЛО

Вернемся, однако, к  яхтам. Нас было 
больше двадцати человек из  Курска, бра‑
ли три катамарана. Я  брал один на  неде‑
лю, ребята  — два на  две недели. Времени 
у них было больше и они решили сутки по‑
тусить в Сьенфуэгосе, а потом мы должны 
были встретиться на  островах. Я  вышел 
в  воскресенье в  сторону острова Cayo 
Largo и хотел заночевать на якоре на мая‑
ке (переход примерно 45 миль). Но с пого‑
дой не  повезло и  прогноз на  всю неделю 
давал северо-восточный ветер от 20 до 30 
узлов. Постояв полчаса на маяке, мы поня‑
ли, что ночевать в таких условиях желания 
мало, остров не закрывал ни от волны, ни 
от ветра. Решено было идти в марину Cayo 
Largo (еще  32 мили). И  вот тут начались 
проблемы. Сначала отказался запускаться 
левый дизель. Быстро проблему не  реши‑
ли, а более детально разбираться (при кач‑
ке на  волне до  трех метров головой вниз 
в  двигателе) не  было ни  желания, ни  вре‑
мени, и так до темноты дойти не успевали. 
Ветер был попутный, скорость хорошая 

и решили встать на ночь рядом с мариной 
на пляже на якорь, не переться же в мари‑
ну ночью на одном дизеле. А утром, если 
не разберемся с двигателем, пойдем в ма‑
рину или  вызовем помощь. Но  планам 
нашим не  суждено было сбыться. При‑
мерно через 20 миль у  нас рвется трос 
рулевого управления, вероятно заклинил 
какой‑то  блок и  трос об  него перетерся. 
Проблемы с рулем начались еще в середи‑
не перехода к маяку, штурвал в одну сторо‑

КУБА: 
поход  
в прошлое
Отчет о путешествии: Куба, c 7 по 17 января 2017 г.

ТЕКСТ: АЛЕКСЕЙ СИВКОВ
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ну начал туго крутиться. Воспользоваться 
аварийным румпелем не  получилось, так 
как под краской румпель оказался гнилой 
и сломался при первом усилии. Плюс к это‑
му заклинило закрутку генуи и свернуть ее 
на  таком ветре удалось только совмест‑
ными усилиями трех человек. С  помощью 
оставшегося двигателя удалось отойти 
от  рифов на  достаточное расстояние. Та‑
ким образом, получилось следующее: 
ночь, ветер усилился до  35 узлов, волна 
разогналась до 4 – 5 м, у нас нет двигателя, 
нет рулей, нет связи (ни рация, ни телефон 
не  добивают), и  мы дрейфуем в  направле‑
нии Мексики. Единственное, с чем нам по‑
везло — это направление ветра, нас несло 
вдоль рифов в  сторону марины. Через не‑
сколько часов на траверзе появились огни 
аэродрома (он рядом с мариной) и появи‑
лась сотовая связь. Смогли связаться с ре‑
бятами, которые были еще в Сьенфуэгосе, 
сообщили о проблемах и свои координаты. 
Связались с  мариной, но  нас порадова‑
ли: помощи до  утра не  будет. К  середине 
ночи прошли рифы и с  помощью остав‑
шегося дизеля кое‑как  смогли выйти 
на мелководье и заякориться, благо встали 
так, что  даже если сорвет, то  понесет не 
на рифы, а в открытое море. Переночевали 
без происшествий. Утром отремонтирова‑
ли дизель, придумали, что делать с рулями, 
и  двинулись в  сторону марины (3,5 мили, 
но  сильный встречный ветер). На  полпути 
нас встретил катер из марины (около 12‑ти 
дня: неужели дождались), взял на  буксир 
и притащил в марину. Остаток дня нас ре‑
монтировали. Вечером стали подтягивать‑
ся остальные лодки. У них тоже оказались 
проблемы. На  одной беда с  автопилотом: 
дергал рулями, сильно грелись гидроци‑
линдры и воняло горелым маслом. На вто‑
ром утром не запустился один дизель, ока‑
залось проблема с  электрикой. Пришел 
еще один катамаран, не наш, но тоже рус‑
скими. У него была беда с одним из рулей, 
то  ли на  валу провернуло, то  ли с  тягами 
что‑то, точно не скажу, краем уха слышал. 
Взяли с  нас 100 евро за  ремонт, но  обе‑
щали вернуть (и  вернули) при  сдаче яхты. 
Дальше было все хорошо, если не считать 
постоянно дующего днем и ночью и не ме‑
няющего направления сильного ветра.

РЫБНЫЙ РАЙ

По  моим впечатлениям, по  Кубе интерес‑
ней было бы путешествовать по суше. Фото‑
графии с  островов выглядят гораздо краси‑
вее и заманчивее, чем на самом деле. Пляжи 
с белым песком выглядят красиво, но вблизи 

ощущения другие. Песок очень мелкий, как 
в  песочных часах, поэтому при  волне вода 
мутная, видимость составляет не  более 
метра. По этой  же причине мокрый песок 
под  ногами почти не  проминается, такое 
ощущение, что ходишь по белому шпаклеван‑
ному полу. Сухой песок приятный, но  ходь‑
ба без  обуви держит в  напряжении: в  песке 
попадается много колючек, как  репейник 
только меньше и с острыми длинными игла‑
ми. Вот для кого там действительно рай, так 
для  рыбаков. Ловится много, всего, везде, 
крупное и на  все. На  одной стоянке (в  про‑
ливе между островами Cayo Rosario и  Cayo 
Cantiles) местные рыбаки меняли лобстеров 
на все, что угодно — шоколад, печенье…. хо‑
рошо шел ром. У первого подошедшего бар‑
каса выменяли на полпакета продуктов — три 
коробки небольших лобстеров. Потом по‑
дошел другой баркас. Там  звери оказались 
больше и  обмен шел на  ром из  расчета 4:1. 
То есть за четыре крупных — бутылка недоро‑
гого рома (3,5 евро), короче, дешевле наших 
раков. Жаль только хранить их нельзя, в мерт‑
вых начинают дико плодиться какие‑то  не‑
хорошие бактерии и  они становятся ядо‑
витыми. Поэтому лобстеры готовят только 
живыми. В  готовом виде тоже долго не  со‑
хранишь, так что за два дня сколько смогли-
съели, остальные полетели за  борт направо 
и  налево. Нечасто приходится выбрасывать 
лобстеров только потому, что больше не хо‑
чется. В  местных ресторанах порция (хвост) 
стоит 20 – 22 евро. Дальше проблем особо 
не  было, если не  считать постоянной чист‑
ки фильтров в  дренажной системе душевых. 
Каждый день забивались всякой дрянью, ко‑
торая когда‑то  наросла внутри дренажных 
труб и в процессе эксплуатации начинала от‑
валиваться и без чистки помпа не могла отка‑
чать воду с пола санузла. Похоже, что трубы 
там вообще никогда не чистились.

РАЗВОД ПО‑КУБИНСКИ

На  обратном пути мы еще  раз зашли 
в  марину Cayo Largo, где нас неожидан‑
но «порадовали». Нам предъявили счет 
на 300 евро за так называемую спасатель‑
ную операцию и предупредили, что если 
не  оплатим, то  будут проблемы с  поли‑
цией на  берегу. Почему это не  сказали 
сразу, а  только через несколько дней, да 
и вообще мы могли не зайти к ним на об‑
ратном пути, но  эти вопросы остались 
без  ответа. Выдали чек и  сказали разби‑
райтесь на  берегу, мы, типа, с  ними со‑
званивались. В  Сьенфуэгосе нам заявили, 
что  это все развод, чек недействителен 
потому, что оригинал остался там, а у нас 

копия под копирку и вообще с ними никто 
не  созванивался и  стоит это максимум 
80, и вообще они должны были цену озву‑
чить, когда к  нам в  море подошли. Коро‑
че, после долгих переговоров сошлись 50 
на 50, и то только потому, что по поломке 
к  нам докопаться ну никак невозможно 
было — и трек на плоттере прописан (вид‑
но, что в стороне от мелей и рифов шли, 
не  могли нигде зацепиться), и  трос пере‑
тертый привезли, и  румпель гнилой в  на‑
личии (хоть и заново заварен). Мы конечно 
тоже лоханулись в  Cayo Largo, на  слово 
поверили, что  созванивались (а  может 
быть и  действительно звонили, кто  врет 
непонятно), но  обратно уже не  отыграть, 
хоть половину вернули. Познакомились 
с  русскими ребятами, они не  первый раз 
там. Говорят  — еще  хорошо отделались,  
могли и на  депозит развести, и,  вообще, 
везде обмануть пытаются. Например, ни 
на  одной лодке не  работали указатели 
расхода топлива, всегда полный бак по‑
казывали. Оказывается при приемке надо 
было через горловину палкой проверить, 
большая вероятность, что еще  и  на  со‑
лярке нагревают. Кстати, двигатель мы 
запустили только после замены топлив‑
ного фильтра. А  вот то, что  он оказался 
в ремкомплекте, говорит о том, что такое 
случается довольно часто, и  говорит это 
о  качестве солярки. На  будущее, я  бы со‑
ветовал тем, кто  собирается в  тех краях 
брать лодку  — лучше взять в  Cayo Largo. 
Не  будет бестолкового 80‑мильного 
перехода из  Сьенфуэгоса туда-обратно, 
только время терять. Если охота два дня 
болтаться в  открытом море  — не  надо 
так далеко ехать. В Cayo Largo есть аэро‑
дром и самолеты летают часто, не думаю, 
что  дорого. У  нас этот переход обратно 
ровно сутки занял, ветер  — 20 – 30 узлов 
и  строго навстречу был. А на  следую‑
щую неделю погода наладилась, но меня 
там уже не было, а о дальнейшем путеше‑
ствии оставшихся команд обещался напи‑
сать Андрей Ельников. n
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М
аршрут: Сьенфуегос — Кайо Лар‑
го  — Кайо Россарио  — Кайо Ма‑
тиас — Порто Франсес –Марина 
Сигуанеа — Нуэва Херона — Кайо 

эль Навио — Кайо Россарио — Кайо Ларго — 
Сьенфуегос.

Лодка: Лагун 450 от Дрим яхт чартер. Ко‑
манда: 12 человек: шкипер  — Ельников А., 
старпом  — Андреев О., механик  — Ельни‑
ков Е., кок  — Коржова Е., матросы  — Ель‑
никова О., Ельникова О., Ельникова А., 
Ельников Е., Андреева О., Коржов В., Пу‑
стынникова Е. (все Курск), Смородинова А. 
(Москва)

07.01.2017 г.

Прямой аэрофлотовский рейс Москва-
Гавана. 13 часов полета. Понимая ситуацию 
на Кубе с продуктами, взяли с собой тушен‑
ку, сало, колбасу…. еще и специи. На запол‑
ненные по  прилету миграционные карты 
никто из  таможни даже не  глянул: просто 

собирают, чтобы было. Зато сумки и  чемо‑
даны с продуктами пометили знаками «АХ» 
и  отправили на  дополнительный осмотр. 
После осмотра двух первых чемоданов 
стало понятно, что  сырокопченую колбасу 
и  сало из  аэропорта не  выпустят. Вовремя 
сообразили: переложили продукты в  непо‑
меченные и  уже осмотренные чемоданы, 
часть продуктов удалось спасти.

В аэропорту нас встретила команда Оле‑
га на заранее заказанном автобусе. Дорога 
до  Сьенфуегоса заняла около пяти часов. 
Самобытность Кубы ощутили уже на  пер‑
вой остановке в придорожном кафе. В меню 
сильно пережаренные куры, что‑то похожее 
на  рис, жареный банан, помидор, капуста. 
Все немного скрасил ром. В туалет заходить 
можно только в обуви на толстой подошве.

В  марину Сьенфуегоса прибыли око‑
ло 19 часов. Чартерный персонал был еще 
на месте. Без проблем заселились на лодку, 
сказав, что  принимать ее будем утром, по‑
скольку выход был запланирован на  утро 9 

января. Сильно устав от дороги и перелета, 
желаний было всего два: помыться и  по‑
спать в горизонтальном положении. Причал 
наш находился как  раз напротив известно‑
го ресторана «Клаб Сьенфуегос» (наверное 
самое красивое здание в  городе). Офис 
чартерной компании находится здесь  же 
в одноэтажном здании. Туалеты и душевые 
в  крайне запущенном состоянии. Первым 
мывшимся досталась теплая вода, следую‑
щим холодная, последним никакой.

08.01.2017 г.

С утра я пошел в офис оформлять доку‑
менты и принимать яхту. В офисе забрали 
все паспорта для  оформления погранич‑
ного формуляра, а  также туристический 
сбор. В каждой марине при заходе-выходе 
пограничники проверяют паспорта и  де‑
лают отметки на  документе. Часть коман‑
ды занялась пополнением запасов прови‑
зии. Представленные по списку продукты 

КУБА: 
поход в прошлое

Отчет о путешествии: Куба, с 7 по 21 января 2017 г.

ТЕКСТ: АНДРЕЙ ЕЛЬНИКОВ
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мы заказали еще из  дома. В  марине име‑
ется склад, с  которого эти товары были 
нам отпущены. Соль, сахар, вода, пиво, 
лимонад, сок, яйца и  т. п. Ром продается 
везде и  цена на  него одинакова по  всей 
стране от  сельпо до  аэропорта. Дешевле 
искать бесполезно. Хлеб надо еще  по‑
искать, а  найдя, надо еще  купить. Помог 
нам в  этом русскоговорящий кубинец 
в  футболке СССР. Купил хлеб за  местные 
песо, т. к. за куки наотрез отказывались нам 
хлеб продавать. В  магазинах пакетов нет. 
Там  много, чего нет. Такси в  Сьенфуегосе 
недорогое. Представлено автомобилями 
ретро, мотоциклами с  кузовом, гужевым 
транспортом, вело-такси.

При  приемке лодки были выявлены за‑
мечания по  комплектации (ножи, кастрю‑
ли, одеяла, полотенца, весла для  тузика, 
полупустые баки с  бензином на  тузике), 
технические (проблемы с  газовой плитой, 
рулевое управление). Почти до  вечера 
техники провозились в  двигательных от‑
секах. Стучали, крутили, смазывали, били 
кувалдой. Этот процесс немного насторо‑
жил, как и  чемодан ключей на  лодке с  за‑
пасными помпами, фильтрами, ремнями 
и  т. д. К  вечеру, вроде, укомплектовались. 
Накопительными танками настоятельно 
просили не пользоваться. Даже в маринах 
и на пляжах.

Прогноз погоды на  неделю обещал нам 
попутный ветер (северо-восток, восток) 
24 – 27 узлов. При  данном ветре запланиро‑
ванная якорная стоянка на ночь на Кайо Гу‑
ано дель есте (маяк) или на Кайо Сал были 
практически невозможны. Решение было 
принято идти с утра на Кайо Ларго.

09.01.2017 г.
Переход на Кайо Ларго. 78 миль

Утро внезапно началось в  два ночи. 
С  яхты Алексея ребята чудным образом 
(связь очень дорогая, интернета нет) до‑
звонились до Олега и сообщили, что один 
из  двигателей стал, рулевое управление 
сломано, катамаран в  дрейфе, передали 
нам свои координаты (южнее Кайо Ларго). 
Дальнейшая связь с  ними прервалась. Мы 
немедленно сообщили об  этом дежурно‑
му по марине. Нам сказали, что передадут 
эту информацию на Кайо Ларго и что лод‑
ке ничего не угрожает. Мы и сами понима‑
ли, что  ничего страшного лодке не  угро‑
жает, кроме того, что  ее сносит дальше 
от  берега в  сторону Южной Америки, ну 
и не  очень приятно, когда двухметровая 
волна бьет в  борт, поскольку катамаран 
приводится лагом к  ветру. Спасать их  но‑
чью никто не кинулся. Тихим сапом одного 
из  движков и  парусом Леха кое‑как  доко‑
вылял до отмели и бросил якорь. Утром в 9 
часов за ними пришел катер с Кайо Ларго.

Отметившись у  погранцов, с  рассветом 
в 6:30 вышли из марины. До выхода из канала 
примерно пять миль. Запретную для  плава‑
ния зону решили не обходить. Немного сре‑
зали Кайо Гуано дель есте (маяк) и на Кайо 
Сал прошли с северной стороны. Как потом 
пояснили местные, запретная зона плава‑
ния установлена не в связи с военной необ‑
ходимостью, а в связи с тем, что высокопо‑
ставленные люди любят здесь порыбачить. 

Обратно возвращались тем  же маршрутом. 
Эксцессов никаких слава Богу не было.

Напротив маяка море окрасилось в  би‑
рюзовый цвет. Непривычная глубина 4 – 6 
метров на  такой удаленности от  берега. 
Потом эта глубина считалась весьма нор‑
мальной, поскольку ходили и по  нулевым 
глубинам. Примерно напротив восточной 
оконечности Кайо Ларго проскочили меж‑
ду рифами и пошли по морю. Заход к пляжу 
Сирена и в марину Кайо Ларго обозначен 
навигационными знаками. Здесь непри‑
вычно: справа красный, зеленый слева. 
В  марину заходить можно и по  правому 
и по  левому каналам. При  заходах в  ка‑
налы глубина обозначалась до  0,2 – 0,5 м 
под килем. В марину зашли около 17 часов. 
На  причале увидели Алексея. Наверное 
ни разу в жизни я не был так рад его видеть. 
Движок с  его слов починился заменой 
фильтра, а  местный механик Данила сде‑
лал новый трос для рулевого.

Технические проблемы хватанули в  пер‑
вый день. Примерно на середине перехода 
на  автопилоте отчетливо стал доноситься 
стук справа по  корме и в  кормовой каюте 
появился запах жженого масла. При  пере‑
ходе на  ручное управление данные «сим‑
птомы» пропали. Увидев пустой бачек масла 
на гидроусилителе руля решили, что все это 
от «обильной» смазки.

Марина Кайо Ларго — это два понтон‑
ных причала. Причем, один из  них занят 
местными лодками. По  кубинским мер‑
кам, шикарная марина. Душ с постепенно 
холоднеющей водой, туалет, ресторанчик, 
продуктовый магазин, сувенирные лавки, 
дискотека. Первыми в марине нас встреча‑
ли погранцы. С деловым видом изучали па‑
спорта и сверяли фамилии с выданным нам 

формуляром, половина людей при  этом 
уже разбежалась по марине. Вошли в сту‑
пор: на лодке было два Ельниковых Евгения 
и две Ельниковых Ольги. Ребята дружелюб‑
ные: от  кофе или  шоколадки не  отказыва‑
ются.

Через час причалил Олег на Лагун 42. Ребя‑
та похвастались первым уловом (барракуда, 
наваха). Что касается барракуды. Одни гово‑
рили, что ядовитая вся, другие, что только та, 
что больше метра. Встретившиеся местные 
рыбаки убедили нас, что есть эту рыбу мож‑
но. Вкусная оказалась рыба. Хвостик лобсте‑
ра в ресторанчике на причале обошелся нам 
по 20 куков.

10.01.2017 г.
Кайо Ларго

Утром отправились на  поиски Данилы-
мастера и  осмотр местных достопримеча‑
тельностей. Из  достопримечательностей 
справа от  марины расположена черепашья 
ферма, где в  нескольких бассейнах нахо‑
дятся черепашки разного возраста. В одном 
из  бассейнов их  можно доставать из  воды. 
Стоимость посещения 2 – 3 кука. Чуть даль‑
ше табачный магазин. На маленькой площа‑
ди перед мариной сувенирные лавки и  ма‑
газин. Напротив офиса марины есть банк. 
Стоимость стоянки в марине 0,7 кук за фут 
длины лодки.

Нашли Данилу-мастера, который хорошо 
говорит по‑русски. Открыв моторный отсек, 
с деловым видом там покопался там, сказал, 
что надо чинить. Что чинить — не сказал. Мы 
попросили его масла долить в  гидроусили‑
тель. Сказал, что  масла в  марине нет и  его 
надо заказывать. Угостив Данилу домашним 
русским напитком, выяснилось, что  масло 
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к вечеру должно появиться. К вечеру масло 
появилось (долили нам бесплатно). Пробле‑
ма вроде отпала.

При  попытке выйти на  пляж Сирена дву‑
мя лодками, Олег не смог запустить правый 
двигатель. Через два часа ерзанья Данилы 
по  моторному отсеку ребята вежливо по‑
просили его удалиться. Сами нашли переби‑
тый или отгоревший провод и заменили его. 
Движок завелся. Теперь стало ясно, зачем 
нам чемодан ключей дали на борт.

Мы своей лодкой отправились осматри‑
вать окрестности. Глубины везде минималь‑
ные. Высадились на  тузике на  пляже Сире‑
на. Экипаж пошел в  дельфинарий купаться 
с  дельфинами. По  словам участвовавших, 
и  их  счастливым лицам  — незабываемые 
впечатления. На  пляже есть неплохой ре‑
сторанчик. Купались, загорали.

При заходе в главный канал с левой сто‑
роны  — остров с  крутым песчаным бере‑
гом. На  этом острове множество игуан, 
которых можно покормить и  погладить. 
Прошли по  главному каналу ровно на  се‑
вер. Выйти на  северную часть острова 
через него не  смогли. Глубина 0.00. Вер‑
нулись в  марину. Много лодок ночевало 
на  якорях около пляжа. Большинство ло‑
док на  причале оказались с  российскими 
экипажами, что  способствовало новым 
знакомствам.

11.01.2017 г.
Переход на Кайо Россарио. 25 миль

Идти решили южнее рифов, хотя есть 
маршрут между рифами и  островами. Зна‑
ющие рыбаки сказали, что  самая рыбалка 
как раз на свале перепада глубин. Как толь‑
ко вышли южнее рифов, рыба не заставила 
себя ждать. На  попутнике быстро долете‑
ли до Россарио. Из-за ветра на пляж зайти 
не  смогли. Вход в  канал Россарио обозна‑
чен буями, кроме того, хорошо виден. Ста‑
ли на  якорь на  западной стороне острова 
чуть выше середины канала. Казалось, что 
там небольшой пляж, оказалось топь среди 
мангровых зарослей.

По  каналу постоянно курсируют малень‑
кие баркасы: предлагают лобстеров. Лоб‑
стеров хватает на всех, поскольку трюмы за‑
биты ими доверху. На вопрос о стоимости, 
сказали, что за  куки не продают  — только 
обмен. Менять предложили на  ром, кофе, 
пальчиковые батарейки. Поскольку с  паль‑
чиковыми батарейками был напряг, мы им 
снарядили рома, пива пару бутылок, ту‑
шенки банку, шоколад «Аленка». Лобстер 
примерно по одному куку обошелся. Взяли 
по штуке на члена команды. Мы их сварили 
в  привезенных из  дома специях и  ели три 
дня. Последние были раскрошены в  салат 
под условным названием «Россарио».

12.01.2017 г.
Переход на Кайо Матиас. 34 мили

С рассветом снялись с якоря. Запланиро‑
ванная заранее ночевка на Пунта дель эсте 
острова Хувентуд сорвалась из‑за  ветра. 
К Кайо Матиас подошли через довольно уз‑
кий канал. Проход отлично виден, посколь‑
ку рифы практически на поверхности воды. 
Обозначенный на карте пляж оказался узкой 
полоской песка среди деревьев. До  само‑
го берега  — дно заросшее водорослями. 
На  берегу валяется разбитый корпус яхты. 
Подойдя к берегу метров на 30 по нулевым 
глубинам отдали якорь. На  тузиках высади‑
лись на  берег, произвели осмотр острова. 
Между небольшими пальмами удалось ме‑
тров на  100 пройти вглубь острова. Далее 
непроходимые заросли.

13.01.2017 г.
Переход в марину Сигуанеа. 62 мили

Ввиду длинного перехода и  запланиро‑
ванной стоянки на  пляже Порто Франсес 
снялись с якоря до рассвета в 6 часов. С ри‑
фов выходили через западный широкий ка‑
нал около маяка. Шли вдоль южного побе‑
режья Хувентуда. Волна 2– 2,5 м. В 13 часов 
встали к  причалу на  пляже Порто Франсес. 
Глубина у причала почти нулевая. Отличный 
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пляж. Два часа купания, загорания, фото. 
Несмотря на  видимую цивилизованность 
пляжа, кроме нас, было несколько мест‑
ных. Один из  них, Сигуа, вырезал фигурки 
из  дерева, другие по  кубинскому обык‑
новению ничего не  делали. Поменяв две 
фигурки дельфинов на  две бутылки рома 
с  небольшой доплатой, продолжили путь 
дальше до марины. Вообще, этот пляж стоит 
того, чтобы на нем провести хотя бы денек. 
В 15 :30 вышли.

Обогнув мыс, взяли курс на  марину. Не‑
большая качка по  короткой волне, т. к. курс 
точно на  ветер. Вход в  марину обозначен 
довольно узким фарватером. Тем не  менее, 
лодки присаживались на  мель. Чуть поерзав 
все‑таки прошли. Это первое, что  насто‑
рожило в  этом значимом слове «марина». 
Встречать нас вышли все, кто  был в  марине, 
солдаты сбежались (здесь  же что‑то  вроде 
погранзаставы) и, конечно, пограничники 
в  белых рубашках. Такое зрелище, наверное, 
там  весьма редко: два ката заходят под  рос‑
сийскими флагами. Встав лагами мы заняли 
весь гостевой причал в марине.

Пограничник подтвердил нам то, что ска‑
зал его коллега на Кайо Ларго, что заходить 
нам в  Нувэ Херона на  лодках нельзя. Реше‑
ние было принято добраться до  города на‑
земным транспортом (40 км). В марине стоял 
автобус, который со слов работника марины 
Папи смог бы нас утром отвести в город.

Произведя вечером обследование ма‑
рины выяснилось, что  имеется магазин 
с  продуктами, туалет есть, в  единственной 
душевой отломана лейка. Местным захо‑
дить на причал, где лодки стоят, запрещено. 
Поэтому, чтобы поговорить с  ними, при‑
ходилось выходить с  лодки. Вечер пере‑
рос в  празднование Старого Нового года 
по местному времени. По московскому мы 
его отпраздновали на 8 часов ранее.

14.01.2017 г.
Хувентуд

В  восемь часов в  марину прибыл микро‑
автобус с работниками марины. Я бы сказал 
с  начальниками марины: не  поймешь, кто 
из  них за что  отвечает, все спорят, кричат. 
А  по  марине только Папи носится то с  ве‑
драми, то еще  с  чем. Закупили немного 
продуктов. Готовы ехать в Нувэ Херону. Во‑
дитель автобуса везти нас не  захотел, со‑
славшись на  «лысое» колесо. Потом один 
из  начальников марины сказал, что  он нам 
из города заказал автобус. Через час сказал, 
что это будет два микроавтобуса. К  12 при‑
ехал один. Сказали, что  второй в  пути. Мы, 
конечно, поверили и команда с Олегом уе‑
хала. Через час меня пригласили к телефону 
и  парень по‑английски сказал, что  может 
приехать через час. Приехал через полто‑
ра, когда мы уже потеряв всякую надежду, 
собрались в  отель со  звучным названием 
Colony. Туда автобус из  марины возил бес‑
платно по  требованию сколько хочешь раз 
(2 км). Доступ в отель свободный. Есть пляж, 
небольшой бассейн, пляж, ресторан.

В итоге часть команды уехала в Нувэ Хе‑
рона, часть в  отель, двое остались на  лод‑
ке. До  города домчались на  Понтиаке 
1953  года. Алекс (хозяин такси) провел не‑
большую экскурсию, помог купить необхо‑

димые продукты, показал свой дом, угостил 
мороженым, которое делает машина прямо 
во  дворе его дома. Мороженое вкусное. 
При  переводе Алексом куков в  песо все 
становилось очень недорогим. Очень. Вы‑
вод дня: не надо полагаться на кубинцев. Го‑
ворят очень много — не делают ничего. Все 
начальники марины в  13 загрузились в  бус 
и  уехали. Рабочий день закончился. Суета 
в марине бешеная. В итоге отправили одну 
лодку с  дайверами, продали нам немного 
продуктов, взяли деньги за  стоянку и  все. 
Куба.

15.01.2017 г.
Переход до Кайо эль Навио. 45 миль

В 6 часов мы с Олегом пошли на заставу 
будить погранцов, хотя с  вечера догово‑
рились, что  они к  нам придут. Всю заставу 
разбудил единственный дежурный  — пес. 
Через десять минут два погранца были у нас 
на  лодке с  бумагами. Паспорта просто по‑
листали для  виду, попили кофе и  получив 
по банке газировки покинули борт.

Пошли в обход Хувентуда с северной сто‑
роны. Ветер теперь все время был встреч‑
ный. Переход показался быстрым и  легким. 
Примерно в 15 часов были на месте. Заяко‑
рились в месте обозначенном на картплоте‑
ре. Внутрь подковы острова зайти не смог‑
ли — мелко. На  остров выйти невозможно. 
Суши совсем не видно, только заросли. Зато 
волны нет.

16.01.2017 г.
Переход до Кайо Россарио. 43 мили

Снялись с  якоря с  рассветом. Проход че‑
рез Канал де ла Круз обозначен простыми 
палками. При  проходе с  запада на  восток 
палки необходимо оставлять по левому бор‑
ту. Заход в  канал начинается с  нулевых глу‑
бин. Примерно в  середине канала обозна‑
ченный палками проход перестал совпадать 
с показаниями навигатора. Пошли по навига‑
тору. Зря. Присели на мель. Сдернулись сами 
минут через пять. Далее выходили по  пал‑
кам. Между палками и берегом очень узкий 
проход. После канала вышли на  встречную 
волну. Казалось, что  самое страшное поза‑
ди и  впереди легенький переход. Но… при‑
мерно через полчаса после выхода из канала 
на  ходу встал левый движок. Попытки заве‑
сти успеха не принесли. Развернули стаксель 
и дали 1000 оборотов правым движком. Курс 
на 20° поменялся от нужного. Решение: идти 
галсами, если движок не  починится. Чуть 
стихший ветер указывал на  то, что к  Росса‑
рио придем глубокой ночью.

Старший помощник и  механик занялись 
починкой движка. Причина остановки: соля‑
ра не поступает из бака. По датчикам в баке 
еще  литров 300. Продувки, прокачки, заме‑
на фильтра результата не дали. Слили бензин 
из бака для динги. В каюте открыли пробку 
в  баке. Накачали соляркой бак для  динги и 
еще  пару пустых пятилитровых баклажек. 
Подсоединили минибак напрямую к  движ‑
ку. Завели. Потом переподсоединили к  ос‑
новному баку. Заработало! Причина всего 
происшествия стала очевидна, когда соляру 
в баклажки наливали: черного цвета. На мо‑
торах еще  засветло успели встать на  якорь 

в канале Россарио, там же где и в предыду‑
щий раз. При заходе в канал с севера пошла 
отличная рыбалка. На  ночном дежурстве 
Олег переделал спиннинг в  удочку и  ната‑
скал 20 окуней в течение получаса.

17.01.2017 г.
Переход до Кайо Ларго. 24 мили

В  6 :30 снялись с  якоря. На  выходе из  Ка‑
нала Россарио шла высокая встречная вол‑
на. В  связи с  сильным волнением на  море 
было принято решение идти между рифами 
и  островами. Под  прикрытием рифов вол‑
на немного уменьшилась. В  час дня были 
на  Кайо Ларго. Причалились прямо на  бе‑
рег. Якорь закопали на  берегу. После отды‑
ха на  пляже пошли в  марину. Встретил нас 
там  знакомый пограничник. Паспорта уже 
не стал смотреть. Завернул в наш документ 
шоколадку «Аленка» и  отправился дальше 
служить. Босс из  офиса марины выпросил 
флаг нашего яхт-клуба. Теперь в офисе мари‑
ны Кайо Ларго висит флаг яхт-клуба «Парус». 
Вечером сходили в  ресторанчик, а  потом 
плавно перетекли на местную дискотеку.

18.01.2017 г.
Кайо Ларго

С  утра на  местной лодке сходили 
на остров игуан. Покормили этих милых жи‑
вотных. Познакомились с французами, кото‑
рые на 57‑й лодке идут в кругосветку.

19.01.2017 г.
Переход до Сьенфуегоса. 78 миль

Вышли с  рассветом. Длинный переход. 
Пошли с северной стороны рифов и маяка. 
Ветер немного стих, но  все равно, лупил 
встречный. Скорость под  моторами около 
6 узлов. Опять через запретную зону. Судя 
по  встречным судам  — не  только мы. В  су‑
мерках дошли до входа в канал Сьенфуегос. 
В заливе шли по огням и картплотеру. При‑
чалились около семи вечера. Морская часть 
похода закончена.

20.01.2017 г.
Сьенфуегос

На вопрос при сдаче лодки: «Какие были 
проблемы?» мы ответили, что  все хорошо 
и не  было проблем. Этот ответ их  сильно 
удивил. К  обеду пришла лодка Олега с  ко‑
мандой, которые ночевали на  острове Од‑
ной пальмы. Вся команда вышла в город: по‑
гулять, докупить сувениров, попить вкусных 
коктейлей. Желающие пошли в  открытый 
бассейн, который находится прямо в  мари‑
не. Собрали чемоданы. Вечером прощаль‑
ный ужин двумя экипажами с  живой музы‑
кой на балконе Ресторана Клаб Сьенфуегос.

21.01.2017 г.
Дорога домой

В 7 :00 на автобусе выехали в сторону Га‑
ваны. Пара остановок у придорожных кафе 
с сувенирами — и мы в аэропорту. Спасибо 
родному Аэрофлоту! Довез. Большую ра‑
кушку и  морскую звезду один из  матросов 
домой все‑таки привез. n
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идерланды для меня были далекой 
неосуществимой мечтой, всегда 
убегающей из  моей карты путе‑
шествий. Эта страна всегда ассо‑

циировалась с  искусством Северного Воз‑
рождения куда больше, чем с нашумевшим 
«лиголайзом». На  поверку, Нидерланды 
оказались родиной мидий, устриц и  при‑
станищем довольно чудного и  мирного 
гей-парада, скорее похожего на  карнавал, 
удивительного яхтенного мира со  своими 
традициями (например, кранцы одного цве‑
та вешают на один борт, другого — на остав‑
шийся), а  ухоженные городки потрясли 
воображение архитектурой, чистотой и  ти‑
шиной, перебиваемой пронзительными 
криками чаек.

Со времени возникновения идеи до ее во‑
площения прошло больше года. В  этот раз 
все шло непросто: отказывались одни люди 
и вместо них появлялись другие, и снова от‑
казывались, в  какой‑то  момент мне показа‑
лось, что  поездку лучше отменить, раз так 
трудно все идет: может, и не надо мне туда. 
Но  мучала совесть перед чартерной компа‑
нией: так получилось, что меняя даты, я про‑
держала лодку «на опции» около трех недель 
и  перед одной семейной парой, которая 
очень хотела попробовать яхтинг и  сплани‑
ровала отпуск под мою затею. В какой‑то мо‑
мент, я  поняла, что  отказаться уже не  могу 
и оплатила лодку. Как только это произошло, 
в тот  же день еще  двое моих знакомых со‑
гласились с нами поехать. И экипаж из шести 
человек полностью сложился.

Все бы хорошо, но компания у нас подо‑
бралась очень странная и  все люди очень 

разные, не по  материальному или  про‑
фессиональному признакам, а внутренне  — 
в обычной жизни, скорее всего, они не ста‑
ли  бы общаться вовсе. Но, как ни  странно, 
каждый был настолько нужен и на  своем 
месте, что  «пазл», безусловно, сложился  — 
в итоге, это меня и потрясло больше всего. 
Помимо желания посмотреть страну и, без‑
условно, походить на  яхте, мне хотелось 
сделать максимально дешевый чартер, и на‑
писать о том, как это делается.

ЭКОНОМИЯ

До  места мы добирались на  машине 
из  Прибалтики, часть экипажа прилетела 
на  место самостоятельно. Мы проехали 
вместе Латвию, Литву, Польшу, Германию, 
Бельгию и, наконец, приехали в Нидерлан‑
ды. Дорога из  Риги до  Yerseke, где ждала 
нас яхта, заняла около двух суток и  обо‑
шлась по  50 евро на  человека (стоимость 
бензина), также были небольшие расходы 
на ночевки в кемпингах, воду, еду (но гото‑
вили мы сами на  газовой горелке) и  плат‑
ные туалеты на  заправках. Очень удачно 
заправились в Сувалках (Польша) и там же 
купили продукты на яхту (часть ребята ку‑
пили в Таллине, часть уже на месте). Путь 
назад мы запланировали через Амстердам, 
чтобы посмотреть и его. В Yerseke мы прие‑
хали ночью и заехали на ночевку в кемпинг 
в  грушевом саду. Утро было солнечное, 
люди приветливые, газоны стриженные, 
а  груши неспелые. Мы пытались найти, 
кому заплатить денег за  постой, но  так и 
не  нашли, к тому  же мы спешили встре‑

титься с  остальной частью нашей группы. 
Поэтому на обратном пути мы это сделали, 
без  проблем. Все такое мирное и  домаш‑
нее. Альпаки пасутся.

Что  мне хотелось получить кроме осмо‑
тра Нидерландов? Мне хотелось посмотреть 
Hallberg Rassy 31, поскольку в  какой‑то  мо‑
мент я  буду думать о  покупке лодки и  она 
точно будет от 8 до 10 метров и вряд ли бу‑
дет новой. В этом же списке присутствовали 
Bostrom 31 и Albin Vega.

ЯХТИНГ В ЗЕЛАНДИИ

Лодку можно взять как на  неделю, так 
и на  несколько дней. Самым популярным 
является четырехдневный чартер, вклю‑
чающий выходные. Но  мы договорились 
на будни, так было дешевле, с 1 по 5 августа. 
Приемка/сдача лодки в  полдень. Сдать до‑
говорились попозже, в  час дня, без  допол‑
нительной оплаты. Аренда «Bubba Gump» 
Hallberg Rassy 31 (1993) обошлась нам чуть 
меньше 600 евро. Депозит 750 евро мы за‑
страховали, но  страховка была довольно 
специфичная. Во-первых, нам ее сделали 
не сразу, потому что «главный» уехал в Хор‑
ватию на  регату, а  оставшиеся представи‑
тели куда‑то  звонили «по  поводу», не  мог‑
ли дозвониться, в  итоге нам ее сделали, 
без нас, под честное слово, и о том что все 
готово сообщили звонком потом, дня через 
два. Во-вторых, она была хитро составная: 
депозитная часть (порядка 100 евро) и  сго‑
раемая часть (60 евро, если не  путаю), все 
это должно покрывать 20 % поломок на лод‑
ке. В  итоге, мы оставили депозит 750 евро 

Если не в «морскую 
страну», то куда?
Отчет о путешествии: Нидерланды, август 2016 г. ТЕКСТ: КСЕНИЯ КОРОЛЕВА
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наличными, его заклеили в конверт и убрали 
в сейф. Когда мы вернулись, они попросили 
заплатить стоимость страховки депозита, 
как  оказалось, они его оплатили со  своей 
карты, под  честное слово, а к  нашему кон‑
верту не притронулись.

Лодку мы приняли довольно быстро. Спи‑
ска никакого не  было. Но  нам показали все 
на  лодке, быстро и по  делу, делая акценты 
на  важных моментах, таких как  завести дви‑
гатель и  картах (буи и  течения). Забавно, но 
в «мануале» по яхте, первое место также за‑
нимало описание того как завести двигатель, 
с подробной картинкой, а далее все было по‑
священо навигационной электронике на яхте. 
Все это на голландском, разумеется. Там же 
была страничка с картинкой яхты и данными 
ттх, в  районе мачты была подпись, которую 
смогли прочесть (познакомились с ребятами 
в марине) только несколькими днями позже, 
что за счет антенны эта яхта не может пройти 
под  самым высоким мостом, где все прохо‑
дят. Слава, Всевышнему, что нам это не при‑
годилось. Обещанного пайлота на немецком 
тоже не оказалось. На голландском было все. 
Конечно, китайский или венгерский были бы 
хуже. Спустя несколько дней адаптации, ан‑
глийский и немецкий в моей голове пожени‑
лись и я стала понимать меню в ресторанах, 
но в  чтении пайлота сильно продвинуться 
все же не удалось.

Поскольку мы довольно долго ждали от‑
вета по  страховке (решение сделать это 
без  нас пришло позже), мы пошли гулять 
и  удовлетворять санкционную тягу к  про‑
довольственному шоппингу. Надо сказать, 
что  мы на  этом потеряли довольно много 
времени. От  устриц и  мидий нас останови‑
ли цены: несмотря на то, что мы находились 
на  мидийно-устричной ферме, порция ми‑
дий стоила от  22 евро, в  Черногории, ме‑
сяцем раньше я их брала по 5 евро. В итоге, 
мы только попили кофе в  баре при  марине. 
Пока мы загрузились и определились с даль‑
нейшими действиями по депозиту, потеряли 
уйму времени.

Был момент, когда стоя уже на  бере‑
гу и  вдыхая йодистый влажный воздух, 
я про себя вспомнила анекдот про самолет 
и Всевышнего, который сказал «я вас десять 
лет собирал». И это еще хорошо, что назва‑
ние яхты «Bubba Gump» проассоциирова‑
лось у  меня с  фильмом «Форест Гамп», но 
не до такой степени. Как оказалось позднее, 
после выхода фильма в  прокат в  1994  году, 
в  США появилась сеть креветочных ре‑
сторанов, названных так как  мечтал один 
из  героев этого фильма Бабба. Бабба всю 
жизнь мечтал открыть ресторан и  назвать 
его Bubba Gump Shrimp Co. «Я  знаю все, 
что только можно знать о креветках», — го‑
ворил он. В  фильме о  нем говорилось так: 
«Бабба был родом из  Байю-ла-Батре, и  его 
мать готовила креветки. И мать его матери 
готовила креветки. И  мать матери его ма‑
тери тоже готовила креветки». И вот я беру 
в  чартер лодку, на  которой логотип этого 
ресторана и она связывает меня с фильмом, 
который имел для меня значение много лет 
назад, какой‑то этап жизни...

Вышли из  Yerseke в  Брескенс довольно 
поздно. Очень мелко и страшно — устричная 

ферма. В марине и на выходе — деревянные 
столбы, довольно тесно расположенные. 
Морские котики за  бортом. Все в  новинку. 
Вышли в первый день только в 16:00, и пока 
шлюзовались, довольно близко познакоми‑
лись с  встречными течениями на  подходе 
к Брескинсу. Но в целом, без происшествий, 
пришвартовались в марине Брескинса в два 
часа ночи.

СЛОЖНОСТИ…

Поход по  Нидерландам нужно готовить 
заранее и  держать в  голове несколько про‑
работанных маршрутов с  учетом погодных 
условий. Сделать это практически невоз‑
можно, т. к. в  сети на  английском инфор‑
мации почти нет, а  имреевский пайлот 
не  хвалят. Кое-что  удалось найти в  сети, 
но  немного: текст на  английском, про  то, 
как  ребята выходили из  Yerseke, запутались 
в  буях и  сели на  мель. Это, практически, 
все, что  удалось найти. Есть вариант, кото‑
рый я  здесь вижу, это  — «погуглить» зара‑
нее мосты, шлюзы и  марины, по  маршруту, 
желательно, в  картинках, чтобы понимать 
как  оно выглядит вживую, названия можно 
взять из того  же навионикса. Без  пайлота, 
конечно, сложно, но кое‑что удалось узнать 
у  знакомых, ходивших в  Нидерландах и  эта 
информация очень выручила. Касалась она 
и  шлюзования (этот опыт у  меня был еди‑
ножды, да и то, в качестве матроса), и разво‑
дных мостов, стоянок и погодных условий… 
и  навионикс на  планшете очень выручил. 
Телефоны марин и частоты для связи брали 
из  книжки на  голландском. Погоду нужно 
смотреть на нескольких сайтах и сравнивать, 
купив местную симку и  обретя интернет. 
Можно смотреть PredictWind, Windfinder 
и Buienradar.nl.

Разводные мосты и  шлюзы. У  них есть 
время работы и хорошо  бы его знать. Мы, 
конечно, шли наугад и  либо запрашивали 
по  рации, либо следовали за  аборигена‑
ми, но это  — лишние нервы. Позднее мы 
приспособились и  втянулись. Можно ори‑
ентироваться по другим судам, когда они 
есть. Когда нет,  — запрашивали по  рации, 
но  хорошо, когда говорят «следуйте в  ле‑
вый шлюз», а когда в первый шлюз хуже. Но 
в таком случае нас моторная яхта за собой 
провела. Главное  — не  теряться. Шлюзы  — 
не самое приятно дело, но после первого 
шлюзования все идет уже по  накатанной. 
Отдельная сложность  — это коллектив‑
ное шлюзование, когда в шлюз заходит яхт 
по 20, кто‑то шлюзуется к стенке, а осталь‑
ные к  ним. Мне показалось, что  лучше 

не  торопиться, а  прийти в  самом конце, 
подкрасться к  кому‑нибудь и  пришварто‑
ваться, иначе получается нужно следить 
и за  работой у  стенки и за  швартовами 
яхт, и  уходить последним. Но  здесь есть 
шанс не  поместиться и  ждать еще. Не‑
которые заходят в  шлюз очень опасно, 
норовя въехать в  корму или  борт и  тут 
начинается работа сродни гонкам, по рас‑
хождению и  отталкиванию. Да, еще и  по‑
мочь при  швартовке тем, кто  встал к  вам 
бортом. В целом, это нестрашно, но здесь 
важна внимательность, быстрота и  не‑
которая сноровка. Сами шлюзы довольно 
жутковатые, но  несильно отличающие‑
ся от  наших — страшные бетонные зеле‑
ные стенки. Кто‑то из  знакомых говорил 
про  специальные понтончики для  шлюзо‑
вания, но они остались нашими чаяниями.

Приливы и течения представляют отдель‑
ную сложность, особенно, когда поперек 
течения нужно на полном ходу въехать в уз‑
кий вход марины (мы заходили на 2200, так 
как  сносило, сбросили резко, как  вошли), 
а  там  лодки в  три борта и  довольно узкий 
проход, в  котором швартуются и  одновре‑
менно отходят лодки, плавает посредине 
мужик брасом на  спине и еще  и  надувная 
лодочка с детьми курсирует на веслах…

Ночной переход тоже не сахар — далеко 
не  все бакены светятся и  очень активный 
трафик грузовых судов. Хождение по  изо‑
батам очень пригодилось, ранее не думала, 
что может.

Я  обратилась заранее в  чартерную 
компанию с  просьбой посоветовать 
маршрут и  они предложили два вариан-
та. Первый, только по  каналам: Yerseke  — 
Brouwershaven (grevelingmeer) — Zierikzee 
(Oosterschelde  — Veere and Middelburg 
и  назад. Второй комбинирующий кана-
лы и  яхтинг на  Северном море: Yerseke  — 
Breskens  — Hellevoetsluis  — Willemstad  — 
Zierikzee и назад. Поскольку моря хотелось, 
то на  планшете был проложен маршрут: 
Yerseke  — Breskens  — Roomport Marine  — 
Hellevoetsluis — Yerseke. С промежуточной 
точкой после Брескенса, т. к. переход по-
лучался почти 80 миль по морю.

Утром мы расплатились за  стоянку, по‑
смотрели погоду и в  9:20 уже вышли, на‑
деясь на  то, что на  этот раз течение нам 
поможет. Стоянка обошлась в  22 евро. 
Надо отметить, что  погода на  стендах 
в  Нидерландах в  бофортах, причем, это 
нигде не отмечено. Поскольку, через двое 
суток ожидался шторм, то  цифры эти 
меня интересовали крайне. Второго ав‑
густа в прогнозе было от 4 до 5 и к вечеру 
6, а  на  следующий день 7 – 8. Тетенька, ко‑
торая там  работала, ответить мне на  во‑
прос, в  чем  это, не  смогла, точнее сказа‑
ла что  «это точно не в  метрах в  секунду 
и не в узлах». Нехорошая мысль, что оста‑
ются только бофорты, не давала мне покоя, 
а  мысль, что  она меня вообще не  поняла, 
не  утешала, т. к. она спросила, куда мы 
идем, и  после моего ответа, очень корот‑

http://buienradar.nl/
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ко сказала «я  бы не  ходила». Но на  море 
была тишь да  гладь… Экипаж хотел моря 
и  вообще куда‑то  идти — мне приписали 
параноидальный психоз. После просмо‑
тра нескольких европейских сайтов с  по‑
годой в  узлах, и  ничего ужасного не  уви‑
дев, в  предстоявшие день-два, мы вышли, 
да и Брескенс не понравился сильно: тем‑
ный и хмурый  — типичная Скандинавия. 
Вообще‑то, это старинный порт, но в годы 
войны немцы использовали его для транс‑
портировки грузов — за что и был наказан: 
полностью уничтожен английской авиа‑
цией. Естественно, его заново отстроили, 
но оставаться там не хотелось.

Пошли довольно комфортно, но  посте‑
пенно ветер начал расти, и от  8 узлов уси‑
лился до 32 узлов, минут за 30 – 40, да и те‑
чение стало меняться, поэтому Северное 
море мы только понюхали — решила я не ри‑
сковать и не ходить в сторону Hellevoetsluis. 
Стало очевидно, что  то, что  должно было 
прийти через пару дней, уже тут  — мы по‑
вернули назад, но в Брескенс сильно не хо‑
телось. На  наше счастье удалось найти 
марину по  пути. Так мы пришли во  Флис‑
сенген (Vlissengen) в  11:40. Это большая 
удача, т. к. вдоль морского побережья марин 
практически нет и шансов спрятаться мало. 
Хорошо, что  заранее связались с  мариной: 
на  входе был маленький разводной мостик 
для  пешеходов и велосипедистов  — нас 
ждали и его тут же развели. Городок нам по‑
нравился и мы решили там постоять подоль‑
ше, а оттуда рукой подать до шлюза, чтобы 
в Yerseke вернуться каналами. Марина нахо‑
дится в самом городе: вокруг его голоса, его 
жизнь и  часы на  башне, отмечающие про‑
житый срок каждые 15 минут; правда только 
до  пяти вечера, но  того, кто  слышал муэд‑
зина в  Турции, этим не  проймешь. Марина 
огорожена забором, на входной двери — за‑
мок с восьмизначным кодом. Единственный 
минус  — платный душ, по  всему нашему 
пути это был постоянный минус 1 – 1,5 евро 
за три минуты удовольствия. Стоянка в день 
обошлась довольно дорого 31,2 евро, но это 
с  учетом 2,5 евро за  электричество и  8,7 
евро туристического налога за  шестерых 
и включая интернет.

Флиссенген  — старинный рыбацкий по‑
селок, появившийся в  620  г., а  сейчас это 
третий торговый порт Нидерландов, после 
Роттердама и Амстердама. Есть три гипоте‑
зы происхождения названия города. Первая 
связана со Святым Виллибрордом, который 
пытался напоить нищих из  бутылки, в  кото‑
рой не  кончалась вода: Vles по‑голландски 
означает бутылка. Вторая версия тоже связа‑
на с бутылкой, но на этот раз она была при‑
вязана к парому и была его опознавательным 
знаком и монах Якоб распространил назва‑
ние на  все поселение. Третья версия свя‑
зана с  датским словом Vles, что  по‑датски 
означает прилив-отлив. В  разное время 
Флиссенгеном владели англичане, испан‑
цы, французы, голландские республиканцы 
и  Нидерланды. У  города есть и  английский 
вариант имени: Flushing, а поскольку англи‑
чане здесь хозяйничали целый век, с начала 
16 века, то многие из них его так до сих пор 
и называют. Несмотря на все богатое исто‑
рическое наследие, назвать город истори‑
чески запоминающимся сложно. Довольно 
много памятников военной истории на  на‑
бережной, здания судоверфи De Schelde, 
из старинного: ратуша открытая в 1549 году 
и возведенный в 1649 году арсенал, который 
сейчас представляет собой игровую зону 
для детей и зону игровых автоматов.

При  этом город очень приятный для  пе‑
ших прогулок, мелкого шоппинга и барного 
отдыха.

Море становилось все менее привлека‑
тельным: раздувало, в марину спряталось до‑
вольно много лодок, хотя наши соседи с дву‑
мя маленькими дочками лет восьми и шести, 
взяли на  буксир свой «оптимист» и  поеха‑
ли тренироваться на  пару часов. Когда они 
вернулись, девочки были переодеты в сухие 
пижамы, которые довольно забавно смотре‑
лись с яхтенными куртками и спас-жилетами, 
не  выронив ни  слова, девочки помогли при‑
швартовать яхту и с  родителями убрались 
внутрь. В  этот момент я  отчетливо увидела 
«окно в  Европу»  — моряком надо родиться. 
Кстати, Флиссенген — побратим Таганрога.

Другим потрясшим событием была сизи‑
гия. Да, на Белом море я ее видела, но, когда 

эхолот показывает 175 см, кричит, а осадка 
170, становится не по себе. Но соседи ска‑
зали, что ниже вода не упадет и эхолот мы 
выключили. Стенки в клубе были покрыты 
половинками раковин устриц: местные 
не  утруждают себя, срезая только часть 
устрицы. Есть их почему‑то не хочется.

Следующий день мы тоже прогуляли 
по городу, а заодно пообщались с нашими 
соседями — семейной парой голландцев. 
Они посоветовали по пути в Yerseke зайти 
в  Veere. И  Веере оказался прекрасен! Чет‑
вертого августа утром мы вышли из  Флис‑
сенгена и пошли в Веере, но, прежде чем мы 
туда попали, мы преодолели три разводных 
моста и два шлюза! Шлюзы как раз были те, 
в  которых парусники шлюзуются толпой. 
Главное здесь не  вставать к  стенке  — иде‑
ально стоять вторым бортом к кому‑нибудь.

Мы как раз в одном из них встали аккурат 
к стенке, рядом стояла еще спортивная лодка, 
а за ними дедушка один. Капитан спортивной 
лодки подозвал меня и  сказал, что у  дедуш‑
ки проблема с  движком: он не  заводится, и 
что нужно будет всех выпустить, потом вый‑
дет дедушка, потом он, ну и мы — последни‑
ми. Я  спросила, может дедулю взять на  бук‑
сир, но сосед сказал, что уже предлагал, и тот 
отказался. Когда все вышли, дедуля, поставил 
паруса и довольно резво свалил из шлюза.

Вообще в  «групповом» шлюзовании 
есть какой‑то  праздник: все довольно 
веселые и  общительные, очень много 
семейных экипажей с  маленькими деть‑
ми, много собак на яхтах. Во время шлю‑
зования кто‑то  ест или  идет пить кофе, 
кто‑то  болтает с  соседями. Странная не‑
много картина, но забавная, не лишенная 
своего шарма. Ассоциация не  столько 
с яхт-клубом, сколько с поездкой на элек‑
тричке на  дачи на  майские праздники. 
Еще один момент: иногда открытия моста 
приходится ждать подолгу, для таких слу‑
чаев есть деревянные швартовые стен‑
ки (по краям судового хода) и лучше ими 
пользоваться, это удобно.

В  Веере мы пришвартовались в  13:40. 
И это место оказалось именно тем, где захо‑
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телось остаться. Там  очень красиво. Много 
разных «историчностей». Город расположен 
на  северо-востоке полуострова Валхерен 
на  берегу озера Версе-Мер. Изначально 
это была рыбацкая деревня и  городом она 
стала в  1353  году. Здесь каждый дом при‑
мечателен. На  Рыночной площади (Markt) 
находится городская ратуша, построенная 
в  стиле поздней готики фламандским архи‑
тектором в  1447  году, в  ней есть карильон 
из 48 колоколов. Южнее ратуши находится 
Большая церковь (Grote Kerk) 16 века, до нее 
там находилась другая более ранняя церковь 
14 века. В 1572 году после того, как город был 
захвачен сторонниками Вильгельма Оран‑
ского, в  церкви было запрещено католиче‑
ское богослужение, и  она была передана 
протестантам. Смотрящий на  гавань Шот‑
ландский дом (Museum De Schotse Huizen) 
15  века напоминает: Веере был основным 
портом в  торговле шерстью с  Шотландией 
между 1541 и 1799 годами. В некоторых до‑
мах на городской площади есть даже мини‑
атюрные версии классических дворцовых 
парков, интересно, что в городе проводится 
ежегодный конкурс на самый красивый двор, 
участники выставляют «велосипед с карточ‑
кой». Очень занятные внутренние дворики, 
гораздо веселее питерских. Еще  был чудес‑
ный песчаный и в  силу погоды безлюдный 
пляж и  пешеходные маршруты, которыми 
можно было пройти. Веере очень туристи‑
ческое место, в  основном, немцы и  бель‑

гийцы, и сами голландцы. Многие приходят 
на  своих яхтах. Бортом к  нам стояла оча‑
ровательная пожилая бельгийская пара, ко‑
торой из‑за  нас пришлось проснуться спо‑
заранку, чтобы нас выпустить. Стоянка нам 
обошлась порядка 20 с  чем‑то  евро, и  это 
было первое место с  бесплатным душем. 
Нам на  экипаж дали две карточки на  вход 
в  здание с  душем и  туалетом, естественно, 
электричество, вода, интернет.

Пятого августа в 8:30 мы вышли в Yerseke. 
В 11:15 прошли шлюз и еле успели к 13 ча‑
сам (нам ранее разрешили перенести чек-
аут на  час позже) сдать лодку. Самым не‑
ожиданным местом стала заправка в клубе. 
Выглядела она так: похожа на стенку шлюза, 
такая же бетонная, зеленая, склизкая и вы‑
сокая. Наверху стоит мужичок с «пистоле‑
том». Молча стоит. Нужно пришвартовать‑
ся к этой стенке, заправить лодку, а потом 
по тоненькой лесенке взобраться и отдать 
денег мужичку. И это еще не все. Когда мы 
стали отходить, сверху стали прыгать дети, 
оказываясь меньше чем в  метре от  носа 
яхты. Наверное, теперь, мы видели все.

Лодку мы сдали очень быстро и без про‑
блем, вещи были собраны, и мы практически 
сразу уехали в  Амстердам. Поскольку мы 
были на  машине, то  остановились в  кэм‑
пинге и пару дней в нем пожили, чтобы по‑
смотреть и  Амстердам. Можно было взять 

в аренду велосипеды, а можно было купить 
карточку на  сутки за  10 евро на  транспорт. 
Амстердам мне не то  что  не  понравился, 
оказался в  чем‑то  несозвучен, возможно, 
впечатление смазалось гей-парадом, точ‑
нее толпами людей на  улицах. Интересно 
было  бы там  оказаться с  воды, возможно, 
это откроет что‑то другое.

Путешествие вышло довольно бюджет‑
ным, на еду потратили примерно 40 евро 
на человека, готовили сами и оставшиеся 
продукты еще и  увезли с  собой. Сам чар‑
тер — бюджетный, хотя в ущерб комфорту, 
было две каюты, нам еще с  одной девуш‑
кой пришлось спать на  банках в  салоне, 
а  каюты отдали семейным парам. Но  гол‑
ландские деревни прекрасны, и  хочется 
вернуться туда снова и досмотреть разные 
другие. Для  меня здесь сложилась ситуа‑
ция как раз та, за которую я люблю яхтинг: 
яхта позволяет двигаться по  воде туда, 
куда, подчас, непросто попасть по суше.

Ничего сложного или  опасного с  нами 
не  случилось, наверное, как и  везде, нуж‑
но быть просто очень внимательным и ак‑
куратным. Интересно то, что мне не хоте‑
лось там  остаться на  неделю или на  две: 
лучше еще  раз вернуться, тем  более, что 
у  нас там  теперь есть знакомые, кото‑
рые зовут походить с ними на Эйсселмер 
(IJsselmeer). n
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К
рай Мазурских озер  — это более 
двух тысяч озер, соединенных 12 
каналами, восьмью реками и  тре‑
мя шлюзами. Самими крупными 

озерами являются Мамры, Снярдвы и Не‑
гочин. Яхтенная жизнь рассредоточена 
по  множеству городков, особенно из‑
вестны города Гижицко, Миколайки, Вен‑
гожево, Пиш и Рын. В этом регионе есть 
огромное количество яхт, в большинстве 
своем румпельных, доступных для арен‑

ды как на  день-два, так и на  неделю. 
Я была удивлена количеством пристаней, 
организацией отдыха как на  воде, так 
и на  берегу. Сложилось ощущение что 
там  есть все: отели, ресторанчики, цен‑
тры отдыха, парки, заповедники, старин‑
ные замки… Недели, определенно, мало. 
Яхтенный сезон на  Мазурских озерах 
длится с июня до конца сентября, перио‑
дом высокого сезона считается июль-ав‑
густ. Стоит отметить лояльность подхода 

к правам на управление яхтой при сдачи 
оной в аренду, помимо этого, чтобы до‑
браться до  Мазурских озер необходима 
шенгенская виза. Вдохновившись опи‑
саниями в интернете, забронировав све‑
жую трех-каютную штурвальную яхту 
Maxus 33RS P+, мы отправились в  путь. 
Из  Минска до  места назначения мы еха‑
ли почти 500 км, с нами были маленькие 
дети, поэтому не  спеша, за  два дня мы 
и добрались.

Путешествие 
по Мазурам

ТЕКСТ: КАТЕРИНА ВАСИЛЕВИЧ

Отчет о путешествии: Польша, 15 – 22 августа 2016 г.
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Волею судеб лодка была нашей с  поне‑
дельника в Штынорте, прием лодки был на‑
значен на вечер после 18 часов. По прибы‑
тии, выяснилось, что понедельник  — день 
тяжелый, приемка будет во вторник утром. 
Предусмотрительно, мы закупились про‑
дуктами по  дороге, заселились на  лод‑
ку. Стоит отметить, что  польский чартер 
во  внутренних водах несколько отлича‑
ется от аренды яхты на море: постельное 
белье отсутствует вообще, поэтому спаль‑
ные мешки или постельное белье, включая 
подушки и  одеяла, нужно брать с  собой. 
Лодка оказалась свежей и не  сильно уша‑
танной. На  пальцах при  приемке нам рас‑
сказали, как  опускать и  поднимать мачту 
и  перо руля. Что  поразило, так это отсут‑
ствие на  лодке огней, вообще всех, про‑
сто места для крепления, отсутствие ком‑
паса, навигации (что  была заявлена), зато 
была микроволновая печь. Нам показали, 
за что  отвечают концы на  лодке, обратив 
внимание на  конец гроташкота: это, мол, 
ничего... В чем  крылся секрет, мы узнали 
позднее. За пользование вебасто была взя‑
та дополнительная мзда и мы наивно пола‑
гали, что канистру нам дизелем наполнят... 
Ан, нет! Утром показали в сторону заправ‑
ки. Перед выходом нам пояснили, что био‑
туалет надо опорожнять самостоятельно 
в специальных местах. А после напомина‑
ния про навигацию нам выдали... большую 
такую бумажную карту. Утешившись нали‑
чием двух планшетов с  навиониксом, мы 
отправились смотреть красоту...

С  погодой нам и  повезло, и не  повез‑
ло: был и дождь, и сильный ветер, и штиль, 
и солнце.

Наш маршрут: Sztynort-Piekna-Gora-
Gorklo-Ryn-Mikolajki-Gizycko-Wegorzewo-
Sztynort (не более 100 миль). При попытке 
в  первый раз поставить грот, мы обнару‑
жили причину, почему же конец гроташко‑
та «это ничего»... Нижняя шкаторина грота 
является ликтросом, который частично 
вышел из паза на гике, поэтому кто‑то, от‑
вязав гроташкот, привязал шкотовый угол 

Путешествие 
по Мазурам
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какой‑то невнятной веревочкой... В общем 
15 минут и  все было сделано, работник 
чартерной компании сказал потом «спаси‑
бо». Поскольку путешествие было с  деть‑
ми, мы без  спешки и  суеты обозревали 
красоты озер, каналов, причалов, таверн 
и  ресторанов. Есть в  польском яхтинге 
свои нюансы: швартовки с  буйками, при‑
чалы с  загонами для  одной или  двух яхт, 
лагом и крайне редко с мурингами. В силу 
того, что  большинство яхт небольшого 
размера, зачастую без кают и с малым за‑
пасом воды, все моют посуду на  берегу, 
для  этого есть специально отведенные 
места. В  большинстве своем посеще‑
ние туалетов и  душей платное (три-пять 
злотых), об  этом лучше уточнять заранее, 
равно как и  о  пользовании раковинами 
для  мытья посуды. Стоимость швартовки 
за ночь не превысила 20 евро, в основном, 
10 – 15 евро. В счете за стоянку фигурирует 
цена за  стоянку с  учетом количества чле‑
нов экипажа, каждый член экипажа ценен; 
отдельно может взиматься плата за  воду 
и  электричество, в  некоторых местах, на‑

пример, на  причале аквапарка Голеби‑
евски в  Миколайках, стоимость стоянки 
привязана ко  времени суток, различается 
по цене ночное и дневное время.

Прохождение каналов заслуживает от‑
дельного описания, наверное, даже мож‑
но написать мини пособие. Мачту лучше 
складывать в  стороне от  судового хода, 
чтобы никому не  мешать. На  яхте нет ав‑
топилота, поэтому вдвоем манипуляции 
с  мачтой мы производили поэтапно и 
не  спеша. По  каналам все движутся плав‑
но и  медленно, особенно когда поднят 
и  шверт, и  перо, иногда было ощущение 
езды в тазике с горы зимой. В Гижицко есть 
поворотный мост, не  имеющий аналогов 
в стране: он был построен в 1898 г. усили‑
ями одного человека. Этот мост работает 
по расписанию: дает дорогу попеременно 
яхтам и  автомобилям. Практически везде 
на  озерах обозначены фарватеры, слож‑
ности особой нет. Навионикс не  дает до‑
стоверной информации и местами откро‑
венно врет.

Рын это небольшой и очень красивый го‑
родок с  аутентичной таверной на  берегу. 
В  Гижицко прекрасно оборудованная ма‑
рина со  спасательной станцией, там  про‑
сто бурлит яхтенная жизнь. Мы попали 
на  соревнования и  окунулись в  предстар‑
товую суету и береговую активность почти 
до ночи. В следующий раз обязательно за‑
йдем туда еще.

Поражает обилие бухточек, остров‑
ков, причалов, диких стоянок, где можно 
встать прямо у берега, подняв шверт. Даже 
на диких стоянках можно отдохнуть с ком‑
фортом, на берегу есть беседки и мангалы. 
Везде, где мы были, есть своя прелесть: 
красиво, зелено, вкусно, спокойно и очень 
дружелюбно. Приятно было и  побродить 
по  улочкам, и  посидеть на  берегу, созер‑
цая закат. Про  польскую кухню говорить 
излишне: лучше пробовать. И, неважно, 
насколько большая вода рядом, минуты 
рассветов и  закатов завораживают. Каж‑
дое утро было замечательно тихим и вдох‑
новляющим. n
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Б
ольшинство захватывающих пу‑
тешествий начинается со  случай‑
ного впечатления… С  увиденного 
в  журнале фотоснимка, с  услы‑

шанной на  пивной пьянке истории, с  пе‑
релистанной на  чьем‑нибудь дне рожде‑
ния книги. Эта история — не исключение. 
Увидев в  альпинистском журнале фото‑
графии паруса на  фоне снежных гор 
и лыж на фоне этого паруса, я понял, что 
я очень хочу в Норвегию, а точнее, в Ром‑
сдал зимой…

Должен заметить, что  действие про‑
исходило в  уже далеком 2011  году, если 
быть совсем уж точным, то в январе. Бла‑
го, в  Мюнхене очень много скитурного 
народа, и, разматывая этот загадочный 
клубок из  паруса и  лыж, я  довольно бы‑
стро вышел на своего коллегу по работе, 
бывавшего в  Ромсдале не  один раз. Вот 
Макс и рассказал мне, что кэтч во фьорде 
один, а  желающих пожить на  нем тьма-
тьмущая. Кэтч  — это класс двухмачтовых 
яхт, к которому относится наша «Солли». 
Разжившись контактами Эрика Холо, хо‑
зяина и  капитана «Солли», я  уже поти‑
рал руки в  предвкушении поездки через 

каких‑то  12 месяцев. Но не  тут‑то  было! 
Первый же мейл от Эрика был схож с уша‑
том ледяной воды из фьорда: на весь зим‑
ний сезон 2012 года яхта уже забита.

Пришлось резервировать на 2013, и дол‑
го, долго мечтать о поездке. Но время про‑
неслось гораздо быстрее, чем  казалось, 
и  вот уже, как  всегда в  жутких запарках, 
я  бегаю между магазином спортивных то‑
варов, ски-сервисом и чердаком с горами 
необходимого снаряжения. Но  всему ког‑
да‑нибудь приходит конец и, сдав послед‑
ний мешок на багажную стойку «Люфтган‑
зы», мы с чувством, тактом, расстановкой 
высадились в ближайшем винном баре.

О НАС

Теперь, собственно, о  нас. Мы  — это 
семь человек из  ALPCLUB.DE. Рецидиви‑
сты, замеченные на  лыжах во  всех Аль‑
пийских республиках, Африке и  вот те‑
перь  — на  волнах норвежских фьордов. 
Неуемные и  громкие в праздниках, упер‑
тые и  несговорчивые в  буднях. В  общем, 
очень теплая компания близких по  диа‑

гнозу друзей.

Мы очень любим путешествовать, 
но еще  больше мы любим делать это 
без спешки. Не спеша прилетели в Осло, 
не  спеша погуляли по  городу (кстати, 
оценили всю дороговизну этой сканди‑
навской метрополии) и на  следующий 
день неспешно отправились на  поезде 
на север. Но полпути мы проехали мимо 
Лиллехаммера, там‑то  нас и  накрыли су‑
мерки. Так что никаких гор, никакой Сте‑
ны Троллей мы по дороге не увидели.

В  Ондалснес прибыли уже в  полной 
темноте. Но  это обстоятельство ника‑
ким образом не  помешало нам увидеть, 
что наша яхта чрезвычайно мала. В голове 
не укладывалось: как компания из восьми 

Норвегия:  
яхта, лыжи 
и лосось

ТЕКСТ: ИГОРЬ ИВАШУРА

Наша яхта у причала в городке Ондалснес

Наш «Кэп» вылезает из трюма

http://alpclub.de/
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человек сможет разместиться на  этом ут‑
лом судёнышке? Большой стол в  кают-ком‑
пании слегка добавил оптимизма, но увидев 
наши каюты, я был несколько обескуражен. 
Каютами это было назвать вообще нельзя. 
Это, скорее, антресоли.

В  антресолях есть матрас, лампочка 
и  полочка для  личного скарба. Совместив 
навыки йоги и  тетриса, туда вполне мож‑
но втиснуться. Надо признаться, что к  кон‑
цу путешествия наши узкие пенаты вовсе 
не казались неудобными. Человек, как пока‑
зывает практика, ко всему привыкает. Слож‑
ности возникали только после возвраще‑
ния со скитура. Кэп настаивал на просушке 
одежды в  антресолях. Вот когда начинали 
бурлить страсти и  разворачивалась борьба 
за места на вешалке у печки…

Мой процесс привыкания сопровождался 
ударами по лбу. Поскольку антресолей мне 
не  досталось, а  койка около ватерклозета 
была чертовски тесной, то  процесс привы‑
кания затянулся. Просыпаясь ночью, я  не‑
сколько раз ударялся головой о  потолок. 
Со  временем пришло пространственное 
осознание, удары стали реже, но  даже по‑
сле возвращения в  родную мюнхенскую 
квартиру я долго еще, перед тем как повер‑
нуться на другой бок, ощупывал руками «во‑
ображаемый потолок».

«Солли» уже больше ста лет. Построил ее 
знаменитый кораблестроитель Колин Арчер, 
сын шотландских эмигрантов. Самым из‑
вестным детищем Арчера стал знаменитый 

«Фрам». На этом судне Фритьоф Нансен пы‑
тался достичь Северного полюса. На нем же 
Руаль Амундсен отправился в  свое леген‑
дарное путешествие к берегам Антарктиды 
и вернулся оттуда покорителем Южного по‑
люса. В общем, личность знаменитая, и по‑
чувствовать на  «Солли» дыхание истории 
вовсе несложно.

Все снаряжение нашего кораблика оста‑
лось неизменным со  стародавних времен. 
Да, конечно, добавились современные 
средства навигации, дизельный мотор и  га‑
зовая плита на  камбузе, но  это незначи‑

тельные мелочи. Тем  более что и  мотори‑
зована она была еще в 30‑х годах прошлого 
века. Так что, в целом, мы вышли во фьорд 
на  «плавающем музее»! Этот статус, кста‑
ти, «Солли» носит вполне официально и ее 
можно найти в списках «исторического на‑
следия» Норвегии.

ИДЕЯ И ТЕХНИКА ТУРА

Но  вернемся к  нашей поездке. Идея ме‑
роприятия вполне себе простая. Мы про‑
живали на  борту нашей яхты. Каждый день 
планировался новый скитур. Мы приходили 
к исходной точке тура, а после спуска вниз 
Эрик забирал нас на  ближайшей к  спуску 
пристани во фьорде. Это были и полусгнив‑
шие старые «мостики» около рыбацких са‑
райчиков, и  вполне себе приличные посел‑
ковые пристани. Правда, первые два тура 
мы ходили из Ондалснеса. Эрик забрасывал 
нас на машине к началу маршрута. В обоих 
случаях это было 300 – 400 метра над  уров‑
нем моря.

Скарвен  — очень распространенное на‑
звание вершины в Норвегии. Говорят, в каж‑
дом фьорде есть, как минимум, один Скар‑
вен. В  Ромсдал-фьорде их  три. Два из  них 
я  видел, на  один мы поднялись в  первый 
день, а третий, говорят, спрятался у выхода 
из фьорда. Вернемся к «нашему» Скарвену. 
Он высотой всего 1048 метров над уровнем 
моря.

Как я уже упомянул, первые туры мы схо‑
дили не с яхты, а с микроавтобуса. Маршрут 
на  Скарвен начинается около озера Сел‑
сетерватнет. Туда идет дорога от фьорда, а 
с другой стороны от озера раскинулся гор‑
нолыжный курортик. Два бугеля, перепад 
в 300 метров и куча норвежской шпаны, ве‑
село зажигающей на  30‑секундной трассе. 
Нам было не туда, нас ждал Скарвен с дру‑
гой стороны долины.

Каждый скитур в  Ромсдале начинается 
с  преодоления лесопояса. На  уровне моря 
это еловый лес, чуть выше сосновая по‑
росль, а еще выше — худосочный березняк. 
Ну, уровне березняка, как правило, обнару‑
живаешь норвежские «дачки». Площадь этих 
строений не  превышает 30 м², но  любовь 
и  тепло, потраченные при  строительстве, 
лучатся из каждой досочки. На вершине нас 

Современное искусство на льду залива в Осло

В кают-компании на борту

SKARVEN 1048 м
Подъем наверх по маршруту № 2, а спуск по № 2.1
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ждал перекус, норвежский мужественный 
стриптиз  — викинги приходя снизу заголя‑
ли торс и  перед спуском в  долину надева‑
ли сухую смену белья,  — и  отвратительная, 
смерзшаяся каша южного склона вершины. 
Всю дорогу вниз не оставляла мысль о сло‑
манной ноге. Было как‑то глупо об этом ду‑
мать, но качество снега на отвратительном 
склоне других мыслей не вызывало…

Ниже, где склон не  был разбит, он по‑
ходил на  подмерзшую трассу после ра‑
трака. Это ощущение преследовало меня 
потом всю оставшуюся неделю. Пологие 
склоны на уровне леса и ниже практически 
не  проседают под  лыжами. Канты, при  до‑
статочной скорости, мягко режут верхние 
миллиметры, и  ты несешься, как  бешеная 
табуретка, только успевая лавировать между 
кустиками и увернуться от бульников.

БЫТОВУХА

В этот вечер кэп не стал испытывать нашу 
гастрономическую толерантность. На ужин 
была малосольная сёмга, картофель в  мун‑
дирах и  салат. Для  полноты ощущений 
на  стол однозначно просилась переморо‑
женная, загустевшая водка. Но кэп при сло‑
ве «водка» поднимал плечи и сводил брови 
«домиком». Пришлось нарушать стильность 
интерьера неуместным коньяком.

Второе погружение в койку было не столь 
болезненным. Более того, я  уже настолько 

освоился, что  смог обходиться без  посто‑
ронней помощи для  застегивания своего 
спального мешка. Наверное стоит упомя‑
нуть некие особенности быта на  палубе 
нашего плавсредства. Помимо сложностей 
с  привыканием к  тесноте кают, у  нас воз‑
никали следующего рода проблемы: про‑
сушить вещи и внутренники из ботинок, по‑
ходы в туалет…

Туалету можно посвятить отдельный рас‑
сказ. Я не  буду так поступать, думаю под‑
робности в  описании функционирования 
этого выдающегося места вызовет поло‑
жительные эмоции только у  побывавших 
в  нем пользователей. Упомяну лишь, что 
под умывальником находилась якорная цепь, 

а на  унитазе можно было сидеть только, 
опустив голову вниз. Габариты помещения 
не позволяли расслабиться.

СТЕНА ТРОЛЛЕЙ

Подъем и спуск на Бланэббу практически 
совпадали. Вверх шли по № 23, вниз по № 23.1 
с  некими «горнолыжными» вариациями. 
Снег был сильно задут (и неприятен), что ох‑
ладило наш интерес к варианту № 23.2

Наш следующий тур должен был стать, 
в  своем роде, экскурсией. Нам очень хо‑
телось посмотреть на  Стену Троллей. 
Для альпинистов это знаковое место. Одна 
из  великих европейских стен. Перепад ее 
составляет более километра, на  стене не‑
сколько маршрутов проложено русскими. 
С  Бланэбба открывается совершенно неве‑
роятный вид на нее. Помимо стены Троллей 
оттуда открывается совершенно фееричный 
вид на Ромсдалхорн и на высшую точку рай‑
она — Венетинд.

Эрик снова подбросил нас к  началу 
маршрута на  своем бусике. От  местечка 
Веньесдал мы «пересели» на  лыжи и  от‑
правились вверх, навстречу начинающе‑

Камбуз, место привлекавшее наше внимание 
своими экзотичными запахами

BLANEBBA 1320 м
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му греть солнцу. Проскочив по  холоду 
зону леса, мы довольно быстро оказались 
на  гребне горы. В  этом месте он совер‑
шенно пологий и  достаточно широкий. 
Идти можно где угодно, в  зависимости 
от  желания посмотреть на  ту или  иную 
сторону. После такой  же широкой седло‑
вины начинается короткий взлет на верши‑
ну. Он становится все более и более узким, 
и чем ближе к высшей точке, тем осторож‑
ней приходится относиться к выбору пути. 
Иногда лыжня проходила в опасной близо‑
сти от снежных карнизов. И если слева они 
обрывались на  восточный склон, 50‑гра‑
дусный 200‑метровый обрыв, то  направо, 
на запад, падать не перепадать, по скалам 
и  отвесам, до  самой долины более чем 
в  километре высоты внизу! За  свои труды 
мы были вознаграждены потрясающей 
панорамой всех Ромсдальских гор. Стена 
Троллей стояла мрачным черным обрывом 
практически напротив нас. Слева ввысь 
взметнулся Ромсдалхорн, а  справа был 
виден Ромсдалфьорд, идущий до  самого 
Атлантического океана.

Потом был зажигательный спуск, на  ко‑
тором мы даже обнаружили сотню метров 
пудры. После плато мы выскочили в лесной 

пояс и, после этого, до  самой парковки 
с ожидавшим нас Эриком, зажигали по лесу. 
Сначала это был самый замечательный 
«tree-run», который превратился в довольно 
нудное продирание через берёзовые чащи. 
Когда соотношение катания к  продиранию 
скатилось к 1:3, мы сняли лыжи и спокойно 
дошли до парковки.

Внизу нас, как  всегда, уже ждал ужин. 
О  прекрасности оного мнения разошлись. 
На мой вкус сладкая селедка — это нонсенс. 
Но  многим понравилось. Питаясь одной 
картошкой, я размышлял о бренности всего 
сущего, а  мерная качка добавляла глубины 
в  мои размышления и  уменьшала без  того 
подорванный аппетит. Отужинав, мы нако‑
нец отправились в  путь по  фьорду. Нашей 
целью стала маленькая, закрытая от  ветра 
«Совикбукта». Было что‑то  праздничное 
в  процессе «отдавания концов». Все высы‑
пали на борт и долго наблюдали за удаляю‑
щимися в  ночь огнями Ондалснеса. Через 
час мы уже оказались на  месте. Наверху 
светили звезды, внизу плескалась черниль‑
ная плоскость волн, а  мы впервые стано‑
вились на  якорь. Ночь была неспокойной, 
но мерная качка выполняла роль няньки: все 

расползлись по  норам значительно рань‑
ше обычного. Утром нам предстояло выйти 
на самый длинный тур поездки — 1,5‑килло‑
метровый Шерван.

ДЕСАНТ

Утром нас ждал короткий переход в бухту 
Инфьорда. Сам по  себе переход не  слож‑
ный, но впереди нас ждал очень щекотливый 
манёвр: мы должны были десантироваться 
с незакрепленного корабля на узкий мостик 
заброшенного рыболовецкого сарайчика.

Кстати, сойти с якоря задача не менее за‑
хватывающая, чем встать на него. Тут нужны, 
как  минимум, три человека. Один двигает 
мотором яхту туда-сюда, другой руководит 
лебёдкой, а третий должен стоять в сортире 
и  пропускать цепь через латунные отвер‑
стия в резервуар под мойкой. Задача осталь‑
ных  — не  мешаться под  ногами, что  мне, 
к примеру, с моими габаритами, весьма за‑
труднительно.

Но  мы справились. Не зря  же тельни‑
ки напялили? Виталик с  Даней выполняли 
роль помощников на палубе, Илья собирал 
цепь в туалете. В целом, из нас получилась 
слаженная и  залихватски веселая команда! 
Ленка, на  правах старпома, отдавала рас‑
поряжения или  переводила команды кэпа 
с норвежского на русский.

В  конце концов мы прибыли к  мостику 
у  сарая. Мостик был, мягко говоря, чрезвы‑
чайно зыбким. Яхта не очень слушалась кэпа, 
и процесс десантирования мог превратиться 
в процесс плавания с лыжами. Из меня пловец 
никакой. Плавать я умею только в «джакуззи» 
и то только потому, что пузырьки в трусы за‑
бираются и  выталкивают тушку на  поверх‑
ность.

На  удивление, никто не  утонул, более 
того  — даже не  вымок. Наверное пото‑
му, что  Ильюха со  всех своих сил притя‑
гивал сушу к  борту нашей яхты. В  общем, 
в какой‑то момент мы все оказались на суше 

SKJERVAN 1545 м
На вершину мы поднимались по маршруту № 6, обратно же уехали 
на другую сторону и спустились по замечательным склонам на запад
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и  грустно пошли по  асфальту к  началу на‑
шего тура. В  предыдущие дни кэп завозил 
нас на бусике на 300 – 400 метров по высо‑
те, теперь  же мы стартовали, практически, 
с уровня моря.

Прорвавшись через лесную зону, мы 
довольно быстро набрали высоту. Только, 
чем  дальше мы поднимались, тем  больше 
усиливался ветер. Вообще, полтора киломе‑
тра перепада тянутся довольно долго. При‑
шлось даже устроить перерыв на  обед: на‑
столько далека нам казалась вершина. Когда 
мы‑таки поднялись на  гребень у  вершин‑
ного взлета, стало ясно, что оставшиеся 40 
метров до  высшей точки могут стоить нам 
слишком дорого.

ВРЕМЯ БЫЛО ПОЗДНЕЕ

Время было позднее и  через полчаса 
начинались сумерки. На высоких широтах 
сумерки начинались довольно рано и про‑
должались довольно долго. Тем не менее, 
я не хотел рисковать качественным проез‑
дом ради ничего незначащей вершины в 50 
метрах перепада от нас.

Как  показала практика, решение было 
верное. Мы произвели скольжение через 
заструги и заветренные камни к западному 
склону. Спустились за  перегиб, и  тут нам 
случилось счастье! Почти полкилометра 
перепада совершенно нетронутые поля 
полуметровой пудры. Видимо, лыжные 
боги сжалились и  подарили нам за  наше 
упорство 15 минут невероятных ощуще‑
ний.

Но, как  водится, за  все нужно платить. 
Уехав слишком низко, мы очень долго 
и  нудно выбирались по  лесу в  сторону 
дороги в  бухту. Местами это были заме‑
чательные «хаф-пайпы» поросших ред‑
колесьем кулуаров, местами все это удо‑
вольствие усиливалось до  непроходимых 
чащоб, впивавшихся в  ботинки многочис‑
ленными когтями веток.

Но мы прорвались. Прорвались и сквозь 
это. В поздних сумерках мы взошли на борт 

нашего корабля и  отправились к  очеред‑
ной бухте, где встали на  якорь на  ночев‑
ку. Поужинав, мы расползлись по  углам. 
Кто  играл в  нарды, кто  рассказывал кэпу 
о особенностях приготовления сливового 
шнапса, кто просто вышел на палубу, с ко‑
торой просматривался силуэт нашей сле‑
дующей вершины.

ДИСКУССИЯ О ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТИ

Прежде чем  выйти на  этот тур, мы го‑
рячо дискутировали о  целесообразности 
восхождения. Среди скитуристов была 
фракция «морских волков», желающих 
походить под  парусом. Надо заметить, 
что  столетняя яхта несколько отличает‑
ся от  современных фибергласовых судов 
и  требует гораздо больше командных за‑
трат для  передвижения под  ветром. По‑
мимо всего прочего, управление этим суд‑
ном требует сносных погодных условий. 
А прогноз на завтра давал перспективу по‑
следнего дня с  хорошей погодой. После‑
завтра приходил фронт и  приносил непо‑

году на следующие две недели. Возникала 
дилемма. Либо мы идем завтра на скитур, 
а послезавтра под мотором возвращаемся 
в  Ондалснес и  проводим остаток недели 
на  борту и в  прогулках по  окрестностям, 
либо мы завтра ходим под  парусом, а  по‑
слезавтра возвращаемся в  Ондалснес 
с уже нарисованными перспективами.

Большинство было за скитур, хотя надо 
признать, что походить под парусом тоже 
хотелось. Это желание прям грудь распи‑
рало под тельником. Но желание большин‑
ства было сходить на  Грёнтинден, что  мы 
в результате и сделали.

Чтобы от  пристани дойти до  начала 
маршрута, нам пришлось пройти в скитур‑
ных ботинках четыре километра по асфаль‑
товой дороге. Дальше нас ждал длинный 
и  нудный подъем по  лесу по  заледенелой 
просеке. Но  выйдя выше пресловутой гра‑
ницы леса, мы оказались в «хоббит-лэнде». 
Маленькие «дачки» норвежцев всю дорогу 
по  лесотундре умиляли наш взгляд. Около 
одной из таких хижин мы устроили наш пе‑
рекус с чаепитием. Последовавшие за этим 
просторы радовали своими «катальными» 

GRONTINDEN 1179 м
Наш вариант подъема № 11. Вариант спуска № 11.1
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перспективами. До  Грёнтиндена нам оста‑
валось еще пара километров, и надо было 
решать, успеваем мы на вершину или лучше 
переориентироваться на  более близкий 
Кальттинден.

Должен сказать, что  состояние снега 
на  подходе было на  грани. Оценив свои 
резервы, мы решили не  отказываться 
от  более симпатичной вершины. При‑
шлось взять в  расчет возможный разво‑
рот. Как говорится, отдать себя во власть 
везения. Правда, в  плане безопасности 
мы не были готовы идти на компромиссы, 
поэтому выбрали самый трудоемкий ва‑
риант — прямой подъем по ребру на вер‑
шину.

Вершина порадовала незабываемой 
игрой света. Ясный, чистый воздух, низкие 
облака и горизонтальные лучи низко стоя‑
щего солнца делали окружающие нас виды 
совершенно сюрреалистичными. Хоте‑
лось снимать, снимать и  снимать. Возвра‑
щение в  долину было довольно поздним. 
На  пристани нас ждала уже команда, и, 
не откладывая отправление, мы сразу дви‑
нули в Ондалснес. Последовавшие за этим 
два дня трудно назвать спортивными. Кэп 
откармливал нашу команду всяческими 
деликатесами.

ВСЕ КОНЧАЕТСЯ

Отпуск неуклонно подходил к  концу. 
Спортивный состав совершал набеги в 
спортивные же магазины. Сравнивая цены 

на лыжи с нашими, все сильно цокали язы‑
ком  — сильно дорого выходило. Но  срав‑
нивая цены на  винтовки цокали уже зуба‑
ми — в четыре раза дешевле лыж!

На  удивление, теснота на  борту не  до‑
ставляла больше никаких неудобств. Кэп 
рассказал про «Линию». Это удивительный 
напиток производят в  Трондхайме и  его, 
по  легенде, должны обязательно перед 

продажей свозить на юг, а именно южней 
экватора. Только тогда этот напиток име‑
ет право называться «Линией». И  правда. 
Если через бутылку посмотреть на  эти‑
кетку изнутри, то на  ней стоит штемпель 
судна, на  котором напиток пересек эква‑
тор, и точная дата этого события. Вот ведь 
людям не  лень традиций ради совершать 
подобные безрассудства! n
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ВАША 
ЛОДКА 
ЖДЕТ 
ВАС

Излагается опыт поиска 
и покупки лодки. Существующие 
книги и пособия на эту тему, 
на взгляд автора, недостаточно 
подробно описывают самое 
важное: практическую 
деятельность во время процесса 
поиска и покупки

ТЕКСТ / ФОТОГРАФИИ: МИХАИЛ ХАВИН

Gibsea126 1982 г. приватная
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НАЧАЛА

В
 начале будет один постулат и две за‑
дачи. Постулат надо принять безого‑
ворочно, а задачи решить. Если этого 
не  сделать, все остальные действия 

приведут не к тому результату, который вам 
обещает эта статья.

Постулат: ваша лодка существует и ждет 
вас. Никаких сомнений, иначе дальше читать 
и поступать, как описано, бессмысленно.

Задача первая: ответьте на  вопрос 
«Для  чего я  покупаю лодку, и  какие ее ха‑
рактеристики являются строго обязатель‑
ными?». Если вы не  ответите (на  бумаге!) 
сами себе на этот вопрос, то яхту купите, но 
не ту — «не вашу».

Задача вторая: определите верхний 
предел суммы, которую вы готовы отдать 
за  свою яхту. Помните, что  любая, даже 
новая, яхта обязательно потребует допол‑
нительных денег: от  20 до  100 процентов 
от  стоимости лодки. Даже если она новая, 
или из‑под правильного хозяина, у которого 
все сверкает, как медный чайник, все равно 
придется потратиться: на  дополнительные 
услуги агента, страховку, оформление про‑
дажи, техобслуживание, дооснащение, за‑
мену внезапно забарахлившего узла, анти‑
фоулинг, банкет для  радостных друзей; 
в общем деньги понадобятся.

РЕШАЕМ ПЕРВУЮ ЗАДАЧУ.

Зачем вам яхта? Вариантов много: жить, 
гоняться, зарабатывать на жизнь, чтобы было 
что показать. Я искал себе дом. Дом, на ко‑
тором можно обойти вокруг света и  жить 
до тех пор, пока … не надоест. Под эту цель 
подходят яхты, которые обычно называют 
«Blue Water Cruiser» (BWC), крейсеры спо‑
койно пересекающие океан. Для  BWC глав‑
ным является не  скорость, а  надежность. 
И комфорт конечно.

КАЛИБР

Пытаясь разобраться и классифицировать 
яхты по  уровню комфорта, пришел к  идее 
ввести такую характеристику как калибр. Это 
не  только размеры, это еще и  уровень ком‑
форта с  ними связанный достаточно жест‑
ко. Поясню в деталях и на примерах. С моей 
точки зрения, минимально комфортный ка‑
либр — 30 футов. В них можно уложить одну, 
редко две каюты, один гальюн, камбузочек… 
и  все. Штурманское место будет очень ма‑
ленькое. И  половина «тридцаток» румпель‑
ные, а у  румпеля проблема с  автопилотом 
(они есть конечно, но  штурвальные лучше). 
От  калибра до  калибра условно три фута 
(или метр). Смена калибра приводит к скачку 
комфорта. Важный элемент расположение 
кокпита: заднее и  центральное. У  централь‑
ного при  большом объеме преимуществ 
есть один минус: по  сравнению с  задними 
кокпитами эти лодки на той же длине «минус 
калибр», а то и минус два в комфорте. Причи‑
на в том, что под задними кокпитами разме‑
стить гостевые каюты проще пареной репы, 
а под  центральным  — только машинное от‑
деление. Конечно, машинное отделение 

там шикарное, но каюта в корме только одна 
(обычно, это мастер-каюта). И корма уже вы‑
сокая; швартоваться центральному кокпиту 
тяжелее. Однако лодки с  центральным кок‑
питом, как правило, все BWC. Итоги такого — 
покалиберного — анализа следующие:

—  если вам требуется только дом для жиз‑
ни, и вы человек нелюдимый, гостей много 
не ждете, и вообще не очень больших габа‑
ритов, то вам подойдет яхта в 36 – 38 футов;

—  если вы не один, и гости для вас не ред‑
кость, то ваш калибр в районе 40 футов;

—  если планируете хорошо и  долго 
жить, а  может и  подрабатывать на  лодке, 
то ваш калибр — 43 – 45 футов. Подробнее — 
на врезках.

КОМФОРТ

Исходим из  тактико-технических данных 
(моих): рост 180, вес 100. Высота потолков 
не  только в  кают-компании, в  гальюнах, но 
и в каютах должна быть не менее 190 см, луч‑
ше от двух метров: мне там жить, а не на ме‑
сяц погулять. Длина коек во  всех каютах 
должна быть больше двух метров; ширина 
коек 140 – 150 см, как минимум — чтобы два 
человека лежали на  спине. Для  справки: 
стандарт комфортной ширины одиночной 
койки 70 см. Гальюны: минимум, два, а луч‑
ше три в полный рост; мастер-каюта с нор‑
мальной по  габаритам душевой. В  носу 
большая мастер-каюта, либо две, переделы‑
ваемые в «мастер» без изменения силовой 
структуры корпуса. Большой камбуз и боль‑
шой штурманский стол. Правильная компо‑
новка по рундукам и танкам (правильная это 
значит максимальное и  оптимальное ис‑
пользование всего пространства, что на со‑
временных чартерных моделях в общем слу‑
чае не выполняется).

ДВИГАТЕЛЬ

К  двигателю были сформулированы сле‑
дующие требования.

Во-первых, известная марка, обеспе‑
чивающая наличие большого количества 

ЛОДКИ С ЗАДНИМ 
РАСПОЛОЖЕНИЕМ 

КОКПИТА
30 футов. Одна каюта, маленький кам‑
буз, маленький гальюн, высота потолков 
не  более 180 см, все в  пригнутом со‑
стоянии. Короче, места хватает только 
на себя любимого, и вообще только ши‑
роко улыбнуться.

33 – 34 фута. Две каюты, камбуз нор‑
мальный, гальюн один, высота потолков 
чуть‑чуть побольше. Уже можно прини‑
мать гостей, но  мало и  ненадолго. Если 
идти далеко, то  никаких гостей, кроме 
как на чай.

36 – 38 футов. Две каюты для гостей. Уже 
в полный рост и не упираясь, и на верх‑
нем пределе калибра возможно два нор‑
мальных гальюна. Это уже дом. Основ‑
ной вопрос в  длине коек: для  высокого 
человека может быть коротковато.

39 – 41 фут. Уже два гальюна, уже три ка‑
юты, уже до потолка макушкой в прыжке, 
уже кают-компания широкая и  камбуз, 
как  правило, по  борту вдоль нее. Это 
уже Дом. И в определенном смысле ру‑
бикон: на  более длинных лодках можно 
по‑настоящему работать; считается, 
что дальше уже коммерческие суда.

42 – 45 (46) футов. Кают, как  правило, 
четыре, либо три, если мастер-вариант: 
две носовые превращаются в мини-квар‑
тиру хозяина. Гальюнов два, а то  и  три, 
особенно в более свежих моделях с ши‑
рокой кормой. Может быть огромный 
боцманский рундук, я  бы даже сказал, 
техническое помещение, в  носу между 
мастер-каютой и  якорным ящиком. Это 
уже корабль: есть где жить и  принимать 
гостей, есть где разместить мастерскую, 
склад, лыжи, кайт… в вооружении начина‑
ются варианты: тендеры (кутеры), кетчи.

От  47 футов. В  планировке появляют‑
ся элементы общежития. Посмотрите 
на Gibsea 53, и вы все поймете. Разраста‑
ется количество носовых кают, есть, где 
потанцевать. Но стоянка начинает доро‑
жать нелинейно и не только из‑за длины, 
из‑за ширины тоже.

Gibsea43 2002 г. приватная
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ЛОДКИ 
С ЦЕНТРАЛЬНЫМ 

РАСПОЛОЖЕНИЕМ 
КОКПИТА

34 – 36 футов. Меньше с  центральным 
кокпитом не  встречал. Две каюты, один 
или «полтора» гальюна, высота потолков 
в кают-компании 180 см. В общем, опять 
на  себя любимого плюс гости на  вы‑
ходные. Классический вариант Westerly 
Conway 36. Если для себя — рекомендую. 
Лодка очень продуманная, англичанин, 
штурвальный привод вально-карданный.

38 – 41 фут. Два нормальных гальюна, 
две нормальных по  длине каюты, жизнь 
в  полный рост, возможно еще  шкипер‑
ское место или «пульман» по борту, от‑
сюда начинается нормальный комфорт; 
классика жанра Morgan Out island 41. 
Лодка американская, живьем не  щупал, 
но  отзывы категорически положитель‑
ные и их  (лодок) очень много. Про про‑
ход в ахтерпик: либо через кокпит, либо 
из  кают-компании мимо штурманского 
места или  камбуза, пригнувшись. Одно‑
временно и то, и другое будет на более 
крупных яхтах.

43 – 46 футов. Ахтерпик настоящая ма‑
стер-квартира; в носу, скорее всего, две 
каюты; машинное отделение имеет зону 
мастерской. Это уже Дом нормально‑
го размера; проходы в  ахтерпик обычно 
и так, и сяк. Примером, пожалуй, являют‑
ся АЛОА 45 или Olympic Adventure 47.

От  47 футов. Пристально не  смотрел, 
но  тенденции те  же: влияние централь‑
ности кокпита уходит, это уже корабли 
с  замахом на  общежитие. Цена соот‑
ветствующая, больше американцев (если 
кому интересно смотрите Irwin’ы).

сервисов по  всему миру. Вот мой список 
в  порядке убывания приоритетов: Yanmar, 
Volvo-Penta, Sole Diesel, Beta Marine, Nanni 
Diesel, может быть, Perkins (как аналог VP).

Во-вторых, пробег. С пробегом все непро‑
сто. Если считать, что до  капремонта в  сред‑
нем 6000 часов, то хорошо брать с таким дви‑
гателем, у которого запас по пробегу хотя бы 

Положительные примеры двигательных отсеков в яхтах производства 1970-х годов. 
Яхты приватные: Amel Euros 41 1974 г. (слева), Westerly Conway 36 1976 г (справа).

Westerly Conway 36 1976 г., приватная
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Отрицательные примеры двигательных отсеков в яхтах производства 1980-х годов.
Яхты приватные: Contest 42 1982 г. (верхний ряд), Savage 42 1984 г. (нижний ряд),

на пару-тройку лет. То есть, приемлемый про‑
бег на момент покупки 4000 – 4500 часов. Если 
считать, что 400 – 500 часов в год лодка мото‑
ром воду месит наверняка, то  вполне логич‑
ным представляется вывод о том, что у забот‑
ливого хозяина лодка 20 с лишним лет от роду 
ходит уже с  неродным двигателем. В  общем, 
это не жесткое требование, а некий достаточ‑
но большой нюанс, связанный с ценой.

Почему после капитального ремон‑
та брать не  стоит? Точнее, брать можно, 
но в  цене «минус двигатель». Теоретиче‑
ски, можно сделать капремонт двигателя 
так, что  он проходит столько  же, сколько и 
до ремонта. Но это серьезный ремонт, кото‑
рый должен быть выполнен в  соответствии 
с  регламентом. Например, при  расточке 
надо создавать в  блоке напряжения рабо‑
тающего двигателя. Для  этого применяются 
так называемые ремонтные головки блока. 
А  теперь, внимание, вопрос: много вы зна‑
ете сервисов, где есть ремонтные головы 
на  все модели? Хотя  бы для  одного произ‑
водителя. И еще вопрос: а сколько это будет 
стоить? Тут я  могу ответить: качественный 
капитальный ремонт обычно стоит полови‑
ну стоимости нового двигателя. Продолжать 
дальше? В общем, капремонт если и сделан, 
то ресурс в любом случае неизвестен. А это 
значит, что  вы можете попасть на  замену 
в  любой момент. Поэтому все, что  более 
шести тысяч часов работы  — «минус двига‑
тель» в цене. Это примерно 10 000 у.е. плюс 
трансмиссия (еще две-три тысячи). И должен 
вам сказать, что  такая позиция оправдана: 
одна из  лодок, приватная, кстати, имела 
пробег по двигателю со слов владельца по‑

рядка 4800 часов, но почему‑то ела масло… 
по  пол-литра за  30 часов работы, то  есть, 
за  смену двигатель съедал еще  один объ‑
ем. Странно, правда? Потом и  выяснилось, 
что  пробег не  4800, а  где‑то  7500, то  есть 
уже совсем вне сервисного интервала. И все 
стало на свои места. Лодка была хоть и при‑
ватная, хозяин на ней 12 лет ходил, но изна‑
силована была, как чартерная. Такое бывает.

О  трансмиссии: для  компоновок с  пря‑
мым валом трансмиссии почти у  всех про‑
изводителей одни и те  же, и их  стоимость 
около 2000 у.е., S-drive в  два раза больше. 
Тут как  хотите: торговаться вам. Но  учтите: 
трансмиссия — расходный материал; ее ме‑
няют раза в два чаще, чем двигатель: через 
две-три тысячи часов работы.

ВООРУЖЕНИЕ

В  моем случае все достаточно одно‑
значно: я  искал BWC, который ходит с  ма‑
лым экипажем (один на вахте без подвахты). 
А это: хорошая балансировка, а это: больше 
парусов отдельных и разных, а это: кеч, йол, 
тендер, шхуна… но  только не  шлюп, ибо 
сбалансировать шлюп очень тяжело. Если 
он конструктивно не  сбалансирован (это 
правило для  круизеров по  соображениям 
безопасности: крен больше 10 – 15 граду‑
сов должен выводить лодку из  ветра), то 
для  попадания в  баланс придется сильно 
вмешиваться в  рангоут и  такелаж вплоть 
до  замены. Менять вооружение можно, од‑
нако, это очень хорошие деньги, сравнимые 
с еще  одним судном в  некоторых случаях. 

Оно надо? Лучше купить то, что  подходит 
сразу,  — свою лодку. Изучив много про‑
ектов, я  выбрал кеч. Шхун в  калибре до  45 
футов мало, йолы, в  основном, длинно-
килевые и  деревянные, тендеры (кутеры) 
редки. В  общем, кеч с  центральным кок‑
питом  — это, в  каком‑то  смысле, стандарт 
BWC калибра 40 – 50 футов. Альтернативный 
вариант  — лодки Gilbert Marine, но  воору‑
жение у Gibsea  — шлюп, что  противоречит 
моим условиям. Есть, правда, два «но». 
Первое: Гильберт рисовал совершенно бес‑
подобные компоновки, и огромное количе‑
ство его решений было для меня «я бы сам 
именно так сделал». Второе «но» — велико‑
лепное качество Gibsea. Например, несмо‑
тря на  минимум 13‑летний возраст Gibsea 
последней серии (2002 – 2004  гг.) моделей 
41, 53 и  особенно 43, до  сих пор массово 
эксплуатируются чартерными компаниями. 
Плюс — великолепные ходовые. Иными сло‑
вами, в случае с Gibsea я был готов мириться 
со шлюпом. Но кто же знал! В процессе по‑
исков выяснилось, что у Гильберта в первом 
поколении была мелкосерийная модифи‑
кация: на  корпус «средиземноморского» 
42‑х футового круизера с задним кокпитом 
на  верфи сразу ставили вооружение кеч. 
Причем, грот-мачту не уменьшали, а просто 
укорачивали гик и ставили бизань.

КИЛЬ

Шверты и  компромиссы с  балластными 
килями мы сразу забудем  — не  те калибры. 
Скуловые кили очень удобны при  отливе 



34
Л

ю
ди

 В
ет

ра
 1

 (
22

) 
•

 2
01

7

Gibsea 126, 1984 г., приватная, частичное разрушение киля, проблемы на стыке Gibsea 126, 1984 г., приватная, частичное разрушение киля, проблемы на стыке

Gibsea 402 1990 г., приватная, трещины по стыку киля серьезные, виден 
герметик, есть потеки, возможна фильтрация изнутри

Gibsea 126 1982 г. приватная, трещины на стыке отсутствуют

Amel 41 1974 г. приватная, потеки по линии крепления киля неопасные. Лодка 3 года стояла 
на земле, поставлена на обслуживание, но обслуживание проведено не было

Gibsea 402 1990 г., приватная, трещины по стыку киля серьезные, виден 
герметик, есть потеки, возможна фильтрация изнутри

Gibsea 126 1982 г. приватная, трещины на стыке отсутствуют

Gibsea43 2002 г. чартерная, проблем по килю нет —  
состояние крепления нормальное
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или при  стоянке на  земле, но  если сел  — 
«печалька». Да и не нашел я таких конструк‑
ций в массовых проектах: это «инд. пошив». 
В  остатке: плавниковый и  длинный. С  точ‑
ки зрения классики, длинный лучше: лодка 
стоит на курсе лучше, в дрейфе штормовать 
лучше (см. Парди), осадка меньше… Все не‑
плохо, но  вопрос с  пером руля: рулить им 
тяжело. Поэтому выбор упал на  плавнико‑
вый киль, классический с  осадкой до  двух 
метров, а лучше до 1,7 – 1,8 м — это критиче‑
ская глубина на атоллах. Если сюда добавить 
корпус с  непрямым штевнем и  наклонный 
транец, то получится типичная и привычная 
IOR‑ка. Главное было проверить систему 
крепления киля: правильно  ли был изго‑
товлен разнос веса фальшкиля на  корпус 
набором. Эта тема отдельная и  долгая, 
я  ее описывал в  своих статьях про  ремонт 
и  реконструкцию «Геи» (Carter-30) http://
boatclub.ru/article/r-36.html. Главный во‑
прос в  том, как и  что  проверять. Если киль 
качается, то  конструкция с  изъянами. Чи‑
нить это бесполезно, точнее неоправдан‑
но дорого по  времени, поэтому: если ка‑
чается  — не  брать. Сначала надо заглянуть 
в трюм на предмет воды, состояния килевых 
гаек, целостности места склеивания на‑
бора и корпуса и т. д. Если есть подозрения, 
изъяны, если есть трещины по  стыку флор 
и корпуса — не брать. Если осмотр изнутри 
удовлетворил вас, надо поднимать на  зем‑
лю и смотреть место примыкания фальшки‑
ля к корпусу. Если там есть трещины в кра‑
ске, а они есть 95 % случаев, то надо оценить 
насколько все нехорошо. Если трещины 
в  краске нитевидные (паутинка), краска 
не облупилась так, что виден по всему пери‑
метру герметик на стыке (он там есть обяза‑
тельно), то все более или менее в пределах 
нормы (трещины в краске есть практически 
всегда в  силу разницы коэффициентов тер‑
мического расширения металла и  пласти‑
ка). Если же герметик обнажен от пластика 
до металла (его там миллиметр или два), то — 
не брать. Даже если киль не качается, а про‑
сто давно не  красили, значит за  лодкой не 
следили — не брать. Вопрос о потеках ржав‑
чины по  стыку или по  фальшкилю непро‑
стой. Если много, то все плохо: может быть, 
и вода течет из трюма и назад. Если же по‑
теков немного и лодка давно на суше, есть 
другое объяснение: трещины в  краске есть 
почти всегда в силу разницы в коэффициен‑
тах термического расширения. В них могла 
зайти водичка, пусть и  дождевая, на  земле 
она немного вышла. Смотрите все по  ме‑
сту. Если сами не  можете оценить, берите 
сюрвейера (профессиональный инспектор-
оценщик) и спрашивайте его «Это что? А это 
что? А это?»: ему за знания и ответы деньги 
платят. В  моем случае лодка попала в  пять 
процентов тех, у  кого трещин нет. Я  даже 
сначала не поверил глазам и поковырял от‑
верткой по  всему периметру  — нет трещи‑
ны! Вообще. И  это был один из  самых важ‑
ных плюсов.

КОРПУС

Если ни с  металлом, ни с  деревом, ни 
с пластиком вы не работали — вам, по боль‑
шому счету, все равно. Единственное пом‑

ните, что у дерева сервиса столько, что мож‑
но угореть, не отходя от причала. Поэтому 
деревянные лодки вечные. В  качестве при‑
мера: в я/к «Спартак» есть лодка, на которой 
ходит мой близкий приятель. Есть большая 
уверенность, что  это «Эол»  — лодка с  вер‑
фи Геринга, подарок Еве Браун. Несколько 
раз специально приезжали немцы, фотогра‑
фировали закладные таблички. Прикиньте, 
сколько ей лет. Люди столько не живут. Но 
с деревом надо возиться. Постоянно. Много. 
Насколько много? Текущий ремонт деревян‑
ной лодки равен капитальной реконструк‑
ции пластика. Пара слов про  деревянные, 
оклеенные пластиком: дерево с влажностью 
и без  проветривания гниет. Оклеенное де‑
рево не проветривается. Откуда в нем вода? 
Например на  прямовальном двигателе че‑
рез набивной сальник. И таких мест много. 
Оклейка дерева пластиком  — «кроилово», 
которое ведет к «попадалово».

Металлический корпус хорош для  высо‑
ких широт. Если собрались в  Гренландию, 
по  Севморпути, на  Чукотку-Камчатку-Аля‑
ску, или Антарктиду, у металла альтернатив 
нет. Берите потолще, миллиметров восемь. 
Главный вопрос в  теплоизоляции. Если 
рассчитана неверно в  Антарктике не  на‑
топитесь, а в  тропиках будет скороварка. 
И толщина корпуса в итоге будет сравнима 
с пластиком под ледовый проект. Не забудь‑
те, что  корабельная сталь не  нержавейка: 
красить и красить. Металла много в Голлан‑
дии. АМГ? Можно и АМГ, но это как и сталь‑
ные: «инд. пошив».

Про  пластик. Он серийный и  чинить его 
проще всего. Научиться работать «бегемо‑
товыми соплями» (полиэфирной смолой 
и  стекломатом) несложно (см. все те  же 
статьи про «Гею»). Мне представляется, что 
для  круизера GRP (полиэфирный пластик, 
армированный стекловолокном) безальтер‑
нативен. У  него один недостаток: подвер‑
женность осмосу, однако при современном 
уровне развития химии это лечится.

Вообще, тема долговечности GRP-
корпусов не такая уж и простая. Производ‑
ство GRP-корпусов началось в  60 – 70  годы. 
По  результатам тестирования был заявлен 
срок службы: 25 лет. Фирмачи, конечно, под‑
страховались — чтобы уж 25 лет судно точ‑
но выдержало: набор был с очень короткой 
шпацией, толщину корпуса и  набора зало‑
жили с запасом. Поэтому лодки до 1990‑го 
года, даже до середины-конца 1990‑х дела‑
лись надежными и тяжелыми.

В  1990‑е годы выяснилось, что  через 
25  лет в  общем случае GRP-пластик живее 
всех живых. Причина понятна: произошло 
несколько химических революций, была 
сделана, и не одна, система защиты от уль‑
трафиолета (краски и покрытия), появились 
антиосмотические покрытия и т. д. На прак‑
тике оказалось, что  25  лет это не  просто 
не предел  — середина жизни. В  силу того, 
что химические разработки не стоят на ме‑
сте, срок жизни GRP-яхт все увеличивается 
и  увеличивается. В  итоге сейчас есть пла‑
стиковые лодки 30 – 40 лет от роду, которые 
в состоянии еще проходить не один десяток 
лет.

Оттолкнувшись от  практики, произво‑
дители стали всерьез оптимизировать про‑
изводство: толщина корпуса уменьшилась, 

наборы упростились, шпации увеличились 
и т. д. Последствия не заставили себя ждать: 
в  2003  г. одна из  «Баварий» потеряла киль. 
Это было так неожиданно, что  добропоря‑
дочные немцы понесли околесицу в  стиле 
«яхтсмены сами виноваты». Но  обществен‑
ное расследование выявило 18 мм толщины 
корпуса в  районе киля, шпацию примерно 
в  70 см (две флоры на  всей длине прилега‑
ния) и голые гайки килевых шпилек — шайбы 
были чуть больше самих гаек по  площади. 
И  это было только начало. А  год назад  — 
в  2015  — киль потерял новый «Ойстер»! 
Итого: в  моем случае надо искать лодку 
1985 – 1995  годов постройки, так сказать, 
из  до-оптимизационных времен. Есть, ко‑
нечно, исключения: например упомянутая 
выше последняя серия Gibsea, выигравшая, 
кстати, приз «лучшая яхта в  нижнем цено‑
вом сегменте».

Что еще из обязательного? Пожалуй, все. 
Остальное  — на  ваш вкус и  цвет: штурвал 
или  румпель; набивка электроникой; кам‑
бузное хозяйство (тут можно привлечь хо‑
зяйку); паруса (расходный материал), си‑
стемы рифления; солнечные батареи; даже 
якорная лебедка и якорь — все опционально, 
лечится, меняется, идет в снижение цены…

Резюмирую: нельзя или  трудно сменить 
или привести в порядок корпус, набор, кон‑
струкцию подвеса киля, вооружение, двига‑
тель, большие проблемы в  рулевом управ‑
лении (штуртросы  — расходный материал) 
и  компоновку. Если в  одном из  перечис‑
ленных есть проблемы  — не  брать. Исклю‑
чение  — двигатель. Если продавец пошел 
на  «минус двигатель» в цене  — можно по‑
думать.

Подготовительный этап завершен.

ПОИСК

Разыскивая свою лодку, вам сначала пред‑
стоит изучить несколько сотен, а то и тысяч 
конструкций яхт: по фото, проектной доку‑
ментации, отзывам и  письмам владельцев. 
Это займет от полугода до «пока не найде‑
те». Вообще среднее время с  начала поис‑
ка до момента покупки — три года. На этом 
этапе пользуйтесь двумя критериями: пере‑
чень обязательных условий и  «нравится  — 
не  нравится». Да-да! Вам там  жить, и  дом 
ваш должен вам нравиться. Огромную по‑
мощь в изучении проектов мне оказал сайт 
sailboatdata.com. Это мировая библиотека 
проектов парусных яхт. Проекты там, в  ос‑
новном, до  2000  года, но  система поиска 
великолепна: можно по  дизайнеру, можно 
по  производителю. Вам необходимо «по‑
селиться» в  таких глобальных ресурсах 
как  apolloduck, yachtworld и  т. д. На  цену 
пока не смотрите. Изучать проекты надо ре‑
гулярно: два-три раза в неделю.

Когда вы отобрали шесть-восемь проек‑
тов, начинайте повторный поиск по  крите‑
рию «цена». Вот тут пригодится ваше реше‑
ние второй задачи. В  этом поиске главную 
роль играют другие — локальные — ресурсы: 
финские, голландские, шведские, немецкие, 
хорватские, итальянские, греческие и  т. д. 
Учтите, далеко не  все локальные говорят 
на английском: они для своих. Поэтому вам 

http://boatclub.ru/article/r-36.html.
http://sailboatdata.com/
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Contest 42 1982 г., приватная, корпус устал, набор в местах приформовки к корпусу 
не держит нагрузку: осыпается гелькаут. Состояние неудовлетворительное.

Contest 42 1982 г., приватная, корпус устал, набор в местах приформовки к корпусу 
не держит нагрузку: осыпается гелькаут. Состояние неудовлетворительное.

Contest 42 1982 г., приватная, корпус устал, набор в местах приформовки к корпусу 
не держит нагрузку: осыпается гелькаут. Состояние неудовлетворительное.

Amel 41 1974, приватная, состояние корпуса, набора нормальное

Gibsea 43 2002г, чартерная, состояние корпуса, набора и килевых гаек нормальное

Amel 41 1974 г., приватная, есть поверхностный осмос в местах касания наземных упоров, корпус 
требует проведения полного сервиса наружних работ (антиосмос+антифоулинг), не критично.

Amel 41 1974, приватная, состояние корпуса, набора нормальное

Gibsea 422 1991г, приватная, состояние корпуса, набора нормальное
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придется немного помучаться с  перевода‑
ми, google-translate поможет. Но зато: цены 
там загляденье — до минус 30 % от «аполло‑
дака». Для общего понимания дам ориентир: 
нормальные цены на старые лодки (лет от 20 
и старше) находятся в окрестности 1000 у.е 
за фут длины; причем, в «старом свете» у.е. 
это евро; на том берегу — доллар; а на со‑
всем том (западном) берегу  — еще  минус 
10 – 20 %: т. е. фут будет не  1000, а  900 – 800 
долларов. Это рынок. Все, что  выше —на‑
глость брокера или  неадекватность хозяи‑
на, все, что ниже  — нечисто. Дайте разбег  
в ± 25 % к этой оценке и считайте что это ваш 
бюджет на  покупку. С  моей точки зрения, 
никакие фирмачи  — ни  Мoody, ни  Hallberg 
Rassy, ни кто иной — не заслуживают пере‑
платы выше рынка: после того, как у «Ойсте‑
ра» вывалился киль, все равны. Право чита‑
теля учитывать этот опыт и мнение или нет, 
впрочем, как  право помнить тот факт, 
что  деньги в  руках у  покупателя, а  значит 
он, покупатель, всегда прав. Иногда стоит 
об  этом нюансе напомнить продавцу в  яв‑
ном виде — мне помогало.

КОНКРЕТИКА

Начинаем движение. Звоните, пиши‑
те, спрашивайте. Не  экономьте на разго‑
ворах  — экономьте на  билетах. Если ответ 
вас не  удовлетворил, если вы чувствуете  — 
«не то», то не надо туда ехать: это не ваша 
лодка. Ваша лодка вас ждет  — стоит, пере‑
минаясь, у пирса и смотрит, когда вы за ней, 
наконец, явитесь. Что‑то  интересное? 
Не  спешите: осмотритесь, ищите рядом: 
если нашли в Сплите  — смотрите Трогир, 
Задар; если нашли в Афинах, смотрите Лав‑
рио, Лефкас, все что  достижимо на  маши‑
не за  полдня, точнее за  полночи. Не  стоит 
лететь ради одного просмотра. Вот пра‑
вило, которое сэкономить время и  деньги: 
на один день планируйте не более двух ос‑
мотров. Максимум три, если рядом, в  од‑
ной марине. Считайте, что за  выходные вы 
первично, но  внимательно, осмотрите три-
четыре лодки, не более. Нашли две-три? От‑
лично! Связываетесь с  брокером или с  хо‑
зяином напрямую, вываливаете ему свои 
обязательные требования, просите найти 
еще, что есть рядом, а сами за билетами.

На  мой взгляд, разумнее начинать 
со  Средиземного моря. Во-первых, ближе; 
во‑вторых, лодок там на  единицу площади 
больше. Не стоит упускать из виду Балтику, 
особенно Финляндию и Скандинавию. Хотя 
там  лодки в  основном до  40 футов. Если 
вы решили потратить отпуск,  — езжайте 
на машине, особенно если речь о Хорватии, 
Греции или Финляндии. Во вторую очередь 
стоит смотреть на  США, но… путешествия 
туда надо готовить более тщательно: по‑
леты занимают куда большее время, а  это 
означает, что на выходные ради одной-двух 
лодок уже не  слетать. Третий регион  — Ка‑
рибский бассейн. Дальше — весь остальной 
мир, но учтите, что лететь ради одной лодки 
во  Французскую Полинезию неоправданно 
с  финансовой точки зрения. Когда я  пере‑
шел на стадию просмотра, у меня был рас‑
писан ближайший месяц-полтора, а то и два. 
Раз в три-четыре недели садился в самолет 

и летел в Европу, в отпуск на Новый год впе‑
ремешку с  горными лыжами просмотрел 
Хорватию от Пулы до Сплита.

КОММЕРЧЕСКИЕ ПОСРЕДНИКИ

Начнем с  брокеров: без них  — никуда. 
Интерес брокера в  одном: получить аванс. 
Дальше он, как правило, работу прекращает. 
То есть, он поможет составить бумаги, полу‑
чит аванс и  перейдет к  другим делам. Дру‑
гое дело, что без брокера вы свою лодку мо‑
жете не найти. Брокеры собирают основную 
информацию по  региону, заключают с  вла‑
дельцами договора о  выставлении на  про‑
дажу, ставят ее на сайты и т. д. Есть, конечно, 
владельцы, которые пытаются продавать на‑
прямую, но брокеры обычно и к ним успева‑
ют первыми. Те еще жуки. В общем, брокер 
будет нужен, но  старайтесь его контроли‑
ровать до  запятой: пусть отвечает на  все 
ваши вопросы. Еще один совет: не слушай‑
те свою совесть, если она попытается вам 
воспрепятствовать обойти брокера и выйти 
напрямую связь с  продавцом путем засо‑
вывания ему в карман или на штурманский 
стол записки с  номером своего телефона 
(заготовьте заранее). И не  беспокойтесь 
о  своем реноме: брокер такие ситуации 
знает и от  них старается страховаться ус‑
ловиями договора с  продавцом. Не пере‑
живайте — это рынок. С моей точки зрения, 
конечно, информация не бесплатна, но 30 % 
это очень много. Даже 10 % много. С другой 
стороны, брокеры бывают разные: есть и те, 
что работают по‑настоящему и берут 4 – 5 %. 
В любом случае держите ухо в остро: абсо‑
лютно точно, брокер не будет представлять 
ваши интересы. Более того, мой личный 
опыт свидетельствует о том, что есть очень 
специфические брокеры, с  которыми надо 
вести себя как  можно жестче. В  качестве 
примера: по  Греции одним из  самых на‑
сыщенных сайтов по  продаже яхт является 
greg-yachts.com, принадлежащий Грегори 
Воссосу. Грегори считает, что  все лодки, 
выставленные на  продажу в  Греции, явля‑
ются его эксклюзивным правом, не  смотря 
на  флаг и  желание или  нежелание хозяина 
иметь дело с Грегори. Иногда хозяева даже 
не  знают, что их  лодка продается через 
greg-yachts. Сам брокер занят исключитель‑
но задачей контролировать свое присут‑
ствие вплоть до получения аванса. Получив 
аванс, он переходит в режим «делать ничего 
вообще». При  этом Грегори чрезвычайно 
активен по  части срыва сделок, в  которых, 
как  он считает, имеет долю: а  это (смотри 
выше) все сделки в Греции. Именно поэтому, 
брокерские конторы и многие частные про‑
давцы отказываются иметь с вами дело, если 
всплывет имя Воссоса. Меня, правда, пред‑
упреждали о  специфических особенностях 
Воссоса, но до контакта с ним я и подумать 
не мог, что он настолько неординарен.

Сюрвейер. Как я  и  говорил, если вы 
не чувствуете в себе достаточно сил и опы‑
та самостоятельно проверить лодку, вам 
потребуется сюрвейер  — профессиональ‑
ный инспектор-оценщик. Сюрвейер должен 
быть независимым и со всеми сертификата‑
ми. Обычно его прописывают в  меморан‑
думе для  независимой оценки состояния 

судна. Его работа стоит недешево, но если 
опыта недостаточно  — брать обязательно. 
Это ваша страховка. Брокер и  сюрвейер 
одно и то  же лицо? Нехорошо: может под‑
сунуть неликвид.

И еще одна персона. Скорее всего потре‑
буется агент: оформить все необходимые 
документы. Особенно в  случае типа «вос‑
сос» Конечно, на  этом можно сэкономить, 
но потеряете времени немало. Ну, и потом, 
агент вам поможет во  всех сложных ситу‑
ациях, включая и  те, что  могут возникнуть 
после покупки. Вплоть до  помощи в  поис‑
ке стоянки, ремонта и  т. д. В  общем, агент 
обычно за свои деньги работает.

ОСМОТР

Первичный осмотр сродни приемке 
лодки: надо осмотреть все, что  можно ос‑
мотреть. Корпус, двигатель, трюм, набор, 
болты и  гайки крепления киля, состояние 
дерева, люки, гальюны, помпы, камбуз, ру‑
левое, рангоут, такелаж, паруса, якорное,… 
короче все. И детально  — считайте (а  оно 
так и  есть), что от  вашего осмотра зависит 
ваша жизнь. Особое и  отдельное внима‑
ние  — анодам электрохимической защиты 
и рангоуту.

Времени на  каждый осмотр планируй‑
те три-четыре часа, не меньше — это, если 
без  остановки. Вы должны залезть вез‑
де, куда вам надо и  везде, где вы увидели, 
что можно залезть. Эндокамера теперь дает 
возможности, о которых раньше и не мечта‑
ли. Если вы с сюрвейером, то ходите за ним 
по пятам и  задавайте вопросы. Потом, ве‑
чером, прокручивайте фото, смотрите свои 
записи и  принимайте первичное решение: 
стоит  ли смотреть еще  раз уже детально, 
нужны  ли ходовые испытания, надо  ли вы‑
нимать, если лодка на  воде, или,  наобо‑
рот, надо  ли опускать в  воду, если лодка 

НАБОР ОБОРУДОВАНИЯ 
ДЛЯ ОСМОТРА ЛОДКИ

•	 отвертки, лучше всего ручка с битами 
на все случаи жизни

•	 разводной ключ
•	 штангенциркуль
•	 рулетка
•	 пассатижи
•	 шило — им тыкать незаметно туда,  

где стоит понять состояние дерева/
пластика; лучше всего если оно будет 
входить в набор бит;

•	 эндоскопическую водонепроницае-
мую камеру с подсветкой, обычно 
USB, сейчас это можно купить 
на любом радиорынке за 2000 рублей; 
чтобы посмотреть там, куда раньше 
не долезали, включая и состояние 
цилиндров двигателя, если есть 
нужда; планшет или компьютер к 
ней — для визуализации;

•	 фотоаппарат (снимать без остановки), 
с нормальной оптикой с зумом 
и вспышкой

•	 минимальный тестер.

http://greg-yachts.com/
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стояла на  земле. Короче, вы приезжаете 
в  регион и  смотрите все лодки, которые 
наметили, плюс все, что  попались на  глаза. 
Не  пропускайте ни  одной стоянки с  мач‑
тами, ни  одной ремонтной базы, короче, 
работайте на  себя. Обрабатывайте резуль‑
таты, просматривайте фото, может не сра‑
зу — решение должно выстояться. Если есть 
вопросы, можно повторить осмотр на  сле‑
дующий день. Повторю: на  каждый осмотр 
нужно часа четыре; параллельно осмотру 
постоянно спрашивайте хозяина: его отве‑
ты не должны содержать «не знаю», любое 
его «мээ….» — сигнал о возможных пробле‑
мах. После поездки у  вас есть пара недель 
на анализ и подготовку следующей поездки. 
Это может продолжаться несколько меся‑
цев, может год, может, больше.

Если вы поняли, что  вот эта конкретная 
лодка, возможно, то  самое, что  вы ищете, 
тогда планируйте повторную поездку и  на‑
чинайте прямое общение с продавцом. Пи‑
шите, звоните и спрашивайте, спрашивайте, 
спрашивайте. Если вы поняли, что  критиче‑
ская масса информации набрана  — готовь‑
те повторную поездку. Повторная поездка 
включает ходовые испытания с  проверкой 
всего парусного и  дизельного хозяйства, 
тщательный осмотр корпуса вплоть до пол‑
ного выстукивания на  предмет непроклеев 
и  осмотических пузырей. Если вы наняли 
сюрвейера, то закажите ему ультразвуковую 
диагностику корпуса, даже если у вас музы‑

кальный слух. И желательно еще в лодке по‑
спать: понять, как она вас принимает.

ПРИВАТНАЯ ИЛИ ЧАРТЕРНАЯ?

Лучше всего купить лодку приватную: она 
будет ухожена, упакована и, безусловно, 
жива и  чиста. В  отличие от  чартерной, ко‑
торую продают уже в  годах и с  таким про‑
бегом и уровнем износа, что лучше не брать 
вообще. Хотя исключения бывают. Но  это 
полдела. Вторая половина в том, что чартер‑
ные лодки, как правило, не двигаются в цене. 
Приватные двигаются. Частные владельцы 
обычно ходят вдвоем  — семьей. И  лодки 
продают тогда, когда кто‑то из  них теряет 
возможность ходить в море. Но это их дом. 
И почти дочь. И им очень хочется, чтобы лод‑
ка продолжала жить. Поэтому ваша задача — 
доказать что в ваших руках лодка проживет 
долго. Это очень непросто: доказывать надо 
делом, тщательностью осмотра, проверок, 
вопросов и т. д. Но если вам это удастся, то 
в вопросе цены вы будете приятно удивлены.

ТОРГ

Рыночную цену в  1000 у.е. за  фут длины 
я вам озвучил. А теперь как торговаться.

Если лодка чартерная, то  снижение цены 
на более чем 10 – 15 % вы не продавите. И упа‑

кована она будет слабовато — компания сни‑
мет с нее все что сможет снять. С приватной 
лодкой  — по‑другому. Если вам удалось до‑
казать частному владельцу, что его любимица 
у вас не умрет, а наоборот еще долго прожи‑
вет, то вы сможете торговаться до той цены, 
которая вас устроит. Повторю: до  любой 
устраивающей вас цены — тут уже вопрос ва‑
шей совести. Был случай, когда датчанин лет 
семидесяти, узнав (из  переписки) уровень 
моего опыта и планы на лодку, дошел до сле‑
дующей формулировки: «…ну, а за сколько ты 
готов ее взять?» В тот момент цена на 39‑фу‑
товый кеч уже упала ниже 20 тысяч евро, 
и все равно было непонятно, стоит ли ехать 
на  очный осмотр: корпус был сильно побит 
осмосом. В  общем с  частниками, которые 
поймут, что лодка у вас будет жить, все про‑
сто: вам отдадут все по вашей цене. Поэтому 
старайтесь в процессе осмотра.

Отдельно про  налог VAT (НДС). VAT дол‑
жен быть уплачен за лодку в ЕС обязательно. 
Если он не уплачен, вы попали на его уплату 
во время переоформления (24 % в ЕС). Теперь, 
что с  ним делать, если он уплачен. Ответ 
простой: ничего. Выводя лодку из‑под флага 
Еврозоны, вы его не вернете, хотя теоретиче‑
ски это должно быть достижимо. Но на прак‑
тике я о  таких случаях не  слышал. Поэтому 
и желательно было бы оставить лодку под ев‑
ро-флагом: VAT уплачен, и, следовательно, 
яхта может стоять в  Еврозоне неограничен‑
ное время. С  другой стороны, уплаченный 

ALOA45 1986 г. приватная
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ОФОРМЛЕНИЕ

Сначала проверьте все документы. Лично. 
Должны быть только оригиналы и  оригина‑
лы должны быть действительны на текущую 
дату. Если с  документами все нормаль‑
но, то  заключается MOA (memorandum of 
agreement). В нем прописывается цена, про‑
цесс купли-продажи, документы и т. д. Пол‑
ную форму МОА можно найти в интернете по 
адресу: http://geyasailing.com/2017/01/26/
memorandum-of-agreement/

Подписав МОА, вы должны перечислить 
аванс. Если вы работаете с продавцом при‑
ватной лодки и убедили его в том, что лодка 
у вас будет жить, то он и так никому ее боль‑
ше не  продаст: у  вас есть дополнительное 
время, не очень много, но будут ждать.

Если вы работаете с  владельцем напря‑
мую, а  брокер ваш конкурент, то при  нор‑
мальной — низкой (прилично ниже рынка) 
цене, советую вам подумать о залоге в пер‑
вую очередь, пусть и без  МОА  — просто 
под  расписку. Иначе брокер может пере‑
хватить. Представьте, что у вас есть возмож‑
ность взять металлический парусник футов 
в 45 за 25 тысяч евро, объявленные владель‑
цем. И первичный осмотр особых проблем 
не  выявил. А  тут брокер на  хвосте висит… 
Иногда вопрос решают минуты. Поэтому 
аванс советую возить с собой (обычно 10 %). 
В  обычной ситуации на  оформление уй‑
дет пара-тройка недель: сбор денег, пере‑
воды, аванс, вычитывание и  подписание 
МОА. Обязательно к  МОА надо приложить 
Inventory List — список оборудования, кото‑
рое идет с судном и включено в стоимость. 
Также желательно предусмотреть перевод 
всех документов с  местного языка на  ан‑
глийский. После подписания МОА в течение 
месяца все документы об отсутствии задол‑
женностей и пр. будут подготовлены и пере‑
ведены — вот тут нужен агент, который знает 
все ходы и выходы. Брокер этим заниматься 
не  будет: у  него уже есть аванс. Наступает 
время подписания Bill of Sale — купчей. Это 
делается в  Port Police. Лодка снимается 
с учета и на основании купчей и свидетель‑
ства о  снятии с  учета (Deletion Certificate) 
ставится на учет там, где вы решили.

ФЛАГ

Если вы собираетесь ходить в российских 
территориальных и внутренних водах, то аль‑
тернативы у  российского флага нет. Учтите, 
что  таможня будет стоить еще  30 % к  цене. 

И  судовой билет (настоящий, государствен‑
ный) будет ГИМС — на русском языке. Если вы 
собираетесь ходить вдали от родных берегов, 
то  стоит подумать об  оффшорном флаге: 
Острова Кука, Палау, Сейшельские острова, 
Сьерра-Леоне, BVI и так далее. Если коротко, 
то вы должны заранее найти офицера флага 
выбранного оффшора, договориться с  ним, 
быть готовым к тому, что придется оплатить 
его визит к лодке (билеты, гостиница, приезд, 
суточные и т. д.), выдать ему оригинал купчей 
и  делишен сертификата, оплатить сборы. 
В  течение пары-тройки дней, он вам вы‑
пустит временный сертификат и  лицензию 
на судовую радиостанцию (в ней ваш MMSI), 
если вы сразу хотите идти. Потом еще месяц 
займет выпуск постоянного сертификата на 
то  количество лет, которое вы решите по‑
стоять под этим флагом. От 500 до 1000 у.е. 
за  год регистрации. Углубляться в  эту тему 
не  буду, скажу лишь, что  оформить шенген‑
ский флаг однозначно легально российским 
гражданам нельзя, только через покупку 
фирмы, но это тянет иные проблемы и слож‑
ности. Отдельно хочу сказать про  упро‑
щенную голландскую регистрацию: все, 
с кем общался на эту тему, однозначно сове‑
товали с этим не связываться. Все остальные 
флаги, включая американский, имеют право 
на нахождение без выхода из Еврозоны на 18 
месяцев. Вышли, вошли  — еще  18 месяцев 
(на данный момент законодательство изме‑
нилось — срок 18 месяцев является накопи‑
тельным — прим. ред.).

СТРАХОВКА

Как  только получили регистрацию,  — 
сразу страховать! В  России это необя‑
зательно, но на  Западе это само собой 
разумеется. В  России знаю только одну 
компанию, которая лояльна к  парусным 
яхтсменам, особенно, к не новым лодкам. 
Причем, это именно компания  — в  смыс‑
ле группы людей. Возглавляет их  Егор Ка‑
нунников, с  которым имею дело много 
лет и  всегда доволен его сервисом. Они 
кочевали долго по  разным «****страхам», 
сейчас у  них своя компания страховой 
брокер Marine Services Groupe. Данная 
информация  — не  реклама, просто совет 
на базе своего 17‑тилетнего опыта страхо‑
вания собственной частной яхты. Теперь 
уже двух. Дальше вы перепрограммируете 
стационарную радиостанцию и буй на ваш 
MMSI, поднимаете флаг вашей регистра‑
ции и…. все! Можно выходить в море. n

АРГУМЕНТЫ 
ДЛЯ СНИЖЕНИЯ ЦЕНЫ

•  большие моточасы у двигателя;
•  небольшие потеки масла у двигателя, 

возможно, облупившаяся краска;
•  закисшие вентили проходов борта, 

особенно в подводной части;
•  проблемы по электронике; тут же 

неполный комплект (например, нет 
автопилота);

•  старые аккумуляторы (более 2 – 3 лет); 
обслуживаемые кислотные автомо‑
бильные также под замену;

•  неисправности в электропроводке 
(не горят лампы в салоне, некоторые 
ходовые огни);

•  неисправная или нестандартная 
якорная лебедка;

•  основные шкотовые лебедки 
под замену;

•  устраняемые проблемы в рангоуте 
и такелаже (старые троса на вантах 
и штагах, старые талрепа), если есть 
усталостные трещины в путенсах, 
уместен вопрос брать или нет —  
ремонт непростой;

•  неполная упаковка в радио-обеспече‑
нии (нет носимых раций, стационарка 
без DSC — под замену, нет 406 буя, 
нет SARTа и т. д.);

•  отсутствие пеленгатора, бинокля,  
карт и инструментов для ручной 
прокладки;

•  старые подушки на койках;
•  текущие люки;
•  дерево побитое грибком (несильно: 

сильно это уже вопрос к корпусу);
•  неработающие холодильники (замена 

циркуляционного насоса от 400 евро);
•  «дачная» газовая плита (без духовки);
•  отсутствие инвертора и зарядника 

от берегового питания 220 В;
•  малое количество якорной цепи 

(менее 70 метров);
•  недостаточные якоря (основной 

должен быть килограмм 35, если 
повышенной держащей силы, и плюс 
запасной);

•  старые паруса;
•  отсутствие или ненадлежащее 

состояние тента и спрейхуда;
•  нет подвесника и/или тузика;
•  старый бегучий такелаж;
•  сильно обросший корпус;

VAT (пусть не  вами, а  предыдущим владель‑
цем), в  зависимости от  страны допускает 
длительное пребывание яхты, и вроде  бы 
не требует повторной уплаты, если сохрани‑
лись оригиналы документов об  уплате. Од‑
нако в последнем утверждении я не уверен, 
тут нужна четкая консультация специалистов. 
В чем я уверен точно: все яхты, произведен‑
ные до  31.12.1984 и  ввезенные до  31.12.1992 
в  ЕС, освобождены от  уплаты VAT. На  это 
есть закон. Иными словами, если у вас сохра‑
нилось свидетельство от  бывшего хозяина, 
что его лодка была поставлена на учет в ЕС 
до  1993  года или  произведена в  ЕС до  1985, 
то вы однозначно «оплатили» налог.

http://geyasailing.com/2017/01/26/





