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Постепенное и повсеместное въ Россіи развитіе спорта па воде 
дѣло слишкомъ очевидное, чтобы можно было іп, псмъ сомневаться. 
Самос число яхтъ-клубовъ и ймъ подобныхъ обществъ, возникших!, и 
возникающих!» въ различных!» уголкахъ нашего обшириаго и въ то же 
время многоводнаго отечества, число однако, далеко еще не дошедшее 
до той цифры, которая соответствовала бы величине такого государ-
ства, какъ Россія, показывает!», что это молодое у насъ дѣло уже 
пустило крѣпкіе корни, и дальнейшее его развитіе внѣ всякаго сомнѣнія, 
что бы тамъ ни говорили пессимисты о врожденной, будто бы, неспо-
собности и нелюбви русскихъ къ морю и морскому делу. Между тѢмъ, 
в'ь то время, когда въ иностранной литературе существует!» масса киигъ, 
иногда даже весьма объемистыхъ, посвященныхъ этому дѣлу, ne говоря 
уже о целой серіи спеціальныхъ иеріодическихъ изданій, у наст, не 
существуетъ никакого болѣе или менѣе подробиаго сочипеиія, въ ко-
тором!» любитель, и тѣмъ болѣе начинающий, могъ бы найти ответы на 
разные вопросы, которые неизбежно должны возникать при болѣе или 
менее сознательном!» отношеніи къ дѣлу. Практика въ дѣлѣ спорта, 
безъ сомнѣиія, великая вещь, и обладающіп знапіями, добытыми практи-
чески, можетъ отчасти обойтись и безъ теоріи. По, къ сожалѣпію, практи-
чески зпапія, добытым каждым ь отдельным ь лицом ъ, по большей части 
вместе съ пимъ и умираютъ, и каждому начинающему любителю при-
ходится начинать съ азбуки, такъ какъ, опять таки повторим!», у насъ 

котораго можно было бы позна-
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П Р Е Д И С Л О В І Е . 

Постепенное и повсеместное въ Россіи развитіе спорта на водТ. 
дѣло слишкомъ очевидное, чтобы можно было въ пемъ сомневаться. 
Самос число яхтъ-клубовъ и имъ подобных!» общества», возникших!, и 
возникающих!» въ различных!, уголкахъ нашего обширнаго и въ то же 
время многоводного отечества, число однако, далеко еще не дошедшее 
до той цифры, которая соответствовала бы величине такого государ-
ства, какъ Россія, показывает!», что это молодое у насъ дѣло уже 
пустило крѣпкіе корпи, и дальнѣйшее его развитіе вне всякаго сомнепія, 
что бі.і тамъ пи говорили пессимисты о врожденной, будто бы, неспо-
собности и нелюбви русскихъ къ морю и морскому делу. Между тѣмъ, 
въ то время, когда въ иностранной литературе существует!» масса кпигъ, 
иногда даже весьма объемистых!», посвящеиныхъ этому делу, не говоря 
уже о целой серіи спеціалыіыхъ періодическихъ издаиій, у насъ не 
существует!» никакого более или менее подробнаго сочиненія, въ ко-
тором!» любитель, и темь болѣе начинающий, могъ бы найти ответы на 
разные вопросы, которые неизбежно должны возникать при болѣе или 
менее сознательном!» отношепіи къ делу. Практика въ дѣле спорта, 
безъ сомнеиія, великая вещь, и обладающій зпапіями, добытыми практи-
чески, можетъ отчасти обойтись и безъ теоріи. Но, къ сожал Ънію, практи-
ческая знанія, добытый каждым в отдельным!» лицомъ, по большей части 
вместе съ нимъ и умираютъ, и каждому начинающему любителю при-
ходится начинать съ азбуки, такъ какъ, опять таки повторим!», у насъ 
еще не было такого руководства, изъ котораго можно было бы позна-
комиться съ этою азбукою. 

І»езъ сомнѣнія, среди пашихъ морскихъ книгъ найдется много 
чрезвычайно цѣнныхъ вкладовъ въ морскую литературу, по все one 
слишкомъ спеціальны и для моряка-любителя, спортсмэна, по большей 



части безполезпы, такъ какъ трактуютъ о такихъ вещахъ, который ему 
почти не нужны. Прежнія сочиненія по морской практикѣ говорятъ спе-
ціально о болынихъ судахъ съ прямыми парусами, и любитель, кромѣ 
развѣ такелажныхъ работъ, не найдетъ въ пихъ почти ничего для себя 
подходящаго. Правда, на русскомъ языкѣ имѣется несколько сочи-
неній, посвяш.еішыхъ парусному спорту, отчасти самостоятельныхъ, 
отчасти гіереводныхъ, но, къ сожалѣнію ни одно изч. нихъ ие удовле-
творяетъ тѣмъ требованіямъ, который можно предъявлять къ руковод-
ству. „Парусная яхта" г. Гулакъ-Артемовскаго, прекрасная, чрезвычайно 
интересная книжка, знакомить только съ исторіей постепеннаго раз-
вития спорта въ Англіи и Америкѣ. „Морякъ-любитель" Вандердекема, 
написанный живымъ увлекательными, языкомъ, вполнѣ сохранеинымъ 
въ мастерскомъ ітереводѣ В . В . Бахтина, имѣетъ, во-первыхъ, въ виду 
только большія яхты очень стараго типа, а во-вторыхъ, написанъ, 
сообразуясь съ тѣми условіями, при которыхъ с порть существовалъ 
въ Апглін, между тѣмъ какъ у насъ эти условія во мпогомъ совсѣмъ 
иныя. Выходило въ свѣтъ и епг,е нѣсколько изданій, какъ напр., 
сочипеніе Гуда „Руководство къ греблѣ и парусному плаванію", по въ 
немъ спеціально парусному спорту отведено самое ограниченное мѣсто, 
a вслѣдствіе этого всѣ принципы разобраны только въ самыхъ общихъ 
чертахъ и притомъ далеко не безукоризненно. 

Между тЬмъ, для миогихъ начинающихъ любителей желательно 
было бы имѣть руководителя, который могъ бы дать имъ различнаго 
рода указанія и предостеречь ихъ отъ ошибокъ, въ которыя легко впасть 
человѣку, мало знакомому съ дѣломъ. Съ другой стороны, йавѣриое, 
найдется много живущихъ въ провинціи, которые, узнавъ, такъ или 
иначе, кое-что о парусномъ сиортѣ, желали бы иоближе познакомиться 
съ сутью этого дѣла и испытать это удовольствие, но не знаютъ — ни 
какимъ образомъ пріобрѣсти годное судно, ни какъ его снарядить, а 
тѣмъ болѣе управлять имъ. Накопись, миогимъ, даже болѣе или мепѣе 
онытпымъ спортсмэнамъ, было бы желательно и полезно поближе и 
подробнѣе познакомиться со всѣми отраслями паруспаго спорта. 

Удовлетворить, но возможности, этимъ требованіямъ мы и имѣли 
главными, образомъ въ виду, приступая къ составление настоящей книги. 
Кромѣ того, одною изъ нричипъ, вызвавшихъ составленіе этой книги, 
является вообще желаніе познакомить русскую читающую публику съ 
паруснымь спортомъ и, по силѣ возможности, научить не бояться 



воды, т. е. разсѣять то предубѣжденіе, которое является слѣдствіемъ 
одного лишь иезнанія. 

На сколько труды наіии удовлетворяютъ этимъ условіямъ, мы су-
дить тіе можемъ, но позволимъ иадѣяться, что читатели не отнесутся 
очень строго къ этому первому опыту болѣе или менѣе самостоятель-
наго на русскомъ языкѣ сочииенія по парусному спорту. Отъ души 
желаемъ, чтобы наша попытка не осталась единичной и чтобы нашлись 
люди, любящіе дѣло, которые разработали бы этотъ предмета въ болѣе 
полномъ и лучшемъ видѣ, тѣмъ болѣе, что жизнь идетъ впередъ 
и то, что теперь кажется хорошимъ, не будетъ считаться таковымъ 
впослѣдствіи. 

Къ сожалѣнію, изданіе книги, вопреки нредположеній, значительно 
затянулось. Помимо чисто внѣшнихъ непредвидѣняыхъ причинъ, такое 
замедленіе было вызвано также и тѣмъ обстоятельствомъ, что за по-
слѣдпее время парусный спорта шагнулъ далеко впередъ, появилось 
столько иоваго, что уже при печатаніи книги приходилось постоянно 
ее добавлять; а эти добавленія, заказъ новыхъ клише и т. п. застав-
ляли невольно дѣлать простановки въ печатаніи. Ile познакомить же 
читателей съ этими новостями въ дѣлѣ паруснаго спорта мы не считали 
себя въ правѣ. 

При составлены настоящаго руководства мы хотя и принуждены 
были пользоваться въ значительной степени иностранными источниками, 
ио всегда старались приноровить ихъ къ условіямъ, существующим], 
въ Россіи. Многое мы взяли изъ замѣчательныхъ сочиненій: на апгліп-
скомъ языкѣ—гг. Dixon-Kemp'a, Kunhardt'a, The Badminton Library и 
др., на французскомъ—P. DaryPa, изъ журнала Le Yacht и др. При 
составлены главы о байдаркахъ намъ оказала значительную помощь 
книжка „Tiphys, Practical Canoeing", помимо другихъ спеціальныхъ 
брошюръ по этому предмету. Во многомъ также оказали намъ помощь 
нѣмецкіе: жѵрналъ Wassersport и книга „Seglers I land buch1-, тѣмъ болѣе, 
что,—какъ намъ извѣстно,— и в'ь журиалѣ этомъ, и при составлены 
последней книги не малое участіе принимали наши же русскіе спортс-
мэны. Изъ русскихъ сочииеній не малую нользу принесли изданія 
В. В. Бахтина—„Объяснительный морской словарь", „Морская практика", 
книга Петрушевскаго „Курсъ морского дѣла" и др. Какъ г.г. Dixon-
Kemp'y, Кип hard t 'y, P. Daryl'io, такъ и составителямъ прочихъ книгъ 
приносимъ искреннюю благодарность. 



При неопытности въ дѣлѣ книгоиздательства и особенно въ виду 
того, что, какъ уже сказано, многія мѣста приходилось передѣлывать 
и дополнять уже во время печати, что неминуемо влекло за собой гю-
сиѣшность въ работ!,, въ книгу невольно вкрались ошибки и опечатки. 
Нѣкоторыя замѣчены уже нами самими, по вѣроятно кой что и ускольз-
нуло отъ нашего вииманія, почему мы съ благодарностью примемъ всѣ 
замѣчанія и указанія па тѣ или другія ошибки и недостатки книги, ко-
торый постараемся исправить к и, послѣдующемъ изданіи, если въ тако-
вомъ явится надобность, въ чемъ, впрочемъ, мы не сомнѣваемся. Зна-
менитая книга Dixon-Kemp'a, ставшая авторитетомъ, въ своемъ послѣд-
иемъ, уже 9-мъ, издапіи во многомъ пмѣетъ громадное превосходство 
передъ тою же книгою въ ея первомъ издапіи какъ по объему, такъ и 
по содержанію. Постепенное же улучшепіе и дополпспіе этого издапія 
было достигнуто благодаря только тому, что составитель этой книги 
постоянно пользовался указаніями и замѣчаніямй другихъ лппъ, не 
игнорируя ничего, что заслуживало вниманія. 

Въ заключеніе считаемъ долгомъ выразить признательность лицамъ, 
оказавшими, личными, трудомъ помощь при составлении этой книги, 
главными, Образомъ гг. О. В. Богданову-Березовскому, Г. И. Букешину, 
А. И. Иванову, В. И. ІІІмору, В . В . Шталю, В. В. Эвальду, М. И. 
Эртцу и др., а также и тѣмъ, которые если и не принимали прямого 
участія, то содействовали составленію книги своими совѣтами и замѣ-
чаніями и любезно позволяли пользоваться имѣвшимися въ ихъ распоря-
жепін чертежами и пр. 

Сгиъ. 

„Согозъ" Н. П. Козлова от, О.-ПетербургЬ. 
Поотроеігь на верфи Г . В . Эша по чертежу В. В . ІГІталя. 
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Г Л А В А 1. 

Значеніе спорта на водѣ. 

Число люби-
телей спорта на 
вод'Ь постегіѳн но 
и повсеместно 
увел и ч чается. 
В ъ частности, 
применительно 
къ Россін, моле-
но указать хо-

„ тя-бы на тотъ 
^ фактъ, что съ 

1860 г.,времени 
основаиіяС. -11e-

тѳрбургокаго речного яхтъ-клуба, число 
клубовъ въ Россіи достиг л о до 67, при общей 
цифре членовч, 9000. Число это для обиль-
ной водами Россіи вовсе не велико, но 
несомненно, что увеличеніе его только 
вопросъ времени. 

Любительское занятіѳ судоходствомъ во-
все не измышлѳніѳ послёдняго времени. 
Ниже, въ исторіи спорта на водѣ, чита-
тели увидятъ, что оно знакомо издавна, и 
чѣмъ культурнѣе былъ народъ, тѣмъ более 
оно было распространено. Варварскіѳ 
средніе вѣка, когда только память о древ-
ней культурф сохранялась кой где по мо-
настырямъ, были не особенно благопрі-
ятны для развитія какого - либо спорта, 
кромѣ развѣ такого, где главнымъ фак-
тором!, являлась грубая физическая сила 
(турниры рыцарей). Изъ всехъ видовъ 
спорта въ срѳдніе вѣка процвѣтала лишь 
одна охота, но и та, въ большинстве слу-
чаевъ, являлась или лростымт, проыыс-
ломъ или вызывалась необходимостью 
борьбы съ многочисленными въ то время 

въ Европе хищными животными. За то 
въ новейшее время спортъ на водѣ мало 
по малу становится все болЬѳ и болЬе 
распространеннымъ не только въ стра-
нахъ болѣе культурныхъ, но, какъ ска-
зано вьтшѳ, и у насъ въ Россіи. 

Ошибочно думать, что въ Россіи,— 
стране ыаиболёе щедро одаренной не 
только большими озерами н реками, но 
и внутренними морями съ значительным!» 
цоберѳжяымъ ыаселеніемъ,—нѣтъ, для раз-
витая спорта на воде, благоприятной почвы 
въ самомъ характере народа. Указывае-
мое нѣкоторымы отсутствие, будто-бы, у 
русскихъ любви и способности къ море-
ходству только кажущееся. Самое исто-
рическое прошлое Россіи свидетель-
ствует!», что русскіе люди, начавъ съ 
плаванія по выутреннпмъ водамъ, затѣмъ 
охотно в отвалено пускались въ откры-
тая моря, хотя-бы на самыхъ лѳгкихъ и 
утлыхъ судахъ. Знавали море и прибыв-
шіѳ править Русью ея первые князья, не 
упускавшіѳ случая пользоваться водными 
путями въ борьбЬ съ окружающими враж-
дебными народностями. Походы Олега п 
Святослава на Царьградъ всемъ известны. 
На оѣверѣ, Великій Новгородъ, только 
лишь благодаря удобному доступу къ 
морю, могъ широко раскинуть свои ко-
лоши, достигая даже острововъ ЛІѳдовитаго 
охееана. Вспомнимъ, затѣмъ, наше каза-
чество, которое не на одшіхъ только ко-
няхъ совершало свои походы, а зачастую 
и водой, смело пускаясь въ бурное Чер-
ное море. Наконецъ, исторія нашего флота 
даѳтъ массу примеровъ, где любовь къ 



морскому Д'Ьлу, умѣлоѳ къ нему отпи-
ш е т е и чисто морская отвага ставили 
зачастую иапшхъ моряковъ впереди ихъ 
болТ.ѳ морѳходныхъ, по географическому 
положѳнію страны, соперниковъ. 

ВсФ эти факты доказывают!», что какой-
либо органической, врожденной неспособ-
ности и нелюбви къ морю,—какъ иные 
вы сказываюсь, — у руссішхъ нѣтъ, да и 
быть не можетъ, и развитіе любви къ 
мореходству, всдѣдствіе этого, въ Россіи 
вещь вполнѣ естественная. 

Переходя, затФмъ, вообще къ спорту 
па воде, надо заметить, что главною при-
чиною медлѳннаго развитія въ русскомъ 
обществФ бблыиаго интереса къ люби-
тельскому мореходству надо признать,— 
какъ намъ кажется, — отсутствіе правнль-
наго взгляда на это дѣло. Текущая ли-
тература совсѣмъ имъ не интересуется, 
спеціальныя морскія изданія также упоми-
наюсь о нѳмъ рѣдко и в ъ общество объ лю-
бительском! мореходстве доходятъ лишь 
отрывочный свѣдѣнія, сообщаемый при-
томъ зачастую лицами, совсѣмъ не ком-
петентными и потому не могущими также 
дать о нем'ь вѣрное понятіе. 

Одни смотрятъ на него, какз. на пу-
стую и притомъ опасную забаву; другіе, 
иаоборось, предъявляюсь к ъ деятель-
ности яхтъ-клубовъ такія требованія, ис-
полнѳніе которыхъ вовсе не можесь ле-
жать въ ихъ программахъ. 

Между тѣ ігь, спорсь на водѣ, помимо 
удовольствія для любителей, принееъ и 
можетъ принести пользу, какъ для мор-
ского дела вообще, такъ и для каждаго 
любителя въ отдельности. 

Возьмемъ хотя-бы техническую сторону 
дела. Исторія мореходства или вернее 
исторія корабельной архитектуры доказы-
ваѳтъ, что вопросъ о типахъ и наилуч-
шнхъ формахъ судовъ всегда былъ во-
просомъ важнымъ во всякомъ судоход-
стве. 

Начиная съ первобытнаго челнока, ти-
пы и формы эти, подч» вліяніемъ разно-
образных!» теорій, господствовавших!, въ 
разное время, постоянно изменялись, стре-
мились къ лучшему. 

Между сЬмъ, дорогіе опыты съ построй-
кою болыпихъ судовъ не всегда возможны, 

и въ этомъ отношѳыіи любительское Mojie-
ходство сослужило и можетъ сослужить 
не малую службу. Многіѳ, вероятно, слы-
хали о томъ перевороте въ деле судо-
строееія, который вызвала въ свое время 
знаменитая яхта Америка. Это спорт-
сменское судно, строившееся безъ всяких!. 
практиѵескихъ целей, а единственно для 
гонокъ, своимъ появленіемъ и успехами 
на гонкахъ сделало то, чего не могли 
сделать многіѳ умные люди, ратовавшіѳ 
противъ господствовавшей въ то время 
теоріи судостроѳнія, учившей,—какъ кто-
то метко выразился, — строить суда „со-
всемъ задомъ на передъ". 

Примерь яхты Америка не ѳдини-
ченъ. Такъ , напр., выдвижные кили 
появились сначала на любительскихъ 
шлюпкахъ; въ настоящее же время въ 
Америке не редкость встретить большія, 
сравнительно, суда съ выдвижными ки-
лями, построенным уже исключительно ст. 
коммерческими целями, и, такимъ обра-
зомъ, торговое судоходство прямо заим-
ствовало типъ отъ любитѳльскаго. 

Но любительское судоходство, благо-
даря большей для него возможности вся-
кихъ перемЬнъ и нововведеній, въ деле 
постройки судовъ не остается долго въ 
одномъ и томъ-же положеніи. Если на 
гребныхъ, напр., гонкахъ шансы состя-
зующихся судовъ, но ихъ констрѵкціи 
и т. п., почти всегда одинаковы, и по-
беда завпситъ, по большей части, отъ 
личныхъ качествч» рулевого и гребцовъ, 
то парусныя гонки положительно явля-
ются" соспізаніемъ судовыхъ конструкций. 

Цёстяза ніе это влечетъ за собой стрем-
леніѳ выработать типъ судна, обладаю-
щего большею быстроходностью и удоб-
ствомъ в ъ управлѳніи,—вообще, стрѳм-
леніе къ совершенству. А этимъ стрѳм-
лѳніемъ къ выработке нанлучшаго по 
скорости типа вполне можетъ воспользо-
ваться всякій и, па осиованіи добытыхч» 
при состязаніи результатов!», смело за-
имствовать отъ яхтъ все то, что окажется 
наилучшимъ и в ъ то-же время примени-
мым!» при постройке болыпихъ судовъ. 

В ъ особенности это применимо къ па-
руснымъ судамъ. Что бы ни говорили о 
постепенном!» выгЬснеши паромъ парус-



ныхъ судовъ, эти послѣднія не исчезнут-:,, 
и, во многихъ еще случаяхъ, такой дви-
гатель, какъ вѣтеръ, будетъ съ успѣхомъ 
конкурировать сч, паромъ, благодаря сво-
ей .дѳШевизнѣ, а иногда даже ^большей 
скорости. -Въ подтверждѳніѳ послѣдняго 
можно оказать, что выстроѳныыя за по-
следнее время болылія иарусиыя суда 
на большихъ ітѳрѳходахъ всегда остав-
ляли' за собою грузовые пароходы. По-
мимо этого, служба на парѵсномъ оуднѣ 
всегда останется лучшею школою для 
моряковъ. Не разъ, напр., возникали, 
вопросъ о бѳзполезности парусовъ для 
воѳнныхъ крейсеровъ, причѳмъ против-
ники паруса прямо предлагали замѣнить 
на крейсерахъ рангоутъ лишнимъ запа-
сомъугля, но всеіща находились трезвые 
голоса, доказывающее, что при безранго-
утныхъ судахъ не будетъ и хорошихъ, 
бравыхъ матросовъ, чему было уже много 
примѣровъ. 

Во многихъ заграничных-ь пароход-
ныхъ компаеіяхъ установлено, напр., обя-
зательное правило, въ силу котораго 
командованіѳ пароходомъ можѳтъ быть 
ввѣреыо только такому лицу, которое 
прослужило определенное время на па-
русномъ судн-е. 

Но это только одна сторона полезности 
любитѳльскаго мореходства. Есть еще 
другая и, на нашъ взглядъ, наиболее 
важная. 

Мы имЬемъ въ виду гигіенпческую, а 
въ связи съ нею и нравственную сторону. 

Много прошло времени, пока люди 
снова вспомнили мудрое правилок древ-
нихъ: — „mens sana incorpore sano",— 
забытое во время господства средневеко-
вого стремлѳнія къ аскетизму, когда тѣло 
человеческое считалось темницей духа, 
и въ заботахъ о физическом-ь развитіи 
вид-ели только одно нлотоѵгодіе. Но, при-
знавая за физическими, воспитаніемъ зна-
чѳніе, мы забываемъ трѳбованіѳ иравиль-
иой гигіѳны о постоянном-ь физическомъ 
развитіи, и если мы не пѳрестаемъ. 
наітрцм-еръ, по окончаніи школьнаго об-
разованія, стремиться т-Ьмъ или дру-
гимъ сиособомъ къ дальнейшему ум-
ственному развитію, то настолько лее не-
обходимо должно признать и продолжѳ-

ніѳ физичѳскаго развитія, безъ котораго 
невозможно действительное умственное 
развитіѳ. 

Различные виды спорта, способные, но 
своимъ евойствамъ, заинтересовывать че-
ловека сами по себе, помимо конечной 
цѣли—дальнейшаго физичѳскаго разви-
тая,—являются въ этом'ь случа-Ъ лучшимъ 
средствомъ. 

Охота, рыбная ловля, лошадиный сиортъ 
и т. п., все это знакомо каждому, и н-Ьтъ 
сомненія, что выборъ того или другого 
вида спорта для челов-йка, чувствующаго 
въ себе „спортсменскую" жилку, является 
деломъ чисто личнаго вкуса: одному ми-
лее одно, другому другое. Но помимо 
этого, намъ кажется, что, среди различ-
ныхъ видовъ спорта, любительскому судо-
ходству, по его особѳнностямъ, можно въ 
н-Ъкоторыхъ слу чаяхъ отдать предпочтѳніѳ, 
и развивать въ юношѳств-Ь любовь къ 
мореходству, которая обыкновенно остается 
и въ зр-еломъ возрасте, вполн-Ь полезно. 

В ъ любомъ плаваніи, и па веолахъ, и 
подъ парусами, для желающаго всегда 
найдется много мускульной работы, а 
противъ ѳя полезности на здоровомъ воз-
духе, какой бываѳтъ на воде, едва ли 
кто станѳтъ спорить. 

Кроме пользы отъ этихъ, чисто му-
скульныхъ, упражненій, занятіѳ морѳход-
ствомъ имеѳтъ большое нравственно-
воспитательное значеніе, развивая въ че-
ловеке бодрость и ум-еньѳ быстро сообра-
зоваться со всякими случайностями, прі-
учая ег<таесело_шірпться съ разными мел-
кими неудобствами и, будучи осторож-
ны мъ, въ то же время, смело встречать 
всякую опасность, не теряя головы, а 
напротивъ, прилагая все способы, чтобы 
ее щжодолеть. 

Въ чисто практическом-!, смысле занятіе 
любительскимъ мореходством-!, можѳтъ 
им-еть уже то значеніе, что чѳлов-Ькъ, 
привыкшій вдвоѳмъ—втроемъуправляться 
на небольшой яхтЬ, не растеряется и на 
большомъ судн-Ь, а напротивъ, живо 
съумеѳтъ разобраться среди вс-ехъ снастей 
и ітарусовъ, которые на нѳзнакомаго съ 
д-еломъ произведутъ впвчатлѣніе безпо-
рядочнаго хаоса изъкакихъ-то дѳрѳвъ, вѳ-
рѳвокъ и кусковь парусины. 



Кстати, скажѳмъ несколько словъ по 
поводу, будто-бы, опасности любитѳль-
скаго мореходства вообще и гонокъ въ 
особенности. 

В ъ общѳствѣ, и не только въ средѣ 
не сиеціалистовъ, но даже и у многихъ 
моряісовъ—любителей, между прочимъ, 
весьма распространено мнѣніе, будто па-
руспыя гонки опасны, будто онѣ содѣй-
ствуютъ образованно типа судовъ исклю-
чительно „гоночныхъ", въ которыхъ все 
принесено въ лсертву скорости, и т. и. 

Но это не совсѣмъ вѣрно, и достаточ-
ная безопасность парусныхъ гонокъ объ-
ясняется весьма просто. Всякій, мало-
мальски опытный, рулевой хорошо знаѳтъ, 
что при данной силѣ вѣтра увѳличеніе 
парусности судна выгодво только доизвѣст-
наго прѳдѣла, далѣѳ котораго оно стано-
вится нѳ только безполезнымъ, но даже 
уменьшаетъ ходъ судна, заставляя его 
зарываться въ воду; следовательно, ѳдва-
ли кто станетъ вызывать опасность увѳ-
личеніѳмъ парусности далѣѳ извѣстнаго 
возмолшаго предѣла. 

Затѣмъ, что касается до случайностей, 
вроде внѳзапныхъ порывовъ вѣтра (шква-
лов'ь) и т . п., то въ нашѳмъ климате ихъ 
всегда можно прѳдвидѣть настолько за-
ранее, что всегда молено успѣть принять 
всЬ нулшыя мѣры предосторолености. В ъ 
этомъ отношѳыіи, катаніѳ на яхтѣ гораздо 
безопаснее ѣзды, напр., на лошади или 
катанія на коыькахъ и велосипеде. Ма-
лѣйшій каиризъ или испугъ лошади, ма-
лѣйшій камешекъ, попавшій нѳолеиданно 
ггодъ конѳкч,, могутъ легко быть причи-
ною перелома ноги, а иногда и смерти. 
Статистика несчастныхъ случаевъ дока-
зываетъ это наглядно. Наконецъ, даже 
при самомъ неояеиданномъ шквале яхта 
находится, сравнительно, въ бѳзопасномъ 
иололееніи. Сразу ко дну она не пойдѳтъ, 
такъ какъ палуба не позволитъ ей много 
наполниться водой; благодаря лее низкому 
располояеенію центра тяжести (чугунные 
и свинцовые кили), яхта, положенная на 
бокъ налѳтѣвшимъ шкиаломъ, тотчасч, лее 

выпрямится, лишь только будетъ устра-
нена причина, гнувшая ее на бокъ, т. е. 
будетъ уменьшена парусность и т. п. 

Вѳзопасность въ морѣ въ значительной 
степени зависитъ отъ качеств'!, судна, отъ 
его способности дѣлать быстрые пово-
роты, круто идти къ в-Ьтру и т. п., а 
какое лее судно сможетъ лучше, чѣмъ 
быстроходная яхта,отлавироваться, напр., 
отъ каменистаго берега или рифа, если 
вѣтромъ и тѳченіѳмъ начнѳтъ прижимать 
его къ подобному мѣсту? 

Не такъ давно былъ случай, когда въ 
одномъ и томъ же мѣстѣ. меледу Лондон-
скимъ и Толбухннымъ маяками, лоцман-
скій ботъ, управляемый опытными лоц-
манами, при одномъ и томъ лее состояніи 
вѣтра и погоды, погибъ, а яхта СПБ. р. 
яхтъ-клуба иревесело лавировала. По-
нятно, при этомч, необходимо, чтобы яхта 
действительно сколько нибудь походила 
на яхту, а не была-бы проотымъ коры-
томъ, на которомъ поставлены паруса. 

Справедливость всего этого хорошо до-
казывается примѣромъ аегличанъ, поне-
многу замѣніпшшхъ свои лоцманскіѳ боты 
стараго образца (сходные съ датскими и 
яорвѳлескими ботами) судами новаго типа, 
болйе узкими и подходящими по типу къ 
яхтам'ь. Во время штормовъ, когда паро-
ходы не рискуютъ выйти въ море, когда 
старинный „безопасный" лоцманскій ботъ 
едва-едва двигается, яростно сравваясь съ 
каждой волной и распространяя вокругт, 
себя цѣлые водопады брызгъ, болѣе узкая 
и острая яхта лоцмана спокойно отправ-
ляется иодъ своими штормовыми пару-
сами в'ь море, для онабжепія маякові. 
ировіантом'ь, и идѳтъ почти безъ качки 
и безъ брызговъ, начисто прорѣзая каж-
дую волну. 

Нельзя, конечно, и въ яхтеняомъ дѣлѣ 
отрицать некоторой доли опасных'!, слу-
чайностей,—но, вѣдь, и спокойно идущій 
но улице человЬкъ не застрахованъ отъ 
дышла какого-нибудь тысячнаго рысака 
или отъ обвала ему па голову лепного 
карниза вч> несколько пудовъ вѣсомч, 



Г Л А В А TL 

И с т о р і я с п о р т а . 

1. 

огда люди впервые ста-
ли заниматься судоход-
ством!» , относительно 
этого вопроса могутъ 
существовать только бо-
лее или меігііѳ остро-
умный гипотезы, такъ 
какъ дрѳвпѣйшіе исто-

рическіе памятники уже застаютъ челове-
чество на той ступени развнтія, когда 
мореходство далеко ушло отъ первообраза 
корабля—простого плота. 

Точно также невозможно определить и 
то, когда именно и какъ возникъ яхтен-
ный опортъ. Чтобы не вдаваться въ до-
историчѳскія времена, ограничимся тѣмъ, 
что „дрирваѳмъ въ лице Ноя пѳрваго 
яхтс.чэна", a затѣмъ обратимся къ тѣмъ 
данным!, изъ древней исторін, которыми 
мы располагаем!,. Не подлежит!» никакому 
сомненію, что занятіе спортом!, на водё 
гораздо древнее своего названія. Съ пол-
ной достоверностью можно сказать, что 
древніе народы знали любительское су-
доходство и занимались иыъ; несомігЬнно 
и то, что обычай иметь судно для соб-
ствѳнныхъ своих!, надобностей былъ обще-
распространен!,. Этому имеется много 
доказательств!,. Такъ, напр., Гораціп въ 
одномъ нзъ евоихъ произвѳдѳній выра-
жается: „Что вы говорите? Онъ беденъ? 
Смешно: онъ меняет!» квартиру, постель, 
панну, цирульника; его тошнить и рветъ 

иа наемыомъ судне также, какъ богатаго 
на его собственной триремѣ"... 

Далее, въ одной изъ свонхъ одъ. Го-
рацій говорить: „Боязнь и угрозы всюду 
следують за овоимъ хозяиномъ; они восхо-
дятъ съ ыпмъ на палубу ею триремы, 
украшенной мёдыо, и на крупъ его 
лошади " . . . 

ІІлавтъ, въ комедіи „Rudens", выво-
дить на сцену рыбака Грипуса, который 
нашѳлъ сундукъ и, надЬясь на то, что 
находка его полна золота, начинает!, 
строить воздушные замки, какъ онъ вы-
купится изъ рабства, пріобрѣтѳтъ землю, 
домъ, коммерческія суда, „затѣмъ я велю 
себѣ построить для своего удовольотвія 
судно и, въ подражаніе Стратонику, от-
правлюсь путешествовать изъ города въ 
ГОрОД!»" . 

Изъ этого очевидно, что необходимою 
принадлежностью иолнаго комформа для 
человека того времени считалось соб-
ственное потешное судно; а самое упо-
мннаніѳ о такнхъ судахъ, какъ о вещи 
воѣмъ известной, указывает!, на то, что 
иметь собственную яхту было тогда уко-
ренившимся обычаѳмъ. 

Но не только для прогулокъ п путе-
шествий употреблялись яхты древними. 
Устраивались и состязанія.н до насъ даже 
дошло оиисаніѳ гонки, далеко предше-
ствовавшей временами Горація и Плавта. 
Именно Виргилій, въ пятой книге Энеиды, 
даетъ подробное описаніе гребной и па-
русной гонки, устроенной Энеемъ на пути 
изъ Трои въ Италію, на которой нобе-



дитѳли и участники были награждены 
довольно цёнными призами. 

Любительскія суда древннхъ отъ про-
чихъ кораблей того времени не отлича-
лись ничѣмъ, кромѣ богатой и роскош-
ной отделки; но зато эта роскошь, это 
богатство были доведены до степени не-
вероятнаго и можно только поралсаться, 
читая опнсаиіѳ устройства лгобительскихъ 
судовъ древности. 

Для примера, нриводимъ, въ кратцѣ, 
описанія судна Калигулы. Корпусъ его 
былъ изъ кедра, корма изъ слоновой 
кости съ вправленными драгоценными 
каменьями; между прочимъ, на этой яхтѣ , 
въ числе другихъ диковинокъ, были 
устроены настоящіѳ сады, съ настоящими 
деревьями и цветами. 

построѳннаго Гіѳрономъ Сиракузскимъ, но 
чертежамъ Архимеда. Яхту эту строили 
въ продолженіи одного года 800 человекъ 
плотниковъ, и матѳріалу на работу пошло 
столько, сколько потребовалось бы для 
60 обыкновенныхъ кораблей. На суднѣ 
Гіерона были В палубы; въ нижней по-
мещались балластъ и провизія, въ сред-
ней— 30 кають, по 4 койки в-ь каждой; 
на верхней палубе мозаичныя изобра-
жѳнія представляли эпизоды изъ Троян-
ской войны, а надъ частью палубъ воз-
вышался родъ галлереи, засаженной ку-
стами и редкими цветами, среди кото-
рыхъ пряталась рубка, украшенная ага-
томъ и кораллами и слулотвшая дамскимъ 
салономч,. Эта яхта имела 12,000 тоннъ 
водоизмеіценія и была на столько велика 

Судно Калигулы. 

Клеопатра вы-Ьхала гіротивъ Антонія, 
во время сраясенія при Актіумѣ, на га-
лере, паруса которой были пурпуровые, 
a рѣзнъгя весла изъ кѳдроваго дерева; на 
ют-е пом'Ьщался купол-ь, поддерживаемый 
мраморными колоннами съ позолоченными 
капителями. 

В ъ эту нее эпоху были построены и 
другія яхты болынихъ размеров1],; такъ, 
напр., до нась дошло описаніе корабля, 

что не могла укрыться ни въ одномъ изъ 
портовъ, Сициліи, почему Гіеронъ счѳл-ь 
за лучшее подарить ее египетскому царю. 

Быть можетъ, въ этих-ь описаніяхъ най-
дется не мало преувелнчѳній, но во вся-
комъ случа'Ь они подтвѳрждаютъ тотъ 
фактъ, что древніе имели настоящія лю-
битѳльскія суда, нередко притомъ отд-Ъ-
ланныя съ необычайной роскошью. По 
поводу посл-едняго Сенека, вдается далее 



въ такого рода разсуждѳніе: „Хорошее 
судно еще далеко не такое, которое окра-
шено въ яркіе цвѣта и пм'Ъетъ литой се-
ребряный или золотой водорѣзъ; и не 
такое, которое украшено фигурами изъ 
слоновой кости, изображающими боговъ, 
покровительствующихъ ему; судно тогда 
только молено называть хорошимъ, когда 
борта его крѣпки и оно хорошо держится 

пъ Mop'b, когда все крепленія прочны и 
хорошо проконопачены, чтобы судно могло 
сопротивляться беспрерывному дѣйствію 
волнъ, слушалось руля и гордо несло 
свою парусность"... 

Прнвѳденнаго достаточио, чтобы полу-
чить убежденіе въ неоспорнмомъ суще-
ствованіи спорта на воде у древннхъ. 

Судно Гіерона Сиракузскаго. 

2. 

ѳлнкое переселеніѳ на-
родовъ, положившее 
въ исторіп начало 
среднихъ ве.ковъ. на-
несло сильный ударъ 
всей древней цивиди-
зацін. Древній Рнмъ, 
владыка почти всего 

тогда известиаго міра, дававшій, такъ ска-
зать, товъ всему тогдашнему обществу, 
палъ ііод-ь напоромъ варваррвъ, а съ 
нимъ пала п древняя культура. Новымъ 
хозяевамъ, поселившимся на развалп-
нахъ Римской импѳріи, воёмъ этими, 
лонгобардамъ, вандаламъ, вестготамъ, хе-
рускамъ и т. п., въ началѣ было не до 
спорта, особенно до тѣхъ его видовъ, где 
требовалась не одна только физическая 

сила. Тѣмъ не менѣе, можно съ уверен-
ностью сказать, что любнтельскія суда 
(по нынешнему яхты) существовали и въ 
те времена, если припомнить, что искус-
ство морѳплаванія, сѵдя по псторіи. было 
знакомо многими, изъ этихъ народовъ, а 
следовательно, хотя бы даже въ силу 
одной привычки, могла развиться у нихъ 
и любовь къ морю. Примеровъ хорошаго 
знакомства этихъ народовъ съ моремъ 
много. Вандалы, перейдя въ Африку, 
где основали свое государство, долгое 
время наводили на все Средиземное море 
ужасъ своими морскими разбоями, грабя 
п даже не разъ завоевывая не только 
ближайшіе къ нимъ острова и побережья, 
но даже нередко совершая морскіе по-
ходы на не особенно близкій для нихъ 
Пелопонесъ. На северЬ, норманы, эти 
средневековые морскіе волки, моряки но 

/ 



иризванію, д'Ьлали болыпіе морскіѳ по-
ходы и имъ далее приписывают!, въ на-
стоящее время первое открытіе Америки, 
что одно улсе можетъ слулшть доісазатель-
ствомъ какъ любви их!, къ морю, такъ 
и умѣнья строить хорошія быстроходный 

Корабль викинговъ. Съ изображенін того 
времени. 

суда. Эти послфднія, получившія назва-
ніе кораблей викитовъ, молено было-бы, 
безъ большой натяжки, назвать яхтами. 
Обязанный своим!, происхолсдепіѳмъ болѣе 
всего любви свопхъ влад'Ълъцевъ къморю, 
они выдавались перѳдъ другими, глав-

ходности судовъ и умѣыьи съ ними обра-
щаться, существовал!, и у нихъ. 

Что же касается отсутствія литератур-
ныхъ источниковъ, трактующихъ или 
хотя уиоминающихъ объ этомъ тіредметѣ, 
то это объясняется весьма легко. Наибо-
лѣе мореходные народы того времени 
были въ то лее время наименее цивилизо-
ванными. Олово вандалъ до сихъ поръ 
служить синонимомъ грубости и варвар-
ства. Остальные народы стояли немно-
гимъ выше. Напр., Карлъ Великій (742— 
814 по P. X . ) , этоті. замечательный для 
своего времени не только полководецъ, 
но и государственный человѣкт», съумѣв-
шій осыовачч, огромную монархію, лишь 
въ зрйломъ возраст!; научился читать, 
отзываясь объ искусств'!; писанія, что ему 
легче управляться „съ мечемъ, чѣмъ съ 
грифелемъ". Письменность сохранилась 
лишь кое-гд'Ъ по монастырям!,, но иноки 
писатели, въ свою очередь,зачастую, вла-
дѣвшіѳ мѳчемъ лучше, чѣмъ пѳромъ, при 
тогдашнемъ теологическомъ направленіи 
литературы, считали иедостойнымъ и 
далее прямо нѳвозмоленымъ посвящать 
свои досуги опнсанію обыденных!» яв-
лен! п. 

Корабль видииговъ. Теоретическів че 
до насъ р 

иымъ образомъ, своими морскими каче-
ствами, нер'Ьдко отличаясь вч, тоже время 
роскошною отдѣлкою,каковы, напр., были 
суда короля Олафа, Вильгельма Завоева-
теля и др. Само собою является болѣѳ 
ч'Ъмъ вѣроятноѳ преднололсеніе, что мор-
ской спортъ, какъ состязаніе въ быстро-

іртежъ, установленный по дошеднщмъ 
исункамъ. 

Тѣмъ не мѳыѣе есть однако и истори-
ческая свѣдѣнія о существованіи спорта 
на вод'Ь въ средыіе вѣка и притом!» спорта, 
которымъ занимались вполнѣ сознательно, 
преследуя опредѣленныя цѣли и прида-
вая ему почти то-лее значеніе, какое при-
даѳмъ ему и мы. Говоря такъ, мы имѣѳмъ 



въ виду Венѳцію, эту „царицу Адріа-
тики",—какъ ее называли,—нсторія ко-
торой въ этомъ отиошѳніи очень поучи-
тельна. 

Крошечная въ тѳрриторіалъномъ отпо-
піеніи республика, которую легко, ка-
жется, моп, бы задавить любой изъ ея 
могущественныхъ сосѣдей, благодаря мо-
реходству, сделалась не только центромъ 

культъ моря, выралсавшійся въ обрядё 
„обрученія" съ нимъ. Обрядъ этоть со-
стоялъ въ томъ, что дожъ, на своей па-
радной яхт'Ъ „Буцентавръ", въ сопро-
вождена массы судовъ, отправлялся въ 
море и тамъ, после извѣстныхъ цѳремо-
ній, бросалъ въ воду кольцо, какъ бы 
обручаясь съ моремъ. 

Венеціаиское правительство, отлично 

Модель корпуса корабля викинговъ, найдѳннагоі при раскопкахъ в ъ Норвѳгіп. 

тогдашней всемірной торговли, но и прі- і понимая, съ одной стороны, что вся сила 
обрѣла большое зпаченіе, какъ самостоя- республики заключается именно въ ѳя 
тельное государство, союзомъ съ кото- морокомъ могуществе, а съ другой, соз-
рымъ дорожили правители странъ, го- навая, что всякое дѣло только тогда пой-
раздоболѣеобширныхъ и сильныхъ, чемъ j дешъ хорошо, когда къ нему есть влѳче-
она. На сколько венеціанцы понимали ніе,—всеми силами старалось развить 
все зяаченіѳ для нихъ моря, молсѳтъ слу-1 въ своихъ гражданахъ благородную лю-
лшть Х О Т Я бы ТО, ЧТО въ Вѳнѳціи оуіце-I бовь къ морскому дѣлу. В ъ Э Т И Х ! , ви-
ствовалъ далее особый, такъ сказать,[дахъ, въ Венѳціи, между прочпмъ, еже-



годно устраивалась гонка гребныхъ су-
довъ, такъ называемых^, „гоыдолч,", ко-
торыми кишатъ каналы и лагуны Вѳнеціи. 

Гонка эта обставлялась весьма торже-
ственно. На ней присутствовал-ь непре-
менно самъ дожъ, на суднѣ котораго 
играла музыка, и всѣ знатные сановники. 
Состязуюіціяся суда становились въ одну 
линію и по данному сигналу бросались 
впередъ, къ мѣсту, назначенному предѣ-
ломъ состазанія. Победителя встречали 
восторженными кликами и дожъ собствен-
норучно надѣвадъ на него в'Ьнокъ. Дни 
птихъ гонок'ь были вполне національными 
праздниками: вся Венѳція подымалась на 
ноги и неребиралась па суда, чтобы при-
сутствовать при состязаиітт. 

Когда впервые начали устраиваться 
эти гонки — точныхт, овѣдѣні« ігЪть *), 
но имеются иЬложительныя указанія, что 
уже вч, начале X I I I отолѣтш, т. ѳ. въ 
то время, когда у насъ въ Россіи хозяй-
ничали татары, гонки эти вошли въ кровь 
и плоть венецианской жизни. Следова-
тельно, уже в'ь то время понимали, что 
спортъ есть одно изъ главныхъ средств'!,, 
способствующих'!, морскому делу. 

Весьма вероятно, ы въ другнхъ pec-
иубликахч, Срѳдиземнаго моря, какъ, 
напр., Генуя, Амальфн и др., устраива-
лись подобный же гонки и суда, пред-
назначенный спѳціально для спорта, встр е-
чались и тамъ. 

Не имея болііе точныхч, свііденій, молено 
ограничиться и этими немногими ука-
заніями на существованіѳ и состояніе 
спорта на воде въ средніе века, a затТімч, 
перейти къ тТ'.мъ врѳмѳнамч,, когда спортъ, 
и именно парусный, получилъ самостоя-
тельное значеніѳ и псторію его явилась 
возможность проследить шагъ за шагомъ 
во всііхъ степѳняхъ его развитія. 

3. 

Начало настоящаго морскаго спорта 
можно отнести ко второй половине X V I I 
столѣтія, съ каковаго времени опт, на-

*) О первомъ венедіанскомь дожѣ, по имени 
Аиафестѣ, исторія упоминаетъ около 700 г. по 
Р. X . 

чалъ получать названіѳ ли теплого. Про-
исхождѳніе этого названія объясняют'!, 
такимъ образомъ. В ъ Голландіи съ дав-
нихъ времеиъ существовалъ особый родъ 
каботажныхъ судовъ, называвшихся ях-
тами *). Еще в'ь 1614 году упоминается 
о какой то яхтЬ „Ourust", построенной 
однимъ голландцем-!, въ Америке, на 
Manhattan-Island'e. Эти голландскія суда 
имели большое вліяніѳ на любительское 
судоходство и мало-по-малу все люби-
тельскія суда стали получать назваиіе 
яхтъ. 

ІІрѳлсде всего и главнымъ образомъ 
морской спортъ стали, развиваться въ 
Англіи. Географическое положеыіе стра-
ны, со всѣхч, сторонъ окруженной морями, 
само но себе способствовало развитію 
знакомства съ мореходствомъ, не говоря 
уже о томъ, что поісорившіѳ Англію нор-
маны в'ь значительной степени привили 
корѳннымъ обитателямъ острововъ свои 
морскія качества. Уже Эдуард'!, ТГ1 и 
Гѳнрихч, V име.пи целый флотъ собствен-
ных!, любительских'!, судов-ь, приспособ-
ленных'!,, впрочемь, и для военных'!, це-
лей. Первое же судно, более всего по 
своему назначѳиію подходящее подъ со-
временное понятіе о яхт'Ь, появилось пч. 
X V I I столЬтіи при королев!. ЕлисаветЬ. 
Это небольшое судно, предназначенное 
исключительно для любительскаго плава-
вія, построено было вч, Коуоѣ на остров!; 
Уайт'Тз и носило названіѳ „Rat de Wight" : 
по типу своему оно близко подходило къ 
галѳрамъ. Примйру королевы последо-
вали многіѳ в'ь Аиглін. 

Начало настоящему морскому спорту 
в'ь Англіи было положено Кардомъ II, 
бывшѳмъ ярымт, спортсменом'!,, не одинч, 
разъ самолично участвовавшим!, въ гон-
кахъ; при нѳмч, лее и самое слово „yacht" 
получило определенное значеяіе. 

Вч, 1660 году король лолучилч, вч, ио-
дарокъ отъ нидерландской вестч.-индій-

*) Назваыіе „яхта" сохранилось до сихь порч, 
у насъ на Бѣлом-ь морѣ для безиалубныхъ ка-
ботажныхъ судовъ и нроисхожденіемь свои мъ 
обязано, безъ сомнѣнія, голландцамъ, имѣн-
шимъ, въ особенности при Петрѣ Великомъ, 
большое вліяніе на наше судоходство и судо-
строеніе. 



скоп компаніи шлюиъ „Магу", продол-
говатой формы, ымѣвшіГі тендерскре воору-
женіе, т. е. одну мачту и оолыпой косой 
гротъ. Убѣдішшнсь въ превосходных-!, 
морскнхъ качествахъ голландскаго по-
дарка, король прнказалъ известному въ 
то время кораблестроителю Петту (Pineas 
Pett) построить небольшую яхту иодоб-
иаго же типа съ такою же оснасткою и 
иазвалъ ее „Jamale". В ъ 1662 году, по 
иниціатпве короля, была устроена пер-
вая гонка этой первой яхты англійской 
постройки съ голландской шкуной „Ве-
zan", между Гринвичемъ и Гревезендомъ. 
Вотъ что пиоалъ объ отомъ придворный 
хроникеръ Самуэль Ііепписъ. „Я ездилъ 

; измещеыіѳм ь отъ 25 до 150 тоннъ каж-
дая. Морской спортъ началъ более и бо-
лее входить въ нравы англичанъ. 

Какъ всякое живое дело, морской 
спортъ не ограничился берегами Велико-
британіи и Голландін и сталъ мало по 
малу распространяться въ другихъ стра-
нахъ. В ъ 1704 году прусскій король 
Фридрихъ Вильгельмъ, вероятно, но 
примеру англичанъ, заказалъ въ Голлан-
дии яхту „die Krone"; однако судно, съ 
большими затрудненіямн доставленное въ 
Бѳрлинъ, пролежало на рѣке Шпре около 
.12 агЬтъ безъ употреблеыія и впослед-
ствии было подарено королѳмъ Петру Ве-
ликому. В ъ 1718 году основался первый 

" 1 ~ " І Г 
Гонка судовъ Коркскаго клуба. 

въ Вульвичъ н быль свидетелѳмъ, какъ 
оба судна, распустис ь паруса, по дан-
ному сигналу, стрѣлами понеслись по 
направленію къ Гревезѳнду. Голландцы 
саачали опередили нашихъ, но, на воз-
вратномъ пути отъ Гревезенда, король, 
лично управлавшій яхтой, перегналъ на-
шихъ сопѳрниковъ на три почты мили, 
къ неописанной радости многочисленвыхъ 
зрителей этой первой у наоъ гонки". 

Примерь короля не остался безъ под-
ражания и въ царствованіѳ Карла I I было 
построено въ различныхъ приморскнхъ 
городахъ Англіи (ЧатамЬ, Гринвич!;, 
ПортсмутЪ и др.) до 50 яхгь съ водо-

(но времени) въ міре яхтъ-клубъ въ Пе-
тербурге, нооившій ыазваніе „Невской 
флотиліи" ігимевшій собственный флагъ*), 
а въ 1720 году въ Ирландіи, въ Коркё, 
открылся первый парусный кружокъ, 
такъ называемый „Cork Harbor AVater-
Club". Повидішому этотъ кружокъ имѣлъ 
мало вдіянія на развитіе любнтельскаго 
мореплаванія ы вскорЬ заглохъ, хотя, 
внрочемъ, ныне существующий „Royal 
Cork Yaclit-Club" и считаетъ свое начало со 
дня основанія вышѳупомянѵтаго общества. 

*) Подробнее oui, ьтомъ см. иъ отді.лѣ „Исто-
рія спорта ы . Россін". 



Только со времени основанія въ 1810 
году яхтъ-клуба въ КоусЬ, на острове 
Уайтѣ,—членами котораго были предста-
вители лучшихъ аиглійекихъ фамилій,— 
можно считать, что спортъ прочно уста-
новился въ Англіи и получилъ вполне 
опредѣлѳыное зиаченіе. Сначала въ этомъ 
яхтъ-клубе, носившѳмъ названіе просто 
„Yacht-Club", считалось не более 50 чле-
новъ, но съ 1815 года, когда въ клубъ 
стало вступать много ыорскихъ офгще-
ровъ, число его членовъ стало значи-
тельно увеличиваться и онъ сталъ иріоб-
рѣтать все большее и большее значѳніѳ. 
Постепенно ему стали присвонваться раз-
личный права и лривиллегіи, напр., 
право ношенія военнаго флага, и въ 
1833 году онъ получилъ названіе „Royal 
Yacht Squadron" (королевская эскадра 
яхтъ), подъ какимъ названіемъ онъ су-
ществуетъ и въ настоящее время. 

Англія ие осталась безъ подражателей 
въ Америкф и въ 1811 году въ Нью-
Іоркё былъ осыован'ь первый въ Америке 
парусный клубъ, но и его постигла та-жѳ 
судьба, какъ и первый клубъ (Cork Har-
bor Water-Club) въ Англіи; онъ распался 
въ скоромъ же времени; но въ 1830 году, 
въ томъже Ныо-Іорке, основалось новое 
общество, подъ названіѳмъ „Boat-Club", 
а въ 1844 году былъ основанъ „New-
York Yacht-Club". 

С'ь этого времени число яхтъ-кдубовъ 
и тому подооныхъ обществъ все возра-
стало, и яхтъ-клубы стали появляться не 
только въ Англіи или въ Амерпкѣ, но и 
въ другихъ странахъ. Такъ, въ 1832 г. 
открылся въ Стокгольме „Kongl. Svcncka-
Segel Sällskapet"; въ 1835 году въ Бер-
лине—„Tavernen-Gesellschaft"; въ 1838 г. 
во Франціи — „Société des regattes de 
Havre" и, наконецъ, въ 1848 году, въ 
Петербурге—„Импѳраторекій я хтъ-клубъ " 
И т. д. 

4. 

Во всемъ, однако, что касается любп-
тѳльскаго мореходства, Англія и Америка 
всегда шли впереди другихъ и потому 
остановимся сначала на этихъ странахъ 

и сделаѳмъ краткій обзоръ постѳііѳішаго 
развптія у нихъ этой отрасли морскаго 
дела. 

Консервативные по природе, англичане 
и въ деле спорта проявили эту націо-
нальную особенность. Яхты, ыакоторыхъ 
плавали члены Коркскаго клуба, были 
ничто иное, какч, усовершенствованные 
об^іазцы употребнтельныхъ въ то время 
каботажныхъ оудовъ. Безпалубныя, имев-
шія только въ средней своей части не-
большую каюту, оне имели скуластый 
носъ и довольно острый кормовыя линіи; 
вооруженіе по большей части употребля-
лось тендерское. Разъ иостроивъ судно 
по этой модели, англичане настойчиво 
продолжали держаться этихъ формъ; одна 
яхта копировала другую и .лишь къ концу 
црошлахю столетія сталъ входить въ уіто-
треблѳніе новый тинъ. На этотъ раз'ь 
образцомъ послужили суда контробан-
дистовъ сЪвериаго побережья Франдін. 

Много ле-гъ безуспешно гонялись за 
ними таможенные крейсера, пока, нако-
нец!,, удалось захватить одно изъ этихъ 
оудовъ, и правительство решило строить 
свои крѳйсерскія суда по этому образцу. 
Яхтенная архитектура вскоре последо-
вала этому примеру и появился новый 
типъ, известный подъ аазваніѳмъ „cod's 
head and mackerel teil", т. е. голова 
трески и хвостъ макрели. Суда этого 
типа, долгое время считавшагося образ-
цовымъ, отличались чрезвычайно пол-
ными носовыми линіями и постепенно 
еъуживались къ корме, такъ что по кон-
струкции своей отлично могли бы ходить 
задомъ на перѳдъ. Этотъ типъ господ-
ствовадъ до 1851 года. 

Между ткмъ, въ Америке спортъ шѳлъ 
совершенно инымъ путемъ. Хотя здесь 
онъ утвердился прочно лишь къ 1844 г., 
но подвижные, не придерживающіеся ру-
тины янки и въ дѣле спорта выказали 
свою характерную предиріимчивость, не 
боящуюся иововведеній, почему дело 
спорта въ Америке быстро пошло впе-
редъ. Такъ напр., Ныо-Іоркскій яхтъ-
клубъ, на следующій лее годъ своего 
оущѳетвоваиія (въ 1845 г.), учредилъ 
особый ио четный кубокъ для победите-
лей на гонкахъ и введъ правила учета 



для состязующихся, а въ 1846 году уста-
новишь ыовыя болѣе точныя правила го-
нокъ. Уставъ клуба оффиціально былъ 
утверждѳнъ въ 1848 году и по этому 
уставу клубъ получилъмногія іграва;напрѵ, 
освобождѳніе судовъ подъ яхтъ-клубскимъ 
флагомъ отъ всякйхъ повинностей, взи-
мавшихся съ коммерческих'!, судовъ. 

В ъ вооруженіи и тшгЬ яхтъ американцы 
также не остановились на мѣстѣ; воору-
женіе кэть, напр., впервые появилось у 
нпхъ (около 1839 года); выдвижной киль 
также безспорно изобрѣтеніе американ-

риканцамч, страсти ко всякаго рода оо-
стязаніямъ, соревнованіе въ этой быстро-
ходности явилось у амѳриканскихъ лоц-
ман овъ само собою. Съ давнихъ поръ 
такія состязйнія ИЛИ ГОНКИ устраивались 
между бостонскими и ныо-іоркскими лоц-
манами, и конструкторамъ ихъ судовъ 
приходилось прилагать всѣ старанія, 
чтобы компанованиыя ими суда выхо-
дили вапболѣѳ "Быстроходными. Типъ су-
дов'ь, такимъ образомъ, совершенство-
вался и послужилъ моделью для амери-
канских!» яхтъ. 

Я х т а „Марія". 

цевъ, по крайней мѣрѣ, первое судно съ 
выдвижнымъ килемъ, о которомъ им-Ьются 
св-Ьдѣнія, было построено въ 1771 году 
въ Востон'Ъ, хотя, впрочемъ, идея выд-
вижнаго киля применялась и ранѣѳ того, 
въ видѣ швѳрцевъ, голландцами. 

Образцомъ для американскихъ яхтъ 
послужили, главнымъ образомъ, лоцман-
скія суда, заимствовавшіе свой типъ отъ 
норвежцевъ. Прямая выгода заставляла 
лоцмановъ заботиться о быстроходности 
своихъ судовъ, а при врожденной аме-

Особеныо хорошо съумѣлъ воспользо-
ваться имеющимися образцами амери-
канский строитель Робертъ Лнвингстонъ 
Стивенсъ. Построенная имъ въ 1844 году 
яхта „Maria" открыла новую эру въ ях-
тенномъ судостроении Это плоскодонное, 
широкое судно, съ острыми ватерлішіями 
и развадистымъ носоыъ, носило шлюп-
ское вооруженія и снабжено было двумя 
выдвижными килями, изъ которыхъ пе-
редній былъ налить свинцомъ и опу-
скался на глубину до 20 футъ. На сколько 



известно, это былъ первый опытъ упо-
треблеыія свинцоваго киля. „Maria" по 
скорости превзошла всѣ прочія яхты; 
при свѣжѳмъ вѣтрѣ на спокойной водЬ 
она развивала скорость до 17 узловъ и 
безъ труда побивала своихъ соперниковъ. 
Однако на волненіи она выказывала себя 
менѣе хорошо и была іюбѣждена яхтой 
„Coquette", построенной шведскимъ инже-
неромъ Уайндомъ по норвежскимъ образ-
цамъ. Неолшданный результата» этого со-
стязанія заставилъ задуматься американ-
ских!» ковструкторовъ; очевидно было, 

явленіе и побѣды которой произвели та-
кой переворот!, не только вч» яхтенной, 
но и во всей корабельной архитек-
тур!;. 

В ъ новѣйшей исторіи яхтеннаго спорта 
мы встр'йчаемъ событіе, производящее пол-
ный иерѳворотъ въ дгЬлѣ любитѳльскаго 
судоходства; это — памятная побѣда амѳ-
рикапцевъ надъ англичанами въ 1851 году, 

Ш х у н а „Америка". 

что вч» коаструкціи какъ того, такъ и 
другого судна не достаетч, чего-то та-
кого, что препятствует!» каждом у изъ 
и ихъ выказывать одинаковый морскія 
качества при разныхъ условіяхъ. Задачу 
устранѳнія этихъ недостатковъ паиболѣе 
удачно разрѣніылъ тотъ лее Стивенсъ. 
выступивший въ 1851 году на сцену со 
своей знаменитой яхтой „Америка", по-

торлсество яхты „Америка" надъ воѣмп 
английскими соперниками. 

В ъ гюсл'Ьдующемъ мы постараемся дать 
краткій очеркъ исторіи кубка, взятаго 
американцами, владѣніе которым!» въ про-
долженііі 43 лѣтъ девять разъ оспарива-
лось англичанами и который гймъ не ме-
нѣе до- сихъ иоръ остался за Соединен-
ными штатами. Кубокъ этотъ — дентръ, 



на который обращено все честолюбіе, всѣ 
стремлѳнія яхтѳннаго міра. 

До 1851 года англичане зачастую устраи-
вали гонки между своими тендерами: 
„cod's head and mackerel tail", иногда от-
правляясь и въ Брестъ, чтобы тамъ за-
воевать себе на гонкахъ призь. Такую 
же гонку назначилъ „Royal Yacht Squad-
ron" лѣтомъ 1851 года на такъ называемый 
„кубокъ королевы". В ъ это время про-
исходила въ Лондоне первая всемірная 
выставка; въ столицу Англіи со всѣхъ 
сторонъ земли были навезены всевозмож-
ный достопримечательности; каждое го-
сударство присылало сюда свои лучшія 
произведенія; между прочим ь, на выставку 
же пришла изъ Ныо-Іюрка и шкуна 
„Америка". Владѣлецъ ея Stevens гю-
строилъ яхту и привѳлъ ее вч, Лондонъ, 
надеясь потягаться съ англичанами; по-
этому лишь только стало известно о гонке 
на кубокъ королевы, какъ онч, немедленно 
записался. Оказалось, однако, что „Аме-
рика" не имѣѳтъ права участвовать въ 
назначенной гонке, такъ какъ состлзаніе 
это было немеждународное; поэтому клубъ 
учредилъ новый кубокъ той лее ценности 
и назначилъ его призомъ на международ-
ный гонки кругомъ острова Уайта. 

23 Августа 1851 года 1-1 лучшихч, 
англійскихъ яхтъ, между ними „Alarm", 
„Arrow" и „Volante" прошли въ Осборнѣ 
створ-ь и вмести сч, ними американская 
шкуна. В ъ начале, при полномъ вѣтре, 
шансы оказались приблизительно равными, 
но когда но проходѣ пѳрваго поворотнаго 
знака выбрали шкоты и начали лави-
ровку, „Америка" выказала поразитель-
ное превосходство и достигла цТѵпг на 
двадцать слишкомъминует, ранѣѳ пѳрваго 
англійскаго тендера. 

Можно себе представить, каково было 
изумлѳніѳ англичанъ, какч, торжествовали 
американцы. Знаменитый кубокъ иѳре-
шѳлъ во влад-еніе хозяевъ „Америки", 
которые, шесть лѣтъ спустя, подарили его 
Нью-Іоркскому яхтъ-клубу, назначивъ 
ВЁЧНЫМЧ, пѳрѳходящимъ призомч, для 
мѳждународныхч, гонокъ. 

В ъ Англіи поралсеніе это произвело гро-
мадное виечатленіе; обч, этом-в дЪлІІ под-
нятъ был ь даже вон росл, в-ь парла-

менте. Англичане немедленно отказались 
отъ „головы трески" и стали строить 
суда по чертежамъ, схожимъ съ черте-
лсомъ „Америки". При этомъ, сознавая, 
что кромѣ хорошихъ лпній американская 
шкуна обязана своей победе и тщатель-
ной постановке парусовч,, англичане обра-
тили внимаиіе и на этотъ предметъ. По-
степенно у нихъ выработался тотъкрайній 
гоночный типъ, который вытесняетъ с ь 
англійскихъ гонокъ суда вс-ехч, прочих-ь 
типовъ. 

Девятнадцать л-е-гь прошло после гонки 
„Америки", a „Royal Yacht Squadron" не 
дДлалъ попытки возвратить кубокъ. На-
конѳцъ вч, 1870 году владелец-!, англий-
ской шкуны „Cambria"—г. Ashburv вы-
зывает, на гонку черезъ океанч, нахо-
дившуюся вч, то время вч, Коусѣ авглій-
скую шкуну „Dauntless", принадлежав-
шую г. G-ordon Bennett'y и приходить 
въ Америку пѳрвымъ. 

Обнадеженный этнмь усггЬхомъ, онч> 
ггрѳдлагаетъ гоняться сч, американскими 
яхтами, выражая при этомч, желаніѳ со-
стязаться только сч, однимъ судномъ. 11о 
помня, что „Америке" приходилось въ 
1851 году гоняться со всеми англійскими 
яхтами, „New-York Yacht-Club" предла-
гаете. г. Ashbury вступить въ состяраніе 
съ несколькими судами, на что владелецч, 
„Камбріи", обсудивъ дѣло, соглашается. 

День гонки гіамятенъ для американ-
цѳвъ. Весь Ныо-Іоркь внсыпалъ на бе-
регъ; все торговый завѳдѳніл, ncli кон-
торы были закрыты, па бирже не было 
дѣл-ь. 

Вч. гонке приняли участіе 15 яхтч.; 
первою пришла „Magie", второю „Daunt-
less", „Cambria"—десятою. Во второй 
разъ кубокч, остался за американцами. 

Между тѣмъ г. Ashbury решается на 
вторичную попытку. Онч, закладываѳтъ 
новую гоночную яхту, самую красивую 
до сихч, порч, существовавшую шкуну 
„Livonia" (принадлежавшую потомь чле-
ну Императорскаго спб. яхтъ-клуба 
гр. Строгонову) и на слѣдующій годч, 
предлагаете, вновь явиться на гонку, но 
уже при сл-едующихч, условіяхч,: „я яв-
люсь", говорилъ онъ, „отч, имени двѣ-

I надцати английских ь клубовъ; поэтому я 



буду гоняться на моей яхтй двенадцать 
разъ, каждый разъ противъ новаго судна. 
Если „Livonia" возьмѳтъ 7 призовъ, кѵ-
бокъ пѳрѳйдетъ къ клубу, подъ чьимъ 
флагомъ онъ будетъ В8ятъ". 

Нью-Іоркскій яхтъ-клубъ принялъ вы-
зови съ н-Ькоторымъ, однако, измѣненіѳмъ 
условій; именно, рѣшѳно было устроить 
7 гонокъ, изъ нихъ три на обыкновѳн-
ныхъ курсахъ клуба и 4 на дистанцію 
20 миль кругомъ маяка „Sanely Hook" и 
обратно. Комитѳтъ назвачилъ противни-
ками Ливоніи шкуны „Sappho" и „Daunt-
lees" и шлюпы „Columbia" и „Palmer". 

1-го Октября 1871 года, послѣ пере-
хода въ 29 дней, „Ілѵопіа" пришла въ 
Ныо-Іоркъ, а 16, 18, 19, 21 и 23 проис-
ходили гонки: 3 противъ „Колумбіи" и 
двѣ противъ „Sappho". Англійская шкуна 
только однажды опередила своего против-
ника, именно „Колумбію", сгь которой 
случилась аварія. По поводу второй гонки 
возникли недоразумѣнія, причемъ пре-
тензіи г. Ashbury были признаны не под-
лежащими удовлетворенно, поэтому вла-
дйлѳцъ „Ливоніи" отказался отъ даль-
нѣйшихъ состязаиій и никогда болѣѳ уже 
не гонялся въ Америкѣ. Такимъ обра-
зомъ, и въ трѳтій разъ американцы удер-
жали кубокъ въ своихъ руках'ь. 

На этомъ пока остаиовилось д-бло; но 
въ 1873 году стали распространяться 
слухи, будто изъ н'Ьсколькихъ европей-
ских'!, государства, явятся серьезные со-
перники. Слухи эти однако оказались 
ложными; вызовъ прислало только одно 
судно, именно канадская шкуна „Conntess 
of Dufferm", легко побежденная амери-
канской яхтой „Madelame". Это, слѣдо-
нательно, четвертая победа американцев-ь. 

Копструкторомъ вышеупомянутой „Con-
ntess of h)uflorin " был-!, капитанъ Cuth-
bert. В ъ 1881 году капитанъ снова вы-
стѵпаѳтъ на сцену со своимъ шлюпомъ 
„Atalanta". Нью-Іоркскій яхтъ-клубъ на-
значилъ конкурентами „Gracie" и „Mi-
schief"; последнее судно взяло первый 
призъ, опередивъ соперника на 28'А ми-
нутъ; „Gracie", участвовавшая вн-Ь кон-
курса, обошла Аталанту на 18 слишкомъ 
минутъ. Такимъ образомъ, в ъ пятый разъ 
кубокъ былъ защищѳнъ. 

Капитанъ Cuthbert на слѣдующій годъ 
снова хот-Ьлъ гоняться на томъ же судн-Ь, 
но комитет, клуба, желая сохранить за 
гонками болыпій интерес-ь, издал-ь по-
стаповлѳніе, по которому яхта, однажды 
проигравшая гонку, лишается на два года 
права участвовать въ состязаніи. 

Вообще, въ томъ же 1881 году, введены 
бол he точныя и опред-Ьленныя правила 
для пользованія кубкомъ; между прочимъ, 
ѵстановленъ срокъ не менѣѳ 6 мѣсяцѳвъ 
между вызовомъ и гонкой и размѣрът яхтъ, 
имѣющихъ право гоняться, ограничены 
пределами отъ 30 до 900 тонн-ь. Надо 
полагать, что на ввѳденіѳ послёдняго пра-
вила повліяли побѣды, одержанный въ 
этомъ году маленькимъ англійскимъ де-
сятитонникомъ „Madge" падъ лучшими 
англійскими яхтами соотвѣтствутогцаго 
разряда. 

Чѳрезъ три года, въ 1884 году, рас-
пространился слухъ, что владельцы тѳн-
деровъ „Genesta" и „Galatea" собираются 
послать свои суда на гонку; обѣ яхты 
считались лучшими английскими ходоками, 
такъ что амѳрнканцамъ предстояла труд-
ная задача — выставить противъ этихъ 
тѳндеровъ достойныхъ сонерниковъ. Аме-
риканцы, иомия успйхн „Madge", заду-
мали построить судно, соединяющее в ъ 
себ-Ъ всѣ достоинства тендера со вс-Ьми 
преимуществами шлюпа, и такимъ обра-
зомъ появились два компромиоъ-—-шлюпа 
„Puritan" и „Priscilla". Последняя яхта 
хотя и оказалась весьма хорошей, т-Ьмъ 
не менЪе уступала „Пуритану". Со сто-
роны англичанъ явилась только „Genesta" 
и „Puritan" обошѳлъ ее, въ шестой разъ 
склонивъ побѣду на сторону американ-
це въ. 

„Galatea" лейтенанта Hann (умершій 
въ 1894 г.) только на следующий годъ 
прислала вызовъ. Американцы со своей 
стороны выставили шлюпъ „Mayflower", 
начерченный знаменитымъ, нынѣ уже 
скончавшимся, Е . Burgess'oM-ь (умѳръ 
лѣтомъ 1891 г.). Состязаніѳ назначили на 
сѳзонъ 1886 г. по сл-Ъдующей программ!.: 
всего устраиваются 3 гонки: одна на обык-
новенную дистанцію, отъ Owl'shead внутрі. 
залива, кругомъ поворотнаго знака, за-
т'Т'.мъ огибая плавучій маякъ Sandy-Hook, 



назадъ къ бую и кончая гонку противъ 
Staten-Ysland на мѳридіанё форта Weds-
wartli. Вторая гонка на днстанцію въ 20 
миль лавнровкоп, смотря по погодѣ, до 
Sandy-Hook или до маячнаго огня Scot-
land я обратно. Наконецъ, третье состя-
заніе—при курсѣ, имѣющѳмъ видъ тре-
угольника. 

7 Сентября ироисходила первая гонка; 
„Mayflower" обходит'ь противника на 12'А 
минутъ. 9-го числа второе исиытавіе, въ 
невозможнѣйшую погоду, считается ые-
дййствителышмъ, такъ какъ яхты на 
ироходъ дистанціи употребили болѣе 7 
часовъ, назначенныхъ прѳдѣлънымъ еро-
комъ. 11-го Сентября—окончательное со-
стязаніе; „Mayflower" приходитъ раньше 
„Галатеи" на 29 минутъ. Это седьмая по-
бёда амѳриканцевъ. 

Молено представить сѳбё, съ какимъ 
напіэялсеннымъ вниманіемъ слёдилп за 
результатами гонокъ по тѵ и по эту сто-
рону океана. Англійскіе и амернканскіе 
журналы н газеты были заполнены опи-
саніямн гонокъ, рассказами очевидцев!,, 
разсужденіями о преимуществах!, тйхъ и 
другихъ яхтенныхъ типовъ. Сэр!» T. Bros-
sey, защищая англійскіе типы, указывалъ 
на то, что „Mayflower" имёѳтъ 9000 кв. 
футъ парусности, между тёмъ какъ у 
„Галатеи" всего 7146. 

Среди этой полемики, среди опора и 
пѳресудовъ, яхтенный міръ вдругъ обле-
тѣло извёстіе, что г. Bell, впце-командоръ 
Clyde-Yaclit Club'a, ноолалъ новый вызови, 
Нью-Іоркскомѵ клубу. Вызови, принятъ и 
гонка назначена на 1.887 годъ. Конструк-
торомъ англійской яхты, названной „Tin-
stie", является знамен и ті,ш G. Y. Watson; 
конструкторомъ американской, получив-
шей имя „Volunteer"— Е . Burgess. Тутъ 
выступали въ борьбѣ другъ съ другомъ 
два равныхъ противника. Оба знамени-
тыхъ конструктора знали, что каждый 
изъ ннхъ является представителем!, гро-
мадной націи, что каждый изъ нпхъ — 
выразитель и исполнитель идей и стрѳм-
лѳній своего народа. ДФло заключалось 
въ томъ, чтобы приложить всГ свои зна-
нія, всю свою опытность къ создаыію 
наилучшаго, чего только во смол; но до-
стичь, чтобы выйти побѣдителѳмъ изъ 

нравственннй борьбы двухъ народностей, 
борьбы безъ прнтѣсненій, безъ кровопро-
лития; борьбы, исключительно основанной 
на благородном!, соревновании 

Изъ рукъ обоихъ знаменитостей вышло 
но мастерскому проиэведенію. Кромѣ пре-
красных!, лпніи, та и другая яхта пмѣли 
большую и превосходную парусность, на 
достнженіе чего были обращены всѣстрем-
лѳнія. 

„Volunteer" генерала Paine'a имёлъ 
острое образованіе и приподнятый клипер-
штевень. Свинцовый киль его вѣсилъ 50 
тоннъ, a внутренній балластъ 20. Что 
касается „Thistle", борта его нѣсколько 
ниже, носъ бо.гЬѳ вытянутъ вперѳдъ и 
палубная лпнія пдѳтъ почти прямо. Киль 
постоянный. 

16 Августа 1887 года, поелё 21 днев-
наго перехода, „Thistle" приходитъ въ 
Ныо-Іоркъ; обсуждаются послёднія по-
дробности гонки. Наступаешь27 Сентября, 
день первой гонки—„Volunteer" одержи-
вает!, иобёду; изъ второй гонки, 29 числа, 
они, вновь выходитъ побѣдптелемъ. Аме-
рика ликуешь, кубокъ остается за нею. *) 

Энтузіазму амѳриканцѳвъ не было гра-
ницъ; устроивались обѣды, банкеты и 
празднества въ БостонФ и въ Нью-Іоркѣ, а 
вмёстФ съ тёмъ и чествованіѳ Е . Bur-
gess'a, генерала Иэна, командъ „Пури-
тана", „Mayflower'a" и „Thistle'a". Всюду 
флаги и цвёты. Но граждане Соѳдннен-
ныхъ Штатов!» не ограничились этими 
выраженіями свопхъ симпатій и благо-
дарности вмновникамъ побёды. Е. Bur-
gess'y была назхіачена, значительная иен-
сія, а по смерти знаменитаго конструк-
тора двое его сыновей получили на вос-
витаніе по 30,000 долларовъ каждый. Гене-
ралу Пану, владёльцу „Vohmteer'a" въ 
въ настоящее время поставлѳнъ памят-
никъ. Такъ умѣіотъ американцы цёнить 
заслугу велнкпхъ дѣятѳлѳй, хотя бы даже 
въ области спорта. 

В ъ 1893 году претендентом!, со стороны 
англичанъ выотупилъ лордъ Dunraven 

*) Интересна для насъ маленькая подробность. 
Отсасывается, что большая часть команды на 
амернканскихъ яхтахь и въ особенности на 
Voluntecr'-b оостояла изъ тташихъ финляндцет». 

В 



съ яхтой Valkyrie. Мысль помѣряться 
съ американцами пришла ему еще ранѣе, 
но первая его яхта Petronilla, построен-
ная въ 1887 г . оказалась неудачною. За-
тѣмъ, года чѳрезъ два, была выстроена, 
съ тою лее ц'Ълыо, въ Глазго, по чѳртежамъ 
Watson'а, яхта Valkyrie. Вызовъ былъ 
сдѣланъ, но всдѣдствіе несогласія отно-
сительно какого-то параграфа правила» 
кубка, гонка не состоялась и яхта была 
отправлена въ Средиземное море, гдТ; на 
гонкахъ 1891 и 1892 г .г . взяла нѣсколько 
призовъ и затѣмъ была продана. Новая 
яхта дорда Донревена, названная также 
Валъкиріей, спущенная на воду въ 1893-мъ 
лее году, строилась но чертенеамъ того лее 
Ватсона у Henderson'а въ Глазго одно-
временно съ яхтой принца Уэльскаго 
„Британіѳй". Прежде чѣмъ отправиться 
вт. Америку, „Валькиріа" много разъ 
участвовала въ гонкахъ в ъ Старомъ 
Свѣтѣ , постоянно выказывая себя пре-
восходной гоночной яхтой (въ 23 гон-
кахъ, взяла 15 первыхъ призовъ и 4 вто-
рыхъ). Американцы съ своей стороны не 
оставались праздными и готовили къ гон-
кам'ь на кубокъ сразу пять яхтъ, пред-
полагая сдѣлать изъ нихъ решительный 
выборъ после iijiooHi.ix'b гонокъ. Построй-
ка некоторых!» изъ нихъ была окружена 
такой таинственностью, что толкамъ и 
предиоложеніямт. не было конца. Вообще 
среди яхтсмеыовъ составилось убѣждеяіѳ, 
что въ то время, когда англичане высту-
паютъ съ чистокровными тендерами, аме-
риканцы готовятъ къ состязавію какіѳ-то 
невиданные гоночные аппараты, которые 
только съ большою натяжкою молено на-
звать судами, до того сильно конструкдія 
ихъ идетъ въ разрѣзъ съ установивши-
мися понятіями о суднѣ. Выборъ амѳрикан-
цѳвъ остановился на яхтй „Vigilant", по-
строенной Herresgoff'oMb изъ тобия-брон-
зы, металла, составъ котораго составляетъ 
секретъ изобрѣтателя, для Ныо-Іоркскаго 
синдиката, представителем!» котораго былъ 
командоръ Morgan. 23 Августа нов. ст. 
Valkyrie подъ командой капитана Крэн-
фнльда съ 22 чел. экипалса вышла изъ 
Souptliampton'a въ Англіп 'и 16 Сентября 
прибыла въ Америку, гді; экипажъ ея 
увеличился на 10 чѳловѣкъ. Назначено 

I было пять гонок!, около маяка Sandy-Hook, 
близь Ныо-Іорка. Счастье однако не улыб-
нулось англичанам!, и на ототъ разъ. 
Первая гонка, 5-го октября, гдѣ побѣда 
клонилась на сторону англичанъ, призна-
на была несостоявшеюся. Слѣдующую 
гонку, 7 октября, взялъVigilant, обогнав!, 
Valkyrie на 7'Д мин. Вторую ташке. На 
третьей, решительной гонкѣ поб'Т'.да долго 
не склонялась ни на одну сторону. Одно 
время перевѣсъ былъ на сторон !; Valkyrie, 
но у ней произошла аварія съ балуяомъ: 
порывомъ вѣтра его разорвало по задней 
шкаторинѣ; немедленно былъ приготовлен!, 
другой изъ льняной матеріи, но и его 
постигла тажѳ участь; третій разъ поста-
вили балуыъ на бушпритъ, и съ нимт, 
окончили гонку. Но какъ ни быстро ра-
ботала команда аыглійской яхты, всетакк 
неремѣна балуновъ отняла несколько вре-
мени, и в ъ результат!; • Vigilant кончилъ 
гонку скорѣѳ Валькиріи на 12 сек. съ 
учетомъ. Англичанами и на этотъ разъ 
пришлось отказаться отъ мысли украсить 
знаменитыми кубкомъ зданіѳ Но val Yacht 
Squadron'a на островѣ Уайтѣ . 

Изъ этого краткаго разсказа о гонкахъ 
на кубокъ „Америки" читатель могъ вы-
нести убѣжденіе, будто амѳриканскія яхты 
стоять выше англійскихъ, но уб-Ьжденіе 
это едва ли будѳтъ правильно. Не смотря 
на то, чч'о в ъ продолженіе 43 лѣтъ англи-
чане не могли отвоевать у американцевъ 
кубка, всѳтаки далеко еще не доказано, 
что ихъ яхты уступаютъ американскимъ. 
Не нужно забывать, что гонки всегда про-
исходили на небольших!» дистанціяхъ, не 
въ открытом!. океан'Ь; что американцы 
въ большинстве случаев!, выставляли 
противников!», смотря по состоянію ПО-
ГОДЫ, выбирая ихъ изъ иФсколькихъ яхтъ, 
ирѳдыазначенныхъ для гонки; не слѣдуетъ 
упускать изъ виду и то обстоятельство, 
чтоиногда англичане после перехода черезъ 
океанъне имѣлн даже и недѣльнаго срока, 
чтобы приготовиться къ гонв'Ь. Каковы 
лее были бы результаты гонокъ, еслибы 
диотанція была больше, еслибы приходи-
лось состязаться въ океане, мы рѣшить 
не беремся, но скорѣе склонны думать, 
что победа осталась-бы за англичанами. 
Во всякомъ случае, чистокровный тендер!, 



обладает,лучшими морскими качествами, 
чѣмъ. комиромисъ-шлюпъ, a В'Ь конструк-
ціи именно тендефовъ англичане зани-
м а ю т первое мѣсто. 

Мы съ намгЬреніемгь остановились бол'Ъе 
подробно на исторіи этого кубка, такъ 
какъ из, исторіи яхтеннаго спорта онч, 
имѣетъ большое значеніѳ. Гонки на этотъ 
кубокъ, начиная со врѳменъ шкуны „Аме-
рика", всегда производили громадное впе-
чатлішіе и не на однихч, только сгюрт-
сменовъ, но и на моряковъ всѣхъ страігь. 
По чертѳжамъ, напр., „Америки" было 
построено не одно судно, между ррочимъ 

волнѳніе, возбулсденное ею, не ограничи-
лось однимъ какими, либо тѣснымъ круж-
комъ, а отразилось и на всемъ обществ!, 
знакомя его со спортом-ь на водѣ и способ-
ствуя распространеыію болѣе правшіьнаго 
на него взгляда. 

Изъ прѳдіпествующаі'0 мьт имѣѳмъ не-
которое нонятіѳ о развитіи спорта вгь 
Англіи и въ Соедііневныхъ ІІІтатахъ. В ъ 
каждомь изъ этихъ государствъ любитель-
ское мореплаваніе получило совершенно 
особое, своеобразное нанравленіе. Изъ Аме-
рики большею частью идетъ все новое; 
американская изобретательность иаходитч, 

и у нась въ Росоіи, куда они были при-
везены адмиралом-ь фонъ-Шанцемъ. Про 
яхтсменовч, и говорить нечего. Лучшія 
изъ оудовъ, отличавшихся на этихъ гон-
кахъ, тотчаоъ же дѣлались для нихъ 
образцами, благодаря чему копотрукція и 
типы судовъ не оставались въ одномъ и 
томъ лее положеніи, но повсеместно улуч-
шались. Главное лее для спорта значеиіѳ 
этой мирной борьбы мелсду двумя родствен-
ными народами заключается въ томъ, что 

сѳбѣ широкое иоле деятельности въ об-
ласти морского спорта. Англичане, наобо-
рот, , бол-Ьѳ стремятся къ разработке уже 
существующих!, форцъ. То и другое го-
сударство имеетъ своихъ янаменптыхъ 
конструкторовъ; въ Англін работали Dixon 
Kemp, Fife, Richardson, Watson, Ratsey, 
в-!, Америке: Burgess, Kunghart, Coss-
Confield, Bryant, Herreshoff, Carry Smith 
и др. Какъ англичане, такъ и американцы 
много стараются о распространѳніи спорта 
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въ предѣлахъ пхч, государств!, и затра-
чивают!, па спортъ громадный деньги. 
Достаточно, я аир., указать на то, что ях-
тенная англійская флотилія,—числящаяся 
по спискам'!, приблизительно сталхтъ-клу-
бовъ,—состоятъ болѣѳ чѣмъ изъ 6000 су-
довъ съ общимъ водоизмѣщеніѳмъ въ 
165,000тоынъ; ценность этихъ яхтъ опре-
деляется приблизительно въ 3.800,000 
фувтовч, стерлннговъ, а число служащихъ 
доходитъ до 15,000 человФкъ *). Самые 
известные яхтч,-клѵбы въ Англіи — Yacht 
Squadron, Cork yacht-club, London yacht-
club, Clyde и Cinque Ports yacht-club. 
Bcf, эти клубы носятъ названіе „Royal", 
т. е. королевских^,, изъ нихъ Royal Yacht 
Squadron пользуется привиллегіей носить 
военный флагч,, а некоторые клубы но-
сятъ синій флагч, рѳзервнаго флота. 

Вч, Соединенны хч,Штатахъ существуетч, 
более 70 яхтъ-клѵбовъ; самые значитель-
ные находятся въ Ныо-Іорке, Бруклине, 
Бостоне и Санч.-Франциоко. Beb эти яхтъ-
клубы имеютъ одинъ общій флагч, и 
только различные вымпела; флагъ вовсѳмъ 
иодобеяъ національному, но въ кряжѣ 
имеется якорь на синемч, поле, окружен-
ный. 13 белыми звездочками. 

После Англіи и Америки морской 
спортч, получил'ь наибольшее развит! é во 
Франціи. Обычай иметь суда для своего 
удовольствія, т. о. яхты, существовал!, 
во Франціи съ давнихч, времѳнъ.Известна, 
напр., роскошная яхта „La Favorite", 
подаренная Людовикомъ X I V г-же Мен-
тенонч,. Яхта эта, между ітрочігаъ, была 
украшена ц'Ьлого серіею рисунковъ из-
вестных'!. художников!,, изображавших'!, 
полную иоторію Паллады. Более или 
меегЪе правильную организацію спортч, 
во Францін нолучилч, только во второй 
половине нынешняго столетія, чему обя-
зан!, трудамъ многихъ лицч,, и между 
прочимч,, изв'Ъстнаго писателя Альфонса 
Kappa, который, вмФсте сч, графомъШато-
вилЬяръ, еще оъ 1840 года старался 
всеми мерами пропагандировать люби-
тельское мореходство. В ъ 1847 году во 

*) По свѣдѣніямъ 1890 г.; теперь же цсѣ эти 
цифры почти удвоились. 

Франціи впервые появилось судно сч, вы-
движнымъ килемъ, „Margot", выписанное 
изъ Америки. Судно это нашло много по-
дражателей и впоследствіи на р. СѳнФ 
далее выработался особый типъ „париж-
скихъ ботиковъ" сч, вооруженіемъ гуари. 
Вообще во Франціи наибольшее распро-
страненіѳ получило плаваміе на ботикахъ. 
Бъ 1858 году основался „Cercle de la 
voile" въ Париже, а вч, 1866 году—„So-
ciété des encouragements", впослѣдствіи 
(вч, 1867 году) переименованное въ „Yacht-
Club de France"; наконецъ, вч, 1869 
году, появился во Франціи первый боль-
шом любительский крѳйсеръ „Capitaine 
Fracasse" г-на Карпантье. 

В ъ настоящее время французскія гонки 
отличаются большимъ оживленіемъ, силь-
но интересуя не однихъ лишь снорт-
сменовъ, но и все общество; нередко 
устраиваются состязанія сч, англійокими 
яхтами и многіе франдузскіе яхтсмены 
серьезно иодумываютъ выступить на со-
стязаиіе на кубокъ Америки. Во Франціп 
насчитывается до 73 яхтъ-клубовъ; изъ 
нихъ наибольшее значеніе имѣютч, „Yacht-
Club de Françe", „Cercle de la voile de 
Paris" , „Société de la voilière de la Marne", 
„Yachtingclub d'Arcachon" и др., a не-
давно образовалось общество, получившее 
названіѳ „Union des Jachts Français", 
давшее большой толчекч, яхтенному 
делу. 

Благодаря, нап]ь, его вліянію, въ на-
стоящее время въ Ницце, вч, начале 
весны,—т. е. вч, то время, когда вч, дру-
гих!,, болѣе сЬвериыхъ мѣстахч,, стоить 
не совсЪмч, блатопріятная, а у насч, 
такъ и совсемч, еще зимняя погода, — 
устраиваются грандіознт.ія по количеству 
судовч, международный яхтѳнныя. состя-
занія, участниками которых!,, на ряду 
съ простыми смертными, являются и 
многія высокопоставлѳнныя лица. 

Суда французских!, яхтъ-клубовъ но-
сятъ национальный флагч, сч, отметкою 
на синемч, и б'Ьло.ч'ь пол'Т;; дрѵгъ же отч, 
друга суда различныхъ обществч, отли-
чаются особыми вымпелами. О степени 
развитія морскаго спорта во Франціи 
можно судить но тому, что общій топнаж'ъ 
всЬхъ 1050 приблизительно яхтъ превы-



шаетъ 20,000 тоннъ, а общая стоимость 
всёхъ судовъ составляешь болёе 30 мил-
ліоновъ фраековъ; число служащих!, въ 
качествё матросовъ, шкиперовъ, маши-
нпстопъ и т. п. равняется почти 3500 
человёкъ. 

Что касается Германіи, то и здёоь число 
яхтсменовъ и яхтъ сгь каждыми, годомъ 
ростѳшь. Хотя утвержденных'!, паруоныхъ 
клубовъ всего 16, но всё они отличаются 
многолюдствомъ. Наибольшею известно-
стью пользуются яхтъ-клубы въ Кнлё и 
Берлпнё, Hamburger Segler-Verein и Ma-
rine Segler-Ver ein, переименованный те-
перь въ Им ператорскій яхтъ-клубъ. ІІо-
слёднее общество состоитъ почти исклю-
чительно изъ морскихъ офицеровъ и 
командоромъ его состоитъ самъ гермаи-
скій императоръ. Августёйшій командоръ 
чрезвычайно интересуется спортомъ, имѣ-
ѳтъ несколько большмхъ яхтъ h нерёдко 
самъ участвуешь на гонкахъ въ качествё 
рулевого. В ъ послѣднѳе время имъ прі-
обрётенъ въ Англіи знаменитый „Thistle" 
переименованный въ „Meteor", сгь кото-
рымъ они, ежегодно принимает!, участіе 
въ гонкахъ въ Англіи, гдё ви, 1893 году 
даже взялъ извёстный „кубокъ Королевы" 
(Queens cup). 

Благодаря вёроятно этому, гонка устраи-
ваемая ежегодно въ Килё, привлекла въ 
1894 году массу англійскихъ яхтъ, такъ 
что всего въ Кнльскихъ гонкахъ участво-
вало 299 судовъ. 

Суда германскаго нмпѳраторскаго яхтъ-
клуба носяшь національный флагъ, съ 
германским!, государственным!, гѳрбомъ, 
въ отличіе ошь другихъ яхтъ-клубовъ, 
носящихъ обыкновенный національный 
флагъ и различающихся другъ ошь друга 
вымпелами. 

Иривиллегіей носить военный флагъ 
пользуются всё парусныя общества въ 
Австріи; яхтъ-клубовъ вч, ней насчиты-
вается всего пять, изъ коихъ первое 
мёсто занимаешь „К. К . Oestrreichisch-
TJngarisches Yacht-Geschwader". 

Въ ирочихъ европейокпхъ государ-
стнахъ также основывались и основываютоя 
яхтъ-клубы. Въ ІПвѳціи и Норвѳгіи счи-
тается болёѳ 25 яхтъ-клубовъ; изъ нпхъ 
въ обёихъ отолидахъ яосятъ назваиіе 

королевскпхъ. Данія насчитываетъ 9 клу-
бовъ. Голландия IT Бѳльгія около 30; въ 
пѳрвомъ изъ этихъ двухъ государств!, 
наиболёе извёстѳнъ „Koninklïke-Neder-
lanclche-Roei-en-Zeil-Vereemgmg"; во вто-
ром!,— „Sport-Nautique-Koyal". Право но-
шѳнія военнаго флага присвоено также 
яхтъ-клубамъ въ Италін; королевокій 
яхтъ-клубъ, такъ называемый „Regio 
Yacht-Club Italiano"* имёѳтъ нёоколько 
отдёлѳній въ различных!, приморскихъ 
городахъ; въ спискахъ его судовъ зна-
чится много болынихъ яхтъ, между иро-
чимъ знаменитая въ свое время „Sappho", 
а также много паровыхъ яхіъ, преиму-
щественно англійской постройки. Испанін 
имёѳтъ 9 клубовъ; въ Португаліп ихъ 3, 
изъ коихъ самый старшій, такъ назы-
ваемый „Real Assaciasao Naval", основанъ 
въ 1858 году. Даже такая небольшая 
страна, какъ ПІвейцарія, не имёющая 
при томъ ни одного открытаго морского 
побережья, и та насчитывает!» у себя до 
11 яхтъ-клубовъ, расп о л о же н н ы хъ на раз-
личныхъ озерахъ. Болёе всего любитель-
ское судоходство развито на Женевском!, 
Озерё. 

Европой и Соединенными Штатами Сё-
верноіі Америки не ограничпваето-я пе-
речень государств!,, въ которыхъ суще-
ствует!» любительское судоходство и име-
ются яхтъ-клубы. Они встречаются почти 
во всёхъ англійскнхъ колоніяхъ, какъ, 
напр. въ Канадё, Остъ-Индіи, Австраліп 
и т. д., и суда ихъ носяшь англійскій 
флагъ. Изъ азіатскихъ государств!» мор-
ской спортъ пользуется наибольшимъ 
поощрѳніемъ въ Сіамскомъ королевствё; 
самъ король чрезвычайно имъ заннтере-
сованъ и старается о его распростра-
нѳніи; въ чпслё его яхтъ пмѣется, между 
прочими,, одна, построенная по черте-
жами, русскаго конструктора 9. В. Шталн. 
Въ Японіи также существуешь нёсколько 
кружковъ любителей морского спорта, и 
хотя всё они были основаны преимуще-
ственно европейцами, но въ чнслё ихъ 
членовъ насчитывается въ настоящее вре-
мя значительное число и туземцевъ. 

Вообще, можно сказать, что дёло спорта 
на водё находится теперь въ такомъ по-
ложеніи, что, нисколько не ошибаясь, 

» 



можно предсказать ему широкое будущее 
не въ одной только Англіи или Сквер-
ной Америкѣ, но и въ другихъ странах!». 
Число любителей мори увеличивается, 
ростетъ и знакомство съ особенностями 
морского спорта, такъ йак!» истинный лю-
битель невольно стремится къ приобре-

тении большей опытности и больших!» 
сведеній по интересующему его делу, 
пріобретая ихъ не только эмпирически, 
но и путемъ теоретическаго изучеиія. 
Масса книгъвъ заграничной литературе, 
предназначенных!» для спортсменовъ, мо-
жетъ служить этому доказательствомъ. 



С п о р т ъ в 

1. 

О какомъ либо спортЬ на в о д ! и во-
обще о любительскомъ судоходстві; въ 
Россін до Петра неизвѣстно ничего, хотя 
сомнѣваться въ томъ, что у народов!,, 
васелявшихъ тогда Россію, судоходство 
существовало—нельзя. Доказательствомъ 
могутъ служить хотя бы находимый въ 
иѣкоторьтхъ мѣстахъ по русскому побе-
режью Балтійскаго мори надгробные па-
мятники, состоявшіе изъ камней, распо-
ложенныхъ въ форм'! судна длиною иногда 
до 10 саженей. Рисунокъ одного изъ такихъ 
надгробныхъ памятников!,, заимствован-
ный изъ пзданій Smithsonian Institution 
„Доисторическое кораблестроеніе", зд'Ъсь 
помещается. Если припомнить, что у сла-
вя нъ суіцѳствовалъ обычай сожигатьтрупъ 
умершаго, со всѣми атрибутами его зва-
нія, то можно предположить, что эти па-
мятники ставились на могилахъ вождей, 
трупы которыхь были сожжены вмѣстФ 
съ пхъ судами. Что касается спорта, то 
онъ едва-ли могъ существовать въ Рос-
СІІІ до Петра при той невысокой куль-
тур'!, которою отличалось тогдашнее даже 
высшее общество. Къ тому же главвый 
цѳнтръ жизни Россіи въ течѳніи долгаго 
времени—безводная Москва—совс/Ъмъ не 

ъ Р О С С і И. 

представляла благопріятныхъ условій для 
развитія любви къ водѣ. Отрѣзанная въ 
послѣднее пѳредъ Летромъ время отъ 
всѣхъ морей, Россія по невол-! сдѣлалась 
вполнѣ сухопутной страной. 

Но вотъ, появился ІІетръ, и съ пріобрЬ-
теніемъ доступа къ морю, одно изъ глав-
ныхъ его стараній было обращено на раз-
витие флота. Всеобъемлющій геиій Петра 
хорошо понималъ, что для развитія флота 
недостаточно строить новыя суда, но нужны 
и люди, которые могли бы управлять 
ими. Съ этого времени онъ не упускали, 
случая пріохочнвать своихъ подданныхъ 
къ морю, заставить полюбить его, и въ 
этихъ видахъ, въ 1718 году, основадъ въ 
Петербург! Я.ѵтъ-клубъ, первый не только 
въ РОССІІІ , но даже и во всемъ мір!. 

Разумѣетоя, тогдашнін яхтъ- к л у бъ(онъ, 
впрочем'!,, и не носплъ такого названія) 
не иоходилъ на нынѣшиіѳ, какъ ассам-
блеи того времени не походили на ны-
н'!шніе балы. Но т-Ьмъ не менг!е, разли-
чаясь отъ нынѣшнихь Яхтъ-клубовъ и 
по основѣ и въ границахъ, онъ однако 
и по д!йствіямъ своими, и по ц!ли:—раз-
вивать любовь къ морѳплаванію и тѣмъ 
способствовать усовершѳнствованіямъ въ 
морскомъ дѣлѣ, — имѣлъ съ ними очѳні, 
много общаго. Этотъ первый яхтъ-клубъ 



хотя и не былъ вызван!» насущною по-
требностью сближенія между собою людей 
одинаковых!» вкусовъ, одинаковаго стрем-
ленія к ъ одному и тому же Д'Ьлу, но 
вмѣстѣ съ тѣм'ь онъ не былъ и лодража-
ніемъ чему либо, а явился самобытвымъ 
ітроизведеніемъ Петра, какъ плодъ его 
страстной любви къ морю и заботы о раз-
витая своего флота. 

Съ самаго основанія Петербурга уже 
было зам'Ьтно настойчивое желаніе царя — 
моряка пріохотить своихъ подданных!» 
къ мореплаванію. Съ этою именно цѣлыо 
онъ запрещал!» ставить мосты чѳрезъ 
Неву и во все его царствованіе на Йевѣ 
не было ни одного моста; для этого же, 
указомъ ЗІюля 1710 года, онъ назначилъ 
коммисара (вгюслѣдствіи именовавшагося 
стольникомъ) Потемкина быть фискаломт» 
и слѣдить, „чтобъ всякихъ чнновъ люди, 
которые въ С.-Петербурге обретаются, во 

шхоуты, рябитьт, верейки,—въ вечное 
и потомственное владеніе, съ тѣмъ одна-
коже, чтобы владельцы ихъ чинили и 
вновь делали уже на свой счетъ, и стро-
илы-бы „не меньше, а больше воли". 
Вместе съ темъ, Петръ издалъ указъ 
или Инструкцію (указъ 12 апреля 
Г718 г.) и сигналы, и этимъ положилъ 
начало первому яхтъ-клѵбу въ міре, ко-
торый был!, названъ имъ „Невским!» 
флотомъ". 

Суда были 2^озданы первымъ сановни-
камъ, некоторымъ архіереямъ, адмира-
лами», корабельными» мастерами», доісгбрамт» 
иноземцамъ, правительствующему сена-
ту, синоду, Невскому монастырю, иностран-
ной хсоллегіи и т. п., всего 90 местамъ и 
лицамъ. Президѳнтомъ или ві;j>н/Ье надзи-
рателем!» этого общества, назиаченъ тотъ 
же J Іотѳмкинъ, прозванный (впрочем!» не 
оффиціально) Невскими» адмираломъ. 
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Могильный памятники» до-нсторическаго времени, найденный въ Остлявдской губерніи. 

время ветра ездили Невою рекою на су-
дах!» парусами, подъ штрафомъ". оатѣмъ, 
въ 1715 году, вероятно, вследствіп того, 
что ото приказаніе исполнялось худо, 
в іденію того-жѳ Потемкина поручены 
были всЬ перевозный суда (ихъ было 30 
мелынхоутовъ) и ни на какихъ другихъ 
судахъ, кроме этихъ, никому но было 
позволено переезжать Неву. Въ сле-
дующем!» 1716 году утверждена „Пар-
тикулярная верфь", какъ для постройки 
перевозныхъ и других!» судовъ, такъ и 
для надзора за частными постройками 
судовъ. Потемкиыгь сде.чант» ея интендан-
томъ. В ъ 1718 году Петръ Великій рюз-
далъ безденежно (на сумму более 125 
тысячъ рублей) *) разными» лицами» и ме-
стами» 141 судно: яхты, буера, уорн-

*) Цифра для того времени весьма почтенная. 

11 нструкціей определялись все обязан-
ности лицъ и м'Ьстъ, нолучившихъ суда. 
Такъ, въ 5 п. этой инСтрукціи или 
устава было сказано: „надлежит!» по вся 
Воскресенья, в ъ указномъ часу выЪхать 
къ назначенному месту, какое Комми-
саръ определить,. Буде-же в ъ Воскре-
сенье будетъ ветеръ восточной квартиры 
(четверти) *) и нельзя будетъ пдтить, то 
въ первый день но Воскресенья, въ ко-
торой способный ветеръ будетъ, въ ука-
занный часъ съезжаться "-

„А понеже не всЪ компасъ знаютъ, 
того ради, въ указный часъ, долженъ 
Коммисаръ въ шести местахъ флаги ітод-

*) ІІо тогдаіпиимт» врѳменамъ распоряжѳніе 
вноляѣ целесообразное, такъ какъ на судахъ 
того времени едва-лн можно было сколько-нибудь 
удовлетворительно вылавировать противт, вѣтра 
и теченія. 



нять, а именно: 1) на большой площади 
У пристани, 2) противъ Никольской 
церкви, 3) у амбаровъ торговыхъ, 4) у 
почтоваго двора, 5) у Воскресенской 
церкви, 6) у литѳйнаго амбара. А когда 
указано будетъ выѣхать, кроме опредѣ-
ле.нвыхъ дней, тогда тотъ лее знакъ учи-
нить, да одинъ выстрѣлъ изъ пушки съ 
города. Тогда тотчасъ всякому ѣхать въ 
назначенное мѣсто и явиться Коммисару 
или, по отлученіи его, кому онъ прика-
жете., и иотомъ ездить въ указанномъ 
месте, въ мѣояцахъ: вч. Мае по З'Д, въ 
[юнЬ но 4, въ Іюле по З'Д, въ Августе 
по 3, въ Сентябре но 2'/2 , въ Октябрѣ 
но 2 часов!,, лавирами, полу и фордо-
виндомч,, для обученія, 
где Коммисаръ или отъ 
него посланный иметь 
будетъ флагъ на своемъ 
маштЬ; и когда оной 
опуститъ, тогда ѣхать 
но домамъ. На сей экзер-
цицін вольны хозяева 
быть или ие быть каж-
дой разъ, однакожѳ не 
более двухъ дней въ 
месяцъ не быть, разве 
для какой законной при-
чины,—а посылать, у 
кого есть, детей или 
сродниковъ, а у кого 
Яѣтъ — людей, подъ 
штрафом!,: въ первътя 
3 рубля, а за протчіявч, 
двое 

делю по взломанію льду, а другой иерѳдч. 
Петровым!, днемъ или въ ІюлЬ, вч, тре-
тий въ Октябре ; всѣ-лн целы и со всѣмъ-
ли убраны какъ надлежать и чистыль, и 
ѳжелѳ найдеть порчѳньѳ не малое, или 
неполыость не малую въ снаотяхъ и въ 
прочемъ, то испорченное починить, а 
чего не достаетъ—сдѣлать и исправить 
ѳмужъ, Коммисару, а на хозяине, во что 
станетъ, взять деньги, да свѳрхъ того 
штрафу столькожъ, дабы лучше смо-
трели." А ежели малое или и великое до 
того дни иорчѳнье увидитъ, или недо-
статокъ въ снастяхъ, или не чисто, то 
чинить, наказаніе людямъ тѣм ь, коимъ у 
хозяина то судно приказано, а будв при 

хозяине нечисто явится, 
то свѳрхъ людскаго на-
казаніянахозяннѣ брать 
штрафъ, противъ небы-
тия трижды или и более, 
на судне въ месяцъ". 

О грѳбныхъ судахъ, 
баржахъ и вѳрейкахъ 
было сделано особое 
прибавленіе. Имъ также 
бг.тлъ назначенъ одинъ 
день въ неделю, а имен-
но „первый, въ кото-
рый тишь будетъ"; если 
же тишины не будетъ 
во всю неделю, то Ком-
мисару поручалось нз-

Яхта времени Петра Великаго. 

гакъ далее. Су 
= , то есть за дру-

гую 6, за третью 9, и 
дамъ же необходимо воѣмъ быть подъ 
вышеписаннымч, штрафомъ: развѣ хо-
зяинъ куда въ дерѳвшо или за д-Ьломъ 
отъедетъ. А ежели кого пошлетъ, то 
вольно одного въ месяцъ только, и то 
для нужды такой, которой ждать нельзя; 
a болѣѳ не посылать, подъ вышеписан-
нымъ штрафом!,, ибо можно между уроч-
ными днями посылать: а ежели чьи суды, 
бевъ показан наго знака, съ той экзерци-
цін уедутъ безъ нуждъ, то вполу выше* 
писаннаго штрафа". 

В ъ пункте 6 сказано: „Въ каждое лето, 
трижды повинѳнч, Коммисаръ пересматри-
вать все суды, а именно: вч, первую ие-

брать такой день, вч, 
который вѣтеръ будетъ 
послабЬе, объявивъ о 

томъ и осооыми 
должны въ указанное мѣсто съехаться и 
указанное время ѣздіггь". Коммисаръ или 
отъ него посланный долженъ иметь флаг-
іптокъ на носу на его суднѣ, а на нѳмъ 
вымпелъ, и когда оный спустить, тогда 
только ёхать по домамъ. На баржахъ 
долженотвуютъ госпожи судна быть, такТ, 
совсемъ, какъ хозяева" на парусныхъ. 
Не возбраняется и на обопхъ обоіигь_.ш> 
ламъ быть, гіо воле, а не по должности 
сего" указа". Имѣвшимъ свои собствен-
ный сѵда позволялось не являться на ор-
динарный экзерціи, но за неявку на эк-
зерциціи публичныя они также подверга-
лись штрафу наравне съ прочими. 
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Для грѳбцонъ былъ опредёленъ извё-
стный однообразный костгомъ, хотя одно-
образіѳ было только въ нокроё, такъ 
какъ „цвётомъ кто какіе похощетъ, также 
и сукна, лучше или хуже, то отдается въ 
ихъ волю; а пуговицы класть мёдныя, 
гладкія, только чтобъ вкладывали галу-
нами, по томужъ гтримёру (т. е. по образцу) 
шелковыми или шерстяными; а боетроги 
чтобъ дёлали изъ русскаго т и к у " . Забо-
тливость Петра о овоем'ь Невскомъ флотё 
простиралась до мелочей. Такъ наіі])., 
было цёлое подробное наставление, какъ 
обращаться съ суда-
ми, чтобы избёжать 
и xi, преждеврѳм е нной 
порчи, какъ ихъ со-
хранять зимой, чёмъ 
промазывать, какъ со-
хранять такѳлажъ, 
какъ осматривать су-
да весною пѳрѳдъ 
спуском'ь на воду и 
т. п. „На тёхъ су-
д а х ъ , — говорится, 
между ирочимъ, въ 
наставлѳніи,—ничего 
тяжѳлаго, а имен-
но кирпичу, извести, 
дровъ и проч., отъ 
чего можешь моратца, 
невозить и надлѳжитъ 
ихъ чисто держать 
ошь грязи и нѳчи-
стотъ, ибо отъ того 
болёе чйнятъ нежели 
ошь воды. Также дер-
жать подъ кровлею 
судно, дабы не мокло 

и не драло солнцемъ, ибо сіи суды даны, 
дабы ихъ употребляли такъ, какъ на су-
хомъ пути кареты и коляски, а не какъ 
навознып телёги" *). 

І -
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* ) Подобную же заботливость о ихтениом'ь 
спортѣ можно зам'Ьтитг, у нынѣшняго герман-
сиаго императора, который, напр., при посѣ-
ніеиіи какого либо города постоянно справляет-
ся, имѣехся-ли въ немъ яхтъ-клубъ, и укориз-
ненно относится къ тёмъ, гдѣ ихъ н'Ьтъ. Между 
прочимъ, исполняя его желаніе, теперь нъ Іёр-
маніп уже многія учебный заведенія, гимназіи, 
университеты и т. п. замели для своихъ воспи-
тании ковъ суда. 

Шумны и веселы бывали эти гулянья 
при ІІѳтрё, особенно въ послёдніе годы 
его жизни; когда кончилась двадцатилёт-
няя шведская война и счастливо оовер-
шенъ „низовой походъ"; когда торже-
ствующій иобѣдоносиымъ флотомъ Импе-
раторъ честиовалъ ботикъ „дёдушку", 
выводя его на привётъ „внучкамъ" ко-
раблямъ и подъ благословеніе Александра 
Невскаго. 

Невская флотилія вотрёчала ботикъ, 
когда онъ 1723 г. былъ приведенъ изъ 
Москвы, и затёмъ провожала его въ 

Кронпггадтъ, гдё оы'ь 
торжественно бьигь 
и ривётствуем'ьвсёмъ 
руоскимъ флотомъ; 
въ сдёдующемъ го-
ду, 30 Августа, Нев-
ская флотилія сопро-
вождала ботикъ въ 
его шеотвіи къ Але-
ксандро-Невской лав-
рё; торжество, за-
вещанное ІІетромъ 
совершать ежегодно. 

Но недолго процвё-
талъ Нѳвокій флотъ; 
евангельокія изрёче-
нія: „поражу пастыря 
и разсёятся овцы " и 
.. невозможно вливать 
молодое вино въ ста-
рые мѣхи" оправда-
лись и на этой ге-
11 і ал ьно и затеё Петр а. 
Не стало его, уни-
чтожился и Невекій 
флотъ, потерявъ сво-

его вдохновителя. Впрочемъ, сь кончи-
ною Петра не только Нѳвскій, но п Бал-
тійскііі флотъ остался въ забвенін. 

Уничтожился Невскій флотъ однако не 
сразу. Нёсколько разъ дёлались попытки 
возобновить это учреждение царя-преобра-
зователя, но безъ всякой системы, безч, 
всяком аиергіи и потому остались безч. 

Великій и Екатерина 1. катаюлцеся 
Нивё (съ соиремимиий грашоры). 

всякихч. резѵльтатовъ. Невскія суда, по-
жертвованный Петромъ въ вёчноѳ и по-
томственное владёніе, то отбирались отъ 
вдадёльцѳвъ къ партикулярной верфи, 
гдё праздно гнили, то опять возврат,а-



СПОРТЪ В Ъ ГОСОІИ. 27 

лись ихъ влад!лъцамъ, у которыхъ тоже 
въ большинства случаевъ стояли бѳвъ 
дМствія. Попытки возобновить Невокій 
флотъ делались при А н н ! Іоаыовн! и 
Елиоавѳт! Петровы!. I Іослѣдній разъ 
иовелѣно было собраться Невскому флоту 
на „экзерцицію" вскорѣ поел! вступления 
на прѳстолъ Елиоаветы 11 стройны, а именно 
L мая 1743 году, но не смотря на разо-
сланным заран'Ье повѣстки, гіо сделан-
ному сигналу, явились только двѣ баржи 
Поспѣлова и Строгонова *). 

Неявившимся пригрозили штрафомъ, а 
адмиралтѳйствъ-колдегіи и иартикуля р-
ной верфи приказано было смотр!ть за 
явкою на экзерцицін на будущее время. 
Но сколько ни старались та и другая, 
ничего не вышло. Партикулярная верфь 
доносила, что у многихъ на лицо советам. 

*) Строгановы изъ поколѣніи въ поколѣніе 
чтили вавѣтъ царя-прѳобразоиателя. Яхты у нихъ 
не переводятсн, и въ настоящее, напр., время 
графу Строганову принадлежит!, одна изъ са-
мыхъ большихъ яхтъ „Заря", на которой онъ 
дѣлазтъ болі.тнія плаванш. 

н!тъ судовъ, а у кого есть, то въ крайне 
неисп равяомъ вид! ; т!жѳ владельцы, ко-
торые отдали свои суда въ верфь для 
исправлѳнія, назадч. ихъ не берутъ. Не 
находя других!, способовъ, адмирал-
тействъ—коллегін уже просила Сенатъ, 
чтобы съ его стороны было сдѣлано по-
иужденіе влздѣльцамъ содержать -ихъ 
суда въ исправности. Но этимъ все и 
кончилось, такт, какъ д!ло пролежало 
въ Сенат! безъ всякаго движенія почти 
двадцать четыре года, т. ѳ. до того вре-
мени, когда самая память о Невскомъ 
флот! начала уже исчезать, и зат!мъ 
было передано на разомотр!ніе „Морской 
1'оссійскихъ флотовъ Коммисоін", которой 
уже бол!е ничего не оставалось д!лать, 
какъ едать его въ архивъ. 

Такъ уничтожился Невскій флотъ, этотъ 
ирототипъ вс !хт . нынѣшнихъ русскихъ 
и пностранныхъ яхтч.-клубовъ, парусныхъ 
и гребныхъ обществъ, Любительское су-
доходство въ 1'оссіи заглохло и до 40-хъ 
годовъ нын!шняго стол!тія п иемъ ни-
чего не было слышно. 

2. 

В ъ начал! сороковыхъ годовъ, но мысли 
Императора Николая I, заинтересовавша-
гося въ бытность его въ Англіи тамош-
ними яхтъ-клубами, несколько любителей 
морепляванія предприняли осиованіе гіо-

добнаго же яхтъ-клубами въ L'occiii. 1-го 
мая 1846 г. , іто представление высшаго 
морского начальства, Императоръ Нико-
лай I одобрилъ основный положенія объ 
учреждѳнін яхтъ-клуба, приказавъ в себя 
считать его участником!.. Вт.тоже время 
былт, утвѳржденъ флагъ я х т - к л у б а н по-



велѣио К. Ä. Путятину быть представи-
телем!» яхты Государя Императора, съ 
правомъ голоса въ комитет!; общества. 
Комитету, который открылся 9-го мая, подъ 
предсѣдательотвомъ князя А. Я . Лобанова-
I'остовскаго, предписано было заняться 
составленіемъ подрОбнаго устава яхтъ-клу-
ба и 25-го сентября того же года уставъ 
былъ утверждѳнъ. Первыми, командоромъ 
былъ князь А. Я. Лобановъ-Ростов-
скій. 

По первоначальному уставу въ число 
членов!» этого яхтъ-клуба могъ вступить 
каждый русскій дворянинъ, обязанный по 
вступленіи въ число члѳновъ ымѣть или 
пріобрѣоти, не дал'йе какъвътеченіе года, 
судно, которое не имѣло бы торговаго зна-
ченія и было бы не менѣе определенной 
величины (5 ластъ *). Последнее, т. е. 
обязанность каждаго члена быть въ то же 
время и яхто-владельцемъ, было, однако, 
къ скоромъ лее времени признано стесни-
тельным!. H отменено. В ъ начале яхтъ-
клубъ, получившій иазваніѳ Император-
скаго О.-Пѳтѳрбургскаго яхтъ-клуба, со-
стоял!» изъ няти почетньтхъ членов!» и 14 
действительныхъ и имелъ пять судовъ, 
число которых!» къ 1848 г. достигло уже 
шестнадцати. 

Первая гонка новаго яхтъ-клуба была 
устроена 8 іюля 1847 г. въ трехъ миляхъ 
за Толбухинымъ маякомъ. Въ гонке уча-
ствовало 7 яхтъ; самою большою была 
принадлежащая Государю Императору 
шкуна „Королева Вшсторія" **) въ 257 
тоннъ и самой меньшей — тендеръ „Уче-
никъ" въ 51 тонну. Неудачная погода, а 
именно слабый и неровный вѣтеръу не 
особенно благопріятствовали этой первой 
гонке..; шкуна „Джоржіанъ" г-на Берда и 
тендеръ „Ученнкъ" Е . И. В. Генерадъ-
Адмирала совсемъ ее не кончили и гонка 
окончилась присуждѳніемъ приза (сереб-
ряная ваза, пожертвованная Государемъ 
I Гмиѳраторомъ) тендеру „Варягъ" (107 
тоннъ), сделавшему днстанцію (около 12 
миль, не считая лакировки) въ 3 ч. 45 м. 

Тогдашніѳ моряки горячо приветство-
вали возникновеяіе новаго яхтъ-клуба, 

*) 10 тоннъ. 
**) ГТодарокъ Королевы. 

справедливо ожидая отъ него пользы для 
своего /укла. 

„Польза, которую мы можемъ ожидать отъ 
этого клуба, несомненна,—писалось поэто-
му поводу въ „Морскомъ Сборнике". По-
добное учреждеыіе знакомит!» общество сч, 
моремъ и морскими людьми; судостроеніе 
поощряется, образуются отличные матро-
сы; все ремесла, принадлежащая морскому 
делу, совершенствуются, ибо яхта не до-
пускаетъ посредственности: все на ней 
должно быть превосходно, удобно, пріятно 
для глазъ, прочно и въ то же время легко. 
Н/Ьтъ ничего хуже, непріятнее яхты, со-
держимой неопрятно и управляемой не-
ловко". 

Въ начале существования яхтъ-клуба 
гонки устраивались ежегодно (не менее 
двухъ въ годъ) и были очень оживлены, 
инте^іесуя собой не только моряковъ (въ 
то время спеціалпетовъ-парусшіковъ), но 
и многихъ другихъ лицъ изъ высшаго 
общества. В ъ гонкахъ принимали участіе 
не одни только суда яхтъ-клуба, но и во-
енные, спеціально приходившія иногда 
изъ Чернаго моря и нередко принадле-
жавшая загранычнымъ яхтъ-клубамъ (аы-
глійокимъ). У заграничныхъ яхтсмѳновъ 
создалась даже до некоторой степени мода 
посещать Балтійское море, вроде поск-
щенія въ настоящее время Орѳдиземнаго 
моря. Гонки назначались сч» Высочайшаго 
соизволенія и при посредстве военно-мор-
ского начальства обставлялись весьма 
торжественно; такъ, напр., въ одной изъ 
первых!» гонокъ принималъ участіе, въ 
качѳствѣ судейскаго судна, сде.лавшійся 
потомь известным!» всей читающей Рос-
с т , фрегата „Па лл ада". Тогдашніе члены 
яхтъ клуба не довольствовались, однако. 
однРми гонками и нередко на своихъ 
яхтахъ предпринимали довольно большія 
гілаванія. На второй же годъ существо-
вания яхтъ-клуба мыогія изъ яхтъ ходили 
въ Стокгольм!., а лѳйтеяантъ Атрыгаыьѳвъ, 
на принадлежащем!, ему тендере „Нереи-
да" (слишкомъ 100 тоннъ), съ Высочай-
шаго разрЬшенія, ходнлъвт,Севастополь, 
откуда, перезимовав!, въ Николаеве, воз-
вратился въ Кронштадта въ августе сле-
дующаго 1848 года. Вообще, флагъ рус-
ского яхтъ-клуба нередко можно было 



встретить въ заграницныхъ водахъ; одна, 
напр., яхта била даже во время восточ-
ной войны блокирована въ Америкѣ. 

Мало-по-малу, однако, мореходная дея-
тельность яхтъ-клуба стала съуживаться. 
Восточная война 1853 —1856 гг.,—когда 
по милости всюду шнырявпшхъ англій-
скихъ судовъ небезопасно было даже у 

Толбухина маяка, — парали8ировала на 
время совсЪмъ его деятельность вч, этомъ 
отношеніи. Да и после того, хотя война 
и кончилась и ничто не могло грозить 
флагу русскаго яхтъ-клуба, дрѳжняго ин-
тереса къ парусному спорту уже не заме-
чалось. Много тутъ значило то, что самое 
число парусниковъ среди мор.чковч, стало 

постепенно уменьшаться. Парусъ, какъ 
средство передвиженія, былч, признанъ 
нѳудовлѳтворитѳльнымъ; началась эпоха 
увлеченія паромъ и мнЬніе спеціалистовч, 
моряковъ, понятно, не могло не найти 
себе отголоска и.среди любителей. 

Последняя гонка ИмператорскагоС.-Пѳ-
тѳрбургскаго яхтъ-клуба бы л а вч, 1859 году; 

далее о гонкахъ, устраиваѳмыхъ этимъ 
яхтъ-клубомъ, извѣстіи нетъ. В ъ настоя-
щее время оиъ насчитываетъ 173 члена, 
въ томъ числе 20 почѳтныхъ; число су-
довъ, числящихся въ его спискахъ, дохо-
дитъ до 11, изъ нихъ 4 парусных ь. 

О значеиіи, которое могъ иметь для 
спорта этотъ второй яхтъ-клѵбъ вч. Рос-

/ 



сіи, говорить многаго нечего. По самому 
характеру своего устава, онъ не могъ по-
пуляризировать любовь и привычку къ 
мореходству среди публики, вч, той сте-
пени, которая была бы желательна и до-
стиженіѳ которой такъ настойчиво пре-
следовалось основателемъ пѳрваго яхтъ-
клуба, Пѳтромъ Великими. Сравнительно 
значительная сумма членскаго взноса, не-
пременная принадлежность кч, дворян-
скому сословию (къ иностранцами, это не 
относилось), ограниченное по уставу число 
(125) членовъ, что, впрочем!,, тоже не 
распространялось на судовла.уЪльцевъ и 
иностранцевъ и т. п., все это дѣлало яхтъ-
клубъ учреждѳніѳмъ не для всякаго до-
ступнимъ и не могло заставить общество 
заинтересоваться его деятельностью. 

() деятельности этого яхтъ-клуба на 
поприще спорта можно еще сказать, что 
вч, 1872 году, въ 200-летшою годовщину 
основателя перваго яхтъ-клуба въ Россіи, 
Петра Вѳликаго, клубомч, былч, пожерт-
вован!, призъ на гребную гонку. 

3. 

Помимо того, что дея-
тельность Императорскаго 
Спб. яхтъ-клуба за по-
следнее время не отлича-

Ш лась оживлевіемъ, самый 
яхтъ-клубъ, какъ мы уже 
говорили, являлся учрѳж-

деніѳмъ мало доступным'!,. Между тѣмч,, 
въ Петербурге было уже не мало лю-
бителей спорта на вод'Ь изъ людей сред-
няго достатка. Любители эти, за ненмЬ-
ніемч, какого-либо одного центра, имели 
между собой мало общаго; но иословицЬ, 
„каждый молодецч,былъ на свой образецъ". 

Но вотъ, вч, 1858 году, небольшойкру-
жокъ пріятѳлей *) решили, собираться 
вместе, нанялъ общую дату на Черной 
речке,составили, свой собственыы и устав ь, 
придумали, особый флагъ, придумали, сиг-
налы и въ свободное время стали. вм'Ьсте 

*) А. А. Аттиль, Ы. X . Вильвенс.ъ, Ц. Б . Ка-
вось, Б. Ю. ІІознанскій, H. H. Тихановскій, 
В. А. Сытинъ, В . Я . Фуксъ. 

совершать прогулки нашлюпкахъ. Этотъ 
крохотный клубъ носили, шуточное назва-
Ilie „jack of all trades "*), а вч, следующем!, 
году, когда число членовъ возросло уже 
до 40 человек!,, сталъ именовать себя 
„Невскими,яхтъ-клубомъ". Флагч, его со-
стояли, изъ синяго якоря съ тремя звез-
дами на бѣломъ поле; члѳнскін взноси, 
равнялся 7 руб. 

Число членовъ увеличивалось и суще-
ствовать безъ утвѳржденнаго устава стало 
неудобными,. В ъ начале 1860 г. проѳктъ 
устава былъ поднесенъЕ. В . В. Гѳнералъ-
Адмиралу Вел. Кн. Константину Николае-
вичу, который его одобрилъ и изъявили, 
свое согласіе на принятіе клуба поди, свое 
покровительство, но взамѣяч, проѳктиро-
ваннаго названія „Клубъ Невскихч, Боти-
ковъ", предложили, другое: „С.-Петер-
бургски'! рѣчиой яхтъ-клубъ", а затемъ 
1.4 марта 1860 года уставъ былъ Высо-
чайше утверледеыъ. 

21 мая i860 г., въ присутствии Управ-
ля ющаго Морскіімъ Миниотерствомъ, былъ 
впервые поднятъ надъ помещеніѳмъ яхтъ-
клуба нынгЬшній его флагч, **) и суда 
клуба впервые вышли на прогулку подъ 
этимъфлагомъ, послужившимъ образцомъ 
для всёхъ впоследствіи возникшихъ яхтъ-
клубовъ В'Ь Россіи. 

Новый яхтъ-клубч,, основаніе котораго, 
молено сказать, было началомч, распростра-
нѳнія въ Россіи любви къопорту на воде, 
продолжалъ постепенно развиваться. 

Въ 1864 году, когда число его членовъ 
достигло почти 200 чѳловекъ, клубъ имели, 
уже собственное пом'Ьщенге на Крестов-
ском!. острове, где онъ помещается и по 
ныне. Дал'Т'.е, въ деятельности яхтъ-клуба 
молено отмѣтить основаніѳ вч, 1864 году 
своей собственной шлюпочной мастерской 
и учрѳжденіѳ' въ 1876 году мореходныхъ 
классовъ въ С.-Петербурге. Тутъ же 
кстати упомянуть объ устраняяемътхч, въ 

*) Матрреъ на не]; рук и. 
**) Канцеляріи морс наго министерства, по 

рнзсмотрѣніи проекта устава, предложила учре-
дителями,: не пожелаютъ-лн они, но прнмѣру 
Императорскаго яхтъ-клуба, имѣть па флагѣ 
дворянскую корону, но это предложение, въ виду 
всесоеловыости характера учреждаемаго клуба, 
было признано неудобными,. 



последнее время яхтъ-клубомъ, такъ на-
зываемілхъ любителъскихъ гонкахъ (греб-
ныхъ и паруеныхъ), въ которыхъ могутъ 
принимать участіе лица, не состояіція чле-
нами клуба, и которьтя въ высшей степени 
полезны въ видах'ь нріученія общества къ 
спорту на воде. По крайней ыЪре, ни одни 
гонки не прнвлѳкаіотъ столько зрителей, 
какъ эти. 

В ъ начале своей деятельности яхтъ-
клубъ, не обладавший въ то время до-

вначале лишь по соглашѳнію состязую-
щихся, съ 1862 года стали производиться 
согласно определенными,, выработанными, 
комитетом!, правилами,. Составь члѳновъ 
менялся; изменялся и самый уставъ клу-
ба, вновь утвержденный въ 1872 году въ 
исправленном!, и донолненаомъ вндЪ, по 
которому парусныя суда клуба имѣютъ 
те же права, как ъ и суда Пмпѳраторскаго 
Спб. яхтъ-клуба; эти-жѳ права получи-
ли впоследствии Ыюландскіп яхтъ-клубъ, 

Невскій флота,, основанный IГетромъ Великими, в ъ 1718 году. 

статочиымъ количеством!, иарусиыхъ су-
довъ (да п то сомнительнаго съ точки 
зренія настоящаго времени качества), 
обратилъ главное выиманіѳ на грѳбныя 
гонки, правила которыхъ были состав-
лены въ томи, лее 1860 году. Но мало-по-
малу развивалось и парусное дѣло. Ко-
личество судовъ увеличивалось, мореход-
ный качества ихъ, подъ влінніомъ хо-
роших!, заграничных!, образцов!,, улуч-
шались. Парусныя гонки, устраивавпііяся 

Черноморский, Гижскій, Эотляндскій, Се-
вастопольский, Ііиколаевскій, Невский и 
др. Клубъ продолжалъ развиваться. 
Были и въ его жизни непріятыыя мину-
ты, когда, вслѣДствів тѣхъ или других!» 
прияинъ, антогоиизмъ между членами 
начиналъ принимать опасный характер!,, 
но такъ или иначе, новый'яхтъ-клубъ, по 
м'ЬрЬ силъ il возможности, много способ-
ствовал!, развитію въ Россіи мореходнаго 
спорта, если и не сделавшись центром-!. 



для сиортсмѳяовъ въ Гоосіи, то во вся-
ком'ь слѵча! послуживъ образцомъ для 
вновь возншшіихъ поел! него подобныхъ 
ему обществъ. 

Такъ, въ сл'Ьдующемт же 1861 году 
основался Нюландскій (Гельсингфорскій) 
яхтъ-клубъ, давшій большой толчѳкъ 
развитію не только спорта, но и судо-
строѳнія вообще; въ 1864 году бьглъ 
утверждѳнъ уставъ С.-Петербургскаго 

гребнаго общества „Стрѣла" (Arrow 
Boat-Club), хотя и сущѳотвовавшаго еще 
съ 1816 года, но не им!вшаго утвѳрж-
деннаго устава; зат!мъ, въ 1867 году, 
основался Московскій р!чной яхтъ-
клубъ и т. д. Ниже помѣщѳнъ сип-
сокъ в о ! х ъ роооійскихъ ЯХТЪ-КлубоВ'Ь II 
имъ подобныхъ обществъ п кружковъ, 
число которыхъ перелі.ісило уже теперь 
цифру 60. 

Сиисокъ россійскихъ яхтъ-клубовъ, парусныхъ и гребныхъ 
клубовъ, обществъ и круЖновъ. 

1. Императорскій С.-Петѳрбург-
скій яхтъ-клубъ 

2. С.-Петербургский р!чнойяхтъ-
клубъ 

3. Ніоландскій яхтъ-клубъ (въ 
г. Гельсингфорс!) . . . . 

4. Гребное общество <Стр!ла» 
(Arrow Boat-club), въ С.-Пе-
тербург! 

5. Московскійрѣчной яхтъ-клубъ 
6. Біеряёборгскоѳ парусноеобщѳ-

ство 
7. „Айристо" парусное общество 

въ г. Або 
8. Рижскій гребной клубъ 
9. Бѣлозерекое озерное общество 

10. Пѳтровско-Воронежскій яхтъ-
клубъ 

11. Варшавскійр!чи. яхтъ-клубъ. 
12. ІОрьевскій (Деритскій) греб-

ной клубъ 
13. Черноморскій яхтъ-клубъ, въ 

1'. Одесс! 
14. Саратовскійр!чиойяхтъ-клубъ 
15. Выборгское парусное общество 
16. Базаское парусное общество. 
17. Гижскій яхтъ-клубъ. 
18. Гаумоокое общество морѳпла-

ванія, въ г. Раумо (Абос-
ской губ.) 

19. Варшавское гребное общество. 

Время 
учреж-
денія. 

1846 г. 

1861 » 

1861 у 

1864 > 
1867 '» 

1.867 

1869 » 
1872 
1872 > 

1875 » 
1875 » 

1875 > 

1876 » 
1876 > 
1878 > 
1878 > 
1869 » 

1880 » 
1882 » 

20. 

21. 

22. 
23. 

24. 
25. 
26. 

27. 
28. 

29. 
30. 

31. 

32. 

33. 

34. 

35. 

36. 

Хриетіанстадтское парусное 
общество 

„Нордъ", парусный и гребной 
клубъ, въ г. Л и б а в ! . 

Перыовскій гребной клубъ 
Нюстадскоѳ парусное обще-

ство 
Плоцкоѳ гребное общество . 
Гельсингфорскійгребной клубъ 
Нркутскій парусный и греб-

ной клубъ 
Влоцлавское гребное общество 
Севастопольский яхтъ-клубъ . 

ІІіѳвскій нхтъ-клубъ 
С. -1 Іетербурго кі fi пару сны й 

кружокъ 

С.-Петербургский и ар у с ы ы и 
кружокъ, Петровское отд!ле-
ніе 

С.-Петербургский парусный 
кружокъ, Гаваньскоѳ отд!-
лѳніе 

„Тритоыъ" гребное общество 
въ г. Варшав! 

Николаевский р!чной 
клубъ, г. Нпколаевъ 

Эстляндскій морской 

Прѳыя 
учрѳж-
денія. 

1882 г. 

1883 > 
1884 » 

1884 » 
1885 » 
1885 » 

1885 > 
1886 > 
1886 > 
(1892). 
1887 > 

1887 » 
(1890). 

яхтъ-

клуоъ, въ г. Г е в е л ! 
Э CT л я н д окій м о р с ко й 

яхтъ-

Я Х Т Ъ -

1887 » 

1888 > 

1889 > 



клубъ, отдёлѳніе въ г. Ган-
са лѣ 

3 7. Котка-Фри дрнхсгамскос пар ус -
нос общество 

38. С.-Петербургское гребное об-
щество 

39. „Фортуна", гребное общество 
въ ІІІуваловё, близь Спб. 

40. Брагѳстадскоѳ общество море-
плаваиія (Улеаборг. губ.) . 

41. Гѳльсингфорское парусное об-
щество . 

42. Восточно (Ostra) -Нюландскоѳ 
парусное общество въ г. Ло-
визѣ 

43. Аренсбургскін яхтъ-клубъ 
44. Якобстадское общество море-

ходства 
45. Мптавскій гребной клубъ. 
46. С.-Петербургское гребное об-

щество 
47. Шуваловскій парусный кру-

жокъ, въ Шуваловё, близь 
С.-Петербурга 

48. A80B0K0-Донской яхтъ-клубъ, 
въ г. Ростовё на Доыу . 

49. Гельсппгфорскоѳ общество мо-
рѳходства 

50. „Егирь", парусное общество 
въ г. Ню-Карлебю (Вазасской 
губ.) 

Время 
у ч рож-
ден ія. 

1889 г. 

1889 » 

1889 » 

1890 » 

1890 » 

1890 » 
1891 » 

1891 » 
1892 » 

1892 » 

1892 » 

1893 » 

1893 » 

1893 > 

51 

52. 

53. 
54. 
55. 
56. 

57. 

58. 
59. 

60. 

6 1 . 
62. 

63. 
64, 
65. 
66, 

67. 
68. 

Гѳльсингфорское парусное об-
щество желѣзнодоролспыхъ 
служащих.!» , . . 

„Невскій" яхтъ-клубъ, въ г. 
С.-Петербург! 

Абоское гребное общество . 
Астрахапскій яхтъ клубъ . 
Бакннокій яхтъ-клубъ . 
„Вѳеи-Ярви", парусное обще-

ство въ г. Лахтисѣ 
Ораніснбаумское общество лю-

бителей иаруснаго спорта 
Стрёльнпнскій паруси, клубъ 
Тавастгустокоѳ парусное об-

щество 
Таммѳрфорское парусное об-

щество 
Одесскій парусный кружокъ. 
Феллииекое (Лифлянд. губ.) 

гребное общество . . . . 
Батумскій яхтъ-клубъ . 
Витебское гребное общество . 
Костромской яхтъ-клубъ . 
Гамла - Карлебюское парусное 

общество (Вазаской губ.). 
Улеаборгсхсое паруенЬѳ общ. 
Маріенгамнское парусное общ. 

(Абоссішй губ.) 

Время учреж-ден^. 

1894 

1894 * 

* 

*) Не получено свѣдѣнііі. 



Г Л А В А III. 

Конструкция и постройка яхтъ. 

специально хсарабельной архитектуры, 
пап])., точное проектпрованіе судна но 
данному водоизмёщенію, въ дёлё до-
стройки яхтъ или вивсе отсутствуютъ, 
или отходлтъ иа второй планъ; съ дру-
гой стороны, яхты подвергаются нёкото-
рымъ вліяыіямъ, которыя чрезвычайно 
усложни ютъ дёло и вовсе пѳ играютъ 
существенной роли въ осталышхъсудахъ. 

Вопреки общераспространенному мнё-
нію, п])оектированіе яхтъ пока еще не 
представляешь собою точной науки, такъ 
какъ разрёпіеыіѳ основного вопроса его— 
паивыгоднёйшей формы судна — основано 
на различныхъ, въ разное время появляв-
шихся, теоріяхъ, происхолхдеыіе которыхъ 
всегда было эмпирическое. Это и не 
мудроио, если принять во вниманіѳ иевоз-
молшость подвести подъ законы механики 
всю массу разнообразных!, вліяній, ісото-
рымъ подвергаются паруснил яхты. По 
этой прпчниё и высшая математика (под-
разумёван нодъ поелёднею—высхиій ана-
лизъ) почти непримённма въ яхтенномъ 
дёлё, такъ каісъ тё явленія въ данной 
области, которыя вообще могѵтъ быть 
точно изслёдованы, объясняются безъ 
участія высшей математики; наоборотъ, 
шё явлѳиія, которыя нуждаются въ по-
мощи послёднѳй, большею частью не 
могли быть пзслёдовапы съ достаточной 
полнотой. Основпыя лее требованія и пра-
вила постройки яхтъ весьма просты, и 
значѳніѳ ихъ необходимо для каладаго 
спортсмэна, который лселаѳтъ сознательно 
относиться къ своему дёлу, т. е. быть 

1. Основный начала яхтеннаго дѣла. 

Настоя щая 
глава оодер-
житъ въ себё 
в ъ к р а т ц ё 
главнёххш і я 
с в ё д ё и і я о 
формё п тн-
пахъ яхтъ, въ 
томъ размё-
рё, въ каком!, 
это необходи-
мо каждому 
образованно-
му спортсмэ-
иу, любящему 
свое дёло и 
желаю щ е м у 
быть въ со-

стоя кіи слёдііть за совремепиимъ ріаз-
віггіемъ спорта. Такимъ образомъ, цёль 
этой главы пополнить пробёлъ между 
тялселовёсшлмн руководствами корабелъ-
нои архитектуры, далеко ие всёмъ до-
ступными по содержанію, съ одной сто-
роны, и чисто дпллѳтаптскимн произве-
дешь ми, въ которыхъ объяоненія или 
слшшшмъ элементарны, или же оши-
бочны—съ другохі стороны. Архитектура 
военныхъ и коммѳрчеокихъ судовъ, воз-
веденная почти до степени науки, па 
столько отличается отъ архитектуры яхтъ, 
что руководства первой почти вовсе не 
иримёнимт.х ко второй. Это объясняется 
тёмъ, что нёкоторыя основным задачи 



не только въ соотояніи разобрать по вне-
шнему виду или по чертежу главнѣйшія 
качества пріобр!таемаго имъ судна, не 
только исправить его недостатки, на-
сколько ото возможно, но и настолько 
понимать дѣпствіе различных!, вліяній, 
отъ которыхъ завиоитъ положеніе судна, 
чтобы иѳ потеряться въ критическую 
минуту. 

получаемыя отъ пѳрѳсЪченія поверхности 
судна съ этими плоскостями, помѣщаются 
на чертеж!. Напранлѳніе этихъ плоскостей 
обыкновенно избирается троякое, а имен-
но: горизонтальное, вертикальное про-
дольное и вертикальное поперечное. 

Перѳсѣчѳиія горизонтальныхъ плоско-
стей съ наружной поверхностью обшивки 
называются ватерлиніями и помещаются 

Наглядное предстанленіѳ яхты по оя теоретическому чертежу. 

Составлоніе чертежей яхтъ. 

Прежде ч!мъ приступить къ постройк! 
яхты, составляется 
называемый теорет 
- и 3), состояний 
Д'!льныхъ, но 

ея чертежъ,—такъ 
пчтчеекій (черт. фиг. 1, 

изъ н!скольшіхъ от-
зависящихъ другъ отъ 

Друга, нзображеній. Для того, чтобы пере-
дать на плоскомъ лист! бумаги выпуклую 
форму будущей яхты, посл!днюю разс!-
каютъ воображаемыми плоскостями въ 
различных!, направленіяхъ. и крнвыя, 

на ріісуик!, изображающем!, обводъ суд-
на по палуб! и иазываомомъ полуширо-
той (фиг. 2)—(I, IT, III, IV). Всл!д-
ствіе полной симметричности обоихъ бор-
тов!, корпуса, линіи эти вычерчиваются 
только для одной половины яхты. С!че-
нія, получаемыя при помощи вертикально 
поперечныхъ плоскостей или шпангоуты, 
образуют, собой особое изображеніе, на-
зываемое корпусомъ (фиг. 3; 1, 2, 3, 4), 
при чемъ, всл!дстніе симметричности суд-
на, чертится только половина каждаго 



шпангоута и, такимъ образомъ, съ одной 
стороны рисунка, въ данномъ случай съ 
лйвой, изображаются кормовые шпангоуты 
а съ другой—носовые. Наконец!,, на боку 
(фиг. 1) наносятся батоксы (б, б', б"), 
или сЪченія вертикальными продольными 
плоскостями. Разстоянія между соответ-
ственными плоскостями каждаго рода 
вполне произвольны и зависят!, единствен-
но отъ желаемой степени точности чер-
тежа . 

Происхожденіѳ всйхъ этихъ линій ясно 
видно изъ перспективных!» изображений 
судна (фиг. 4 и 5). 

Кромё оппсаниыхъ кривьтхъ, принято 
чертить также кривыя, получаемыя отъ 
пересеченія поверхности судна съ плос-
костями, наклонными къ горизонту подъ 
известнымъ угломъ, обыкновенно подъ 
45°, или рыбины (фиг. 3 а, в , с), служа-
щая, главі-іымъ образомъ, для поверки 
точности чертежа. 

Изъ все.хт» сказанных!, кривых!, для 
каждаго судна наиболее валены и харак-
терны: 1) наибольший шпангоута, или 
мидель, находящийся обыкновенно вблизи 
середины судна и обозначаемый знакомь 
Ж и 2) грузовая ватерлннія (фиг. 2; I) или 
пѳрѳсёчѳніѳ Я Х Т Ы В ! » ПОЛНОМ!, грузу съ 
поверхностью воды, обозначаемая для со-
кращенія черезъ (4WL. 

Кроме шпангоутовъ, ватѳрлиній, баток-
совъ и рибинъ, на чѳртежъ наносятся сле-
дующей лияіи: 1) обводы форъ и ахтѳ}і-
штѳвиѳй (фиг. 1; А А, В В) , фалшъ-киля 
(ф к), киля (к к), шпунта, профиль свеса 
(п с), иродольиыгГвертчікальныя проекціи 
кривыхъ, планширь (и л) и ватервейсы 
(в т ) к что въ общей сложности представ-
ляет!» вндъ судна ci, боку; 2) на полу-
широгЬ — обводы (въ плане); палубы и 
планширя (и л), а нередко и располо-
жен іе палубы, главных!, кИнцъ (к н) и 
т. п.; последнее, впрочем!,, чтобы не 
очень пестрить чѳртѳжъ, для большей 
ясности, обыкновенно помещается отдель-
но на, такъ называемом!,, рабочемъ чер-
теже,- 3) на корпусе — толщина штевней 
и киля, видъ погибы (ойдла) палубы и 
планширя, соответственно сзади и спе-
реди (въ проѳкціяхъ) и вндъ, также въ 
проекціи, кормового Шпигеля или транца. 

Вей эти линіи на рабочих!, чѳртежахъ, 
служащих!, собственно для постройки, 
относятся по весьма понятной причине, 
къ внутренней поверхности судна, а на 
теорѳтическихъ чертежах!,, служащих!, 
исключительно для наследования качеств!, 
судна —къ наружной его поверхности. 

Не вдаваясь въ подробное описаніе 
техники составленія чертежей, можно ска-
зать только, что чѳртѳжъ прежде всего, 
доджѳпъ соответствовать двумъ главнымъ 
условіямъ, а имеино: 

1) Изображать действительно возмож-
ную поверхность, т. е. равстояніе какой 
либо точки отъ какой либо оси проекцій 
должно быть одинаково на двухъ соот-
ветственных!, проѳкціяхъ; напрпм., ши-
рина шпангоута по натерлинін должна 
быть одинакова на боку и полушироте, 
и т. д. 

2) Вей приведенным сіигѳпія должны 
пм'Т'.ть видъ совершенно плавныхъ гар-
моничных!, кривых!,. 

Такъ какъ начинающему составителю 
приходится, не имйл достаточиаго навы-
ка, проводить вей эти кривыя сначала 
ощупыо, то согласовапіе ихъ, съ целью 
выполненія вшпепрпведопиыхъ двухъ 
условій, составляет!» для него главный 
камень преткновеиія. Опытный конструк-
торъ сразу набрасываетъ ливіи, настоль-
ко согласнътя другъ съ другомъ, что 
„подчистка" ихъ почти не нужна и, во 
всякомъ случай не затруднительна. 

И такъ, мы имйемъ передъ собою го-
товый чертежъ, съ нанесепіемъ всѣхъ 
вышеупомянутых!, линін, который даетъ 
намъ полное пооятіе о наружной формЬ 
судна. Вліяніе самой формы судна на его 
качества будетъ равсмотрено виослед-
ствіи, здесь лее будетъ указано лишь 
на величины, которым существенно валены 
для судна и который могутъ быть опре-
делены по его теоретическому чертелсу. 

Величины эти суть следующія: 
1) ІІлощадп ватерлиній и шпангоутов!,. 
2) Водоизмещеніе. 
3) Пололееніе центра водоизмещѳшя и 

центра тяжести яхты. 
4) Положѳніѳ центра бокового соиро-

тивлѳнія. 
Вт» нЪкоторыхъ случаяхъ требуется 



зеаніе всёхъ этпхн, велпчинъ, въ дру-
гихъ слѵчаяхъ достаточно ограничиться 
лишь нѣкоторымн. Разсмотримъ простѣй-
шіѳ способы определепія атихъ вѳличинъ. 

I. Площади ваторлиній и тпангоутовъ. 

Для опрѳделенія размероізъ площадей 
ватерлиній и щпангоутовъ, кото}шя (на 
половпиныхъ ч'ертежахъ) ограничены съ 
трехъ сторонъ прямыми линіями, а съ 
четвертой — кривою, поступают!, следу-
ющими, образомъ: раздѣляютъ, какъ по-
казано на рисунке, прямую, противопо-
ложную кривой, на четное число частей 

Опредѣлоніе площади ваторлипін. 

(г) и изъ точекъ а,а2а3 возставляютъ 
До пересечепія съ кривой перпендику-
ляры a,b,, а2Ь2, a8b s . . . и т. д., которьтхъ 
такимъ образомъ будетъ нечетное число. 
Далее, измЬряютъ по масштабу величину 
всехъ ординатъ (a,bn а2Ь2, а3Ь3. . .) и 
складываютн, вмЬстѣ: 

1) Сумму крайиихъ ординатъ, или 
а і Ь, -(- а„ Ь,', = : А; 

2) Учетверенную сумму четныхъ ор-
динатъ, или 4 (а2 Ь2 ,-j- a, b, - f . . . ) = 4 P ; 

3) Удвоенную сумму остальных!,, не-
чбтпыхъ ординатъ, или 2 (а., Ь 3 - [ -а 5 Ь5-)-
+ . . . ) = 2 CJ. 

Сумму всЬхъ этихъ величинъ умно-
лсаютъ па разстояпія г между ордина-
тами; полученное пропзведепіѳ и рав-
няется искомой площадп, т. е. х = (А + 
+ 4 Р + 2 Q) X 

При опрод'Ълеіііи площади ватѳрлиніы 
ординатами будутъ, конечно, половин-
ный толщины форъ и ахтѳрштѳвня; при 
определении же площади какого либо шпан-
гоута, этимъ ординатамъ будутъ соот-
ветствовать половина толщины киля п 
половина ширины шпангоута въ томъ 
мЪсте, откуда начинается нзмереніѳ; обык-
новенно изм'Ъряютъ только подводныя 

площадп шпаигоутовъ п поэтому, подъ 
названіемъ „площадь шпангоута", по-
стоянно подразумевается исключительно 
подводная его часть. 
Въ заключеніѳ, такъ 
какъ на чертеже была ; 
изображена только по-
лови на ватѳрлиніи или ; 
шпангоута, иолучениый 
результат'!, умножаютъ 
на 2. „ у • 

„ , Опрѳдѣлеше пло-
Способъ этотъ, обык- щ а д ё ШПангоута. 

иовенно называемый 
способом!, Стпрлинга, чрезвычайно прости, 
и удобенъ, такъ какъ при употреблѳніи 
его все д'йло ограничивается простыми 
ариометическими действіями. Впрочемъ, 
какъ мы увидимъ дал'Ье, н все осталь-
ные разсчеты сводятся къ столь же про-
стымъ дѣйствіямъ. 

Есть и другіѳ способы онред'Т'.леыія 
площадей, но описанный пріемъ, при 
вполне достаточной точности проще осталь-
ных!, и легче запоминается. 

IX. Водоизмѣщѳніѳ. 

Какъ известно, всякое плавающее иа 
воде т'Ъло выт'Ьсняетъ ровно столько по 
весу воды, сколько оно само весптъ, 
или, ішачо говоря, вѣсъ судна вполне 
точно равеыъ вѣсу воды, взятой въ объ-
еме его подводной части, или его, такъ 
называемому, водоизмѣщенгю. Следова-
тельно, для определенія точнаго в'Ьса 
судна со всеми предметами, на ыемъ на-
ходящимися, сл'Ъдуетъ вычислить по чер-
тежу точный объемъ его подводной части 
въ кубических!, футахъ или метрахи, и 
зат'Ьмъ умножить найденную величину на 
веси, кубичѳскаго фута или метра воды. 
Такъ какъ точное опрѳделѳніе водоизм'Ъ-
щенія яхты необходимо только въ немно-
гихъ случаяхъ, то можно ограничиться 
лишь общими указаніями, отсылая ин-
тересующихся спеціальио этимъ во про-
со ми, къ болЬе подробными, сочиненіямъ 
но общей корабельной архитектуре. 

Для оиред'Ьлешя водоизмещѳнія упо-
требляется пріемъ, сходный съ пзложѳн-
нымъ нами при оиредѣхепііі криволиней-
ных!, площадей, а именно: 
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Парусность яхты, теоретнческіо чертежи которой помѣщены иа предыдущей отраницѣ. 
благодаря небольшой осадкѣ и выдвилсно.му килю, отаяхта очень пригодна для небольшмхъ 

рѣкъ, а также и для взморья. 



4 0 КОНСТРУКЦИЯ и 

1) Разд!ляютъ судно по длин! на 
четное число частей и въ точкахъ д ! -
ленія проводят вертикальныя попереч-
ный плоскости, образующія шпангоуты. 

2) Измѣряготъ по описанному ран!ѳ 
способу иодводиыя площади этихъ шпан-
гоутовъ (т. е. ихъ лоловинъ). 

3) Складывают в м ! с т ! сумму край-
нмхъ с!чѳній (т. е. передней поверхности 
ахтерштѳвня и задней форштевня), уче-
тверенную сумму площадей чѳтныхъ 
шпангоутовъ и удвоенную сумму площа-
дей нѳчетныхъ шпангоутовъ; накоыѳцъ, 
общую сумму умножают на '/3 разстоя-
нія между шпангоутами. Окончательный 
результат представит объемъ половішы 
яхты, безъ объемовъ киля, руля и штев-
ней, которые могутъ быть вычислены по 
обыкновеныымъ правиламъ гѳометріи и вы-
ражены въ кубических!, футахъ или 
метрахъ, смотря по тому, въ каішхъ 
квадратныхъ единидахъ произведено вът-
чиоленіе площадей шпангоутовъ. 

Численный примѣръ. 

Такимъ образомъ, мы видимъ, что во-
допзм!щеніѳ можетъ быть графически 
изображено' въ в и д ! площади, ограничи-
ваемой съ одной стороны кривою линіею, 
ординаты который содержат столько же 
линеііныхъ ѳдиницъ, сколько площади со-

Кривая водоизмѣщѳііія. 

отв!тствующихъ имъ шпангоутовъ содѳр-
жатъ квадратныхъ ѳдиннцъ. Эта кривая, 
называемая обыкновенно кривою водоиз-
мѣщенія или строевою по шпапюутамъ, 
показывает распрѳд!леніѳ водоизм!щѳнія 
по длин! судна, и мы еще вернемся къ 
ней впосл!дствіи. 

Для того, чтобы выразить, какъ это 
принято, полученный кубпческій объемъ 
въ единицахъ в ! с а , мы имѣѳмъ ол!дующія 
даниыя: тонна морской воды=1,13 куб. 
метр.—35 куб. футъ. 

Сл!довательно, полученный результат 
сл!дуетъ разд!лить на 1,13, если изм!-

ПОСТГОЙКА яхтъ. 

реиіе произведено въ метрахъ, и на 35, 
если оно выражено въ футахъ, а окон-
чательный результат, д а с т число тониъ 
д!йствительнаго водоизм!щенія яхты. 
Прибавимъ, івъ заключеніе, что у боль-
шинства яхтъ современной конструкціи 
форма киля и штѳвиѳй настолько сложна, 
что опред!леніѳ ихъ объема простымъ 
геометр и ческимъ сиособомъ д!лаетъ за-
труднительным!,, и поэтому выгоди!е опре-
д'Ълять площадь шпангоутовъ в м ! с т ! съ 
килѳмъ. 

I I I . Цѳнтръ водоивмѣщешя и центръ тяасо-
сти я х т ы . 

Центромъ водоизмѣгценія или дентромъ 
величины называется центръ тяжести вы-
т!сняемой судномъ воды или, иначе го-
воря, геометрическій центръ тяжести фи-
гуры его подводной части; э т о т центръ 
является, очевидно, точкой приложенія 
равнод!йствующей силы давлеаія воды, 
равном!рно р а с 11 р е д ! л с ни о й по всей по-
верхности подводной части судна и под-
держивающей его на вод! ; цептромъ же 
тяжести судна называется общій центръ 
тяжести его корпуса, киля, балласта и 
т. п., или точка прпложѳнія равнодейству-
ющей силы в ! с о в ъ в с ! х ъ частей судна, 
О б ! эти равнод!йствующія—т. е. равно-
действующая в ! с а и равнод!йствующая 
давленія воды, л е ж а т , всл!дствіе симмѳ-
тріи судна, въ его средней продольной 
плоскости и направлены въ противопо-
ложный стороны — соотвѣтственно внизъ 
и ввѳрхъ; кром! того, при спокойномъ 
состояыіп судна, о б ! точки прилолсенія 
находятся прямо одна надъ другою и, 
такимъ образомъ, дѣйствіе ихъ взаимно 
уничтожается. Если лее, по какимъ либо 
причинамъ, одна изъ этихъ силъ, напр., 
центръ тяжести, пѳрем!стнтся впередъ 
или назадъ, то образуется вращающая 
пара силъ, и судно иачнетъ опускаться 
кормой или носомъ до т ! х ъ поръ, пока 
направлснія об!ихъ силъ опять не соль-
ются въ одну линію и, такимъ образомъ 
наступит новое состояніе равеов!сія. 
Опред!леніѳ центра водоизм!щенія про-
изводится по способу момеытовъ. 

Для этого, сперва опрѳд!ляютъ его 







положѳніе по длине судна, относительно 
перваго (носового) сѣчѳиія, а именно: 

1) умножаютъ сЪчеиія, начиная съ пер-
иаго последовательно иа 0, 1, 2 , 3 
И Т. д . ; 

'2) складывают!, полученныя иронзведе-
пія по способу Онмпсона, для чего умно-
жаютъ четныя на 4, а нечѳтныя (кроме 
перваго и пооледняго) на 2; 

3) полученную сумму умножаютъ на 
'/з разстоянія между шпангоутами; 

4) результата делятъ на найденное 
ранее водоизмещеніѳ судна въ кубиче-
окихъ футахъ. 

Частное и будетъ искомое равстояніѳ 
центра величины отъ перваго сеченія въ 
футахъ. 

Чтобы найти высоту, на которой рас-
подоженъ этотъ цѳнтръ относительно гру-
зовой ватерлнніи, вычпсляютъ площади 
ватерлиній и поступают!, съ ними со-
вершенно аналогично . вышеизложен-
ному. 

Олределеніе ноложенія центра тяжести 
представляется одннмъ изъ самыхъ труд-
ныхъ во просовъ корабельной архитектуры 
11 ) даже при употреблении практичеокихъ 
пріѳмовъ (напримеръ, начиная кренить 
яхту), все таіш настолько сложно, что 
ониоаніѳ его въ краткомъ очерке невоз-
можно. 

На большинстве военнихъ и коммер-
ческих!, судовъ центръ тялсести поме-
щается весьма близко къ грузовой ватер-
миніи, что вызывается не только существу-
ющей иногда невозможностью достигнуть 
значнтельнаго поныжѳнія этого центра, 
но и особыми соображеніямп, о которыхъ 
б уде та сказано впоследствін, при изсле-
Доваиін вопроса объ остойчивости; въ 
яхтахъ лее цецтръ тялсести не только 
бываетъ помещенъ значительно нилсе 
натерлішіп, но очень часто далсо нилсе 
Центра водоизмещенія. Опроделеніе по-
лолсенія обопхъ цѳнтровъ существенно 
валено въ двухъ случаяхъ,—во пѳрвыхъ: 
При ТОЧНОМ!, изследованіи остойчивости 
яхты, въ различных!» ея положѳніяхъ, 
а во вторыхъ: при опредЬлеиіи продоль-
наго размещенія металлііческаго киля, 
если последний составляет!» весь плп по-
чти весь балластъ яхты. 

IV. Центръ бокового еопротивленія. 

Всякому известно, что на ходу подъ 
парусами яхта, кроме прямого двшкенія 
впѳредъ, имеете еще движѳвіѳ въ бокъ, 
или такъ называемый дрейфъ, который 
образуется веле,дствіе давлѳнія аарусовъ, 
а также вследствіѳ давлѳнія ветра на кор-
пусъ, рангоута и такелалсъ яхты. Этому 
двилсенію сопротивляется давлепіо воды 
на боковыя плоскости киля, штевней, 
руля и вообще на всю продольную вер-
тикальную нроекцію бокового вида под-
водной части судна, и цѳнтръ этого со-
противления обыкновенно предполагается 
въ центре тяжести площади упомянутой 
проеісцін. Определение пололсѳнія этого 
центра чрезвычайно валено, такъ какъ 
отъ него зависитъ большее или меньшее 
уравновешѳніѳ дѣйствія парусовъ, являю-
щееся одннмъ изъ самыхъ валеныхъ условій 
хоропгаго хода яхты, какъ мы дальше 
увидимъ. 

Пололсѳніе центра бокового давленія 
обыкновенно таклсѳ находится но способу 
моментовъ; для этого сначала находлтъ 
его пололсоеіе по длшгЪ относительно 
перваго реченія, т. е. 

1) измеряют!» высоты боковой проѳкціи 
подводной части при калсдомт, шнангоутЬ 
и умнолсаютъ пхъ последовательно на 
О, І , 2, 3. и т. д., 

2) складываютъ полученныя цифры по 
способу Онмпсона и сумму умнолсаютъ 
іта '/8 разстоянія мѳлсду шпангоутами; 

3) разделлютъ полученную величину 
на полную площадь боковой ироѳкціи; 
частное и будетъ искомое разотояніе. 

Подобнымъ лее способом!, молено опре-
делить положѳніе разематрйваемаго нами 
центра и по высоте. 

Въ большинстве случаевъ, однако, до-
статочно ограничиться лишь опрѳделеыі-
ѳмъ его пололсенія по длине, такъ какъ 
высота центра бокового сопротивления 
практическаго значевія не им'вета. 

Для того, чтобы избежать утомитель-
ных!, ариомѳтическихъ выкладокъ, оо-
станляющнхъ сущность описаннаго спо-
соба, въ большинстве случаев!, молено 
применить другой, чисто практически 
пріѳмъ, а именно: 



Гоночная парусность яхты „Кренсеръ", бывшей „Княжны" В . А. Олсуфьева. Яхта 
построена въ С.-Петербургѣ но чертежу В. В. Шталя, принадлежитъ А. П. Хво-
іцинскому (•(-). Порван парусная яхта, построенная in, I'occiи изъ стали. Хорошій и 

удобный кренсеръ. Отлично держится въ морѣ. 
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Вырѣзавъ изъ плотной, ровной и глад-
кой бумаги или картона боковую про-
екцію подводной части судна, вмѣстѣ съ 
рулѳмъ, кладутъ ее поперекъ, несколько 
наискось, на обращенное кверху лезвіе 
ножа; подвигая вырезку въ обе стороны 
находятъ наконѳцъ нололсеніе равновѣсія 

Опредѣленіе центра бокового сопротивленія 
механическими путемъ. 

и слегка нажимаютъ надьцемъ на вырѣзку 
таКъ, чтобы лезвіо оставило некоторый 
отпѳчатокъ, въ виде тонкой черты. 8а-
тѣмъ, снова кладутъ вырѣзку на лезвіе, 
но наискось въ другую сторону, такъ 
чтобы новый следъ лезвія цересекался 
со старымъ. Пѳресеченіѳ обоихъ следовъ 
и представнтъ искомый центръ тялсѳсти 
фигуры или, что все равно, центръ бо-
кового сопротивления. Описанный способъ 
цриме.нимъ во всехъ случаяхъ онреде.ле-
нія цѳнтровъ тяжестей криволинейныхъ 
площадей по своей простоте, быстроте и 
вполне достаточной точности. Необходимо 
только при этом'ь, чтобы унотреблёйная 
па вырезку фигуры бумага была бы до-
статочно жестка и однородна. 

Ознакомившись, такимъ образом'ь, съ 
определеніемт, 'главн'Ьйшихъ линій н то-
чекъ, мы пѳрейдѳмъ къ нзследоватю ихъ 
вліяпія на качества яхты и на нзмененіе 
последних!, иъ зависимости отъ измене-
ния пѳрвыхъ. Главная цель, преследуемая 
каждой безъ исключения яхтой, будь это 
исключительно гоночная или только креп-
серъ, есть, безъ сомнѣнія, быстрота 
хода. Остальныя качества яхты молено 
подразделить на два разряда, а именно: 
1) на качества, которътя находятся въ 
непосредственной связи съ быстротой 
хода, т. е. остойчивость, безопасность, и во-
обще, такъ называемый, морскш качества, 
котория, вследствіо этой непосредственной 
связи, гіріобретаютъ чрезвычайно важное 

зпачепіе и поэтому должны въ более пли 
менее одинаковой степени присутствовать 
во всякой яхте, за исключѳгііѳмт, лишь 
самихъ лѳгкихъ гоночныхъ яхтъ, прѳд-
пазначенныхънсключнтельно для спокой— 
ной воды и слабаго ветра ии быстро теряю-
щихъ свои преимущества при маломаль-
ский свежей погоде, и 2) на качества, 
но связанныя непосредственно съ быстро-«/ 
тою судна, но обусловливающий комфорте, 
илаванія на немъ. Последыія качества 
наименее нужны и присущи гоночнымъ 
яхтамъ, но, естественно, гораздо сильнее 
виступаютъ въ крейсерах!,, на которых!, 
и командѣ, ии владельцу приходится 
плавать более долгое время. Наконѳцъ, 
если стрѳмленіе къ комфорту въ смысле 
обширных!, каютъ и проч., при неболь-
ших!, размерах!, самой яхты, начинаете, 
возрастать въ ущѳрбъ быстроте, то далее 
извеотнаго предела судно, разумЬѳтся, 
уже теряете, всякое право на почетное 
названіе яхтьт, чемъ и подтверждается 
справедливость положенія, что быстрота 
и поворотливость—главныя качества, тре-
буемый не только отъ гоночной, но и отъ 
крейсерской яхты. Разница между ними 
заключается лишь въ томъ, что всякая 
новая яхта-крейсеръ должна ходить на-
столько бистро, насколько это позволяют, 
ея размеры, стоимость и необходимый 
комфортъ, тогда какт. новая гоночная 
яхта непременно должна, если только это 
удастся, ходить скорее овоихъ остальных!, 
уже существующих!, соперниковъ. Да.:гТ;е 
мы покажемъ, къ какимъ результатамъ 
приводите» это основное разлпчіе въ прин-
ципах!, тѣхъ и другихъ яхтъ, а теперь 
перечислим!, остальныя причины, обус-
ловливающая различіе въ главнѣйшихъ 
характерных!, чѳртахъ разныхъ типовъ. 
Причины эти, кроме приведенной выше— 
назначенія яхты для гонокъ пли для 
крейсерства, следующія: 

1) Естествѳнныя местный условія: 
глубина фарватера, сила господствующихъ 
іѵЬтровъ, течения и т. п. Такъ, наприм., 
ботики и яхты съ выдвижными килями 
являются неизбежным!, следствіѳмъ огра-
ниченной глубины фарватера, тогда какъ 
глубокіе приморскіѳ порты изобилуютъ 
глубокосидящими яхтами съ постоянными 





килями; закрытый тихія воды озѳръ, р'Ькъ 
и бассейнопъ повволяютъ носить громад-
ные, немыслимые въ морТі, паруса п т. п. 
Вліяніо этнхъ условій настолько оче-
видно, что мт.т не будѳмчэ на немъ оста-
навливаться. 

2) Искусствѳнныя мѣстиыя условія или 
правила, принятия ль той местности, 
или въ томъ клубе или обществ'!, къ 
которому принадлѳжитъ яхта; изъ пихт, 
наиболее существенны : 

а) воспрещеніѳ или дозволеніѳ перѳд-
движного б.алласта и 

в) иамѣреніѳ гоночной силы. 
Употребденіѳ передвижного балласта, 

который для умѳньшеніл крона перено-
сится на наветренную сторону и тѣмъ 
даетъ возможность судну нести при усилив-
шимся вѣтрѣ больше парусовъ, благо-
пріятяо для легкихъ широкихъ ботиковъ 
сь выдвижными килями и съ чудовищ-
ной парусностью, не позволяющей иногда 
этимъ судамъ держаться безъ навѣтрѳннаго 
балласта даже въ самый легкій вѣтерокъ. 
Так-ь какъ подобный суда перѣдко бы-
вали и бываютъ причиной разлнчиыхъ 
нѳсчастій, вслѣдствіе своей крайней опас-
ности, то уже съ давняго времени, почти 
во всТіхъ клубахъ, исключая Америки, 
употреблоиіе передвижного балласта, вь 
видѣ чугупныхъ бал ласти ігь или мѣшковъ 
сгь дробью—запрещено вовсе; употребленіе 
же подвижного балласта въ видѣ боль-
шого числа команды, которая, распола-
гается на вав'Т,троиномъ борту—ограни-
чено извѣствыми предѣлами. Вліяніе 
нраштл'ь, касающихся этого вопроса, такъ 
просто и очевидно, что подробно говорить 
об'ь шгхч, нечего, тѣмъ болѣе, что ооо отзы-
вается но столько на форм! корпуса яхты, 
сколько на размѣрахъ ея парусиости. 

Несравненно сильнее вліяеть на форму 
корпуса яхты местный способъ обм'Ьра, 
и мы остановимся на этомъ вопрос! болЪе 
подробно. 

При одинаково хорошей форм! корпуса 
и пропорціоналыюй парусности, большая 
яхта почти всегда будет'ь обгонять мень-
шую. Поэтому маленькая яхта, какъ бы 
ни была она хороша сама по себ!, почти 
не пмѣетъ шансовъ въ соотязанін сч> 
большими яхтами, за исключѳвіѳмъ весь-

ма рѣдкпхч, случаѳвъ, о которыхч. не 
стоитъ и говорить, и, такнмъ образом'ь, 
гонка яхтъ съ наибольшей абсолютной 
скоростью, въ болынинств! случаѳвъ, 
обращается въ состязніе лишь кошѳльковъ 
влад'Ъльдевъ яхтъ (кто богаче, то можѳтъ 
построить и яхту больше), а вовсе не 
нхъ ловкости, опытности и умѣпья управ-
лять судномъ ивслѣдствіе этого естествен-
но теряетъ большую часть своего интереса. 
Отсюда является необходимость уравно-
вѣшиванія шансовч. судовъ разлпчпыхч, 
вѳлнчпнъ,такъ называемаго, учета, заклю-
чающегося въ томъ, что большія яхтьт 
даютъ меныпимъ извѣстное количество 
секупдъ или минуть впередъ, прогюрціо-
нальио нх'ь разности въ величин!. 

Теперь являѳтоя воирось, какимъ об-
разомч, определить сравнительную вели-
чину двухъ яхтъ, или, другими словами, 
какое пзмгТ',репіо бол!е всего будетъ со-
ответствовать желаемой цѣли? 

Действительное водонзм'Тпцете не мо-
жетъ, строго говоря, слулснті, для этой 
цѣли, въ чемч, весьма легко убедиться 
помощью сл'Ъдующаго простого примера. 
Предположимъ, что мьт имйемъ совер-
шенно прямоугольный яіцикъ, съ плос-
кими, дномч,, водоизмііщепіе котораго со-
вершеино равно водоизм'Ъщенію какой-
либо хорошей яхты. Очевидно, что не 
смотря на это равенство водоизмѣщѳнія, 
яхта, для уравненія шансовъ въ гонк'Ь, 
долясна будетч, дать своему неуклюжему 
сопернику значительное количество вре-
мени впередъ. По м ! р ! того, каігь мы, 
не изменяя водонзмещонія ящика, будемч, 
улучшать его форму—округлять борта и 
заострять оконечности, разница вч, ход! 
между Н І І М Ъ и яхтою будетъ уменьшаться, 
и яхта должна будетъ давать ему впередъ 
мѳпѣе и менее времени, не смотря на то, 
что водоизм'Тпцеше остается безч, перемены, 
а только распределяется болѣе выгодными, 
для скорости судна образомъ. Кромѣтого, 
учѳтъ по точному водоизмещепію пред-
ставляет?, и другое немаловажное неудоб-
ство. Какч, мы раньше видѣли, для вы-
числонія водоизмѣщѳнія необходимъ точ-
ный тсоретическій чертежъ судна, н самое 
нычислѳніе является ])езультатом'ь ряда, 
хотя il простыхъ, но длшшыхъ и утоми-
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тѳльныхъ ариометическнхъ дѣйствій, такъ 
что способъ ототъ крайне хлопотливъ, со-
II ряже ил, оъ большой тратой времени и, 
вдобавокъ, какъ мы показали, совершенно 
бѳзполезѳнъ. 

Главнейщія качества, которыми дол-
лее нъ обладаті, хорошій способъ учета, 
слѣдующія: 1) измѣрѳніе судна должно 
быть легко п доступно; измеряться должны 
только такія величины, которня для кале-
даго судна остаются на все время гонки 
постоянными; 2) рѳзультатъ нзмѣренія— 

характерные, что при одномъ взгляде на 
гоночную яхту, можно сказать, по какому 
способу измѣренія она ходнтъ на гонки. 
Мы ограничимся здѣсь только указаиіемъ 
на некоторые учеты, вліяніе которыхъ на 
формы яхтъ наиболее характерно, а именно: 

L) Измѣреніе по тоннажу, или по трсмъ 
измѣрѳніямъ. 

2) Измѣреніѳ по двумъ измѣреніямъ (по 
длпнѣ и ширине) и 

3) Измѣрѳиіе по одной длшгЬ. 
Такъ, напрымѣрт,, къ первой групп! 

Ч У 
Яхта M — мелкое плоокоо судно съ выдвижішмъ килемъ, отпошеиіе 
ширины къ длшгЬ = 1 : 3 и даже иногда 1 : 2'/і и 2. Яхта С -средняго 
тииа, отмошеніе 1 : 4. Яхта Г — глубокій узкій типъ, отношоніе 1 : 6 и т. д. 
:)ти мидели М, О, Г имѣютъ одинаковую площадь, которая на чертежѣ 

представлена въ видѣ четыреугольника A B E D . 

полученная неличина судна, или такъ 
называемый тоітажъ, баллъ его,—дол-
женъ давать вполиѣ ясное прѳдставленіе 
обч» олеидаемой отъ судна скорости. 

До спхъ поръ еіце но найдено идѳаль-
наго способа учета и это показываетъ, до 
какой степени трудно и, далее молено ска-
зать, невозмолено удовлетворить этимъ 
условіямъ. Поэтому, различные клубы 
пользуются различными способами и, какъ 
мы увиднмъ далѣе, вслѣдствіе этого воз-
нпкаютъ различные типы оудовъ, до того 

относятся: учетъ по вместимости, гдѣ 
то нналсъ судна равеыч, 11 р о и з в е д е и і ю д л им ьт, 
ширины и глубины судна, разделенному 
на постоянный коэфиціѳитъ 
L—длина поватерлиыіи, В —ширина, H— 
глубина, а 130—коофиціентъ. 

Ко второй группе относится нзмереніе 
по произведенію длины и ширины по фор-

Y m (L + В)'. В у Т мулѣ Т = - — — L — д л и н а по ва-
терлиніи, В—ширина, 1730—постоянный 
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„Чаѳчка"—гоночная яхта въ 1'/2 балла, построена по чертежу В. В . Шталн на верфи Г. В. Эша 
для В. А. Олсуфьева. Продана в ъ Гельсивгфорсъ г. ПГембому. Самая малая яхта для 
морсквхъ Плаванін, дѣлала осенью переходи изъ С.-Петербурга въ Гельсингфорсъ и Ревель. 

В ъ море ходила подъ уменьшенной парусностью. 
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коэфпціентъ. И, наконѳцъ, къ третьей 
гру пи!—правило Yacht Racing Association, 
заключающееся вч, формул! Т = 
г д ! S— площадь парусности, L—длина по 
ваторлиніи, а 6000—постоянный коэфн-
ціентъ. 

Вопросъ о достоннствахч, или недостат-
кахч, того или другого способа такъ часто 
обсулсдался, что, не входя вч, его разборч,, 
покалеѳмъ только вч, общихъ словахъ 
вліяпіѳ той или другой формулы. 

Изв!стно, что произведете трохч, раз-
личпыхч, величинъ будетч, изм!няться 
различными, образомъ при томъ же изм!-
иеніи каждаго ІІЗЧ, его факторовъ, или, 
другими словами, если мы иміемъ произ-
ведѳніѳ а. Ь. с, г д ! а ) > Ь ] > с , то одна и 
та лее прибавка кч, каждой изъ величинъ 
вызоветъ наибольшее увеличѳніе вч, томи, 
случа!, если она прибавлена кч, меньшему 
множителю, т. е. 

а . Ъ (с + п) >> а . (Ъ + п). с > ( а + п) . b e . 
На этомч, осиованіп во вс!хъ форму-

лахч,, вч, ісоторыя входятъ въ одинако-
вой степени длина, ширина и глубина, 
выгодпѣо уменьшать, до пзв!стнаго ко-
нечно предѣла, меньшее изч, трехъ из-
м!реній, т. е. глубину, или, другими 
словами, плоско-мелкосидящій типъ нач-
нетч, пріобр!тать большія выгоды; на-
оборотч,, правило Yacht Racing Association 
совершенно не разематриваетъ глубину, 
а иапротивъ того, придаетъ чрезвычайно 
большое значеніе ширин!, отсюда узкіе 
глубокосидящіе „racers" англійскаго типа, 
педавно бывшаго самымъ моднымъ. 

Насколько выборч, типа вч, зависимости 
отъ принятаго учета вліяетъ на возмоле-
ный исходъ гонки, молено вид!ть изъ 
того, что узкому il глубокому тендеру 
англійскаго типа, длиною, напрнм., въ 
28 футъ, приходится идти на гонку въ 
одномч, разряд!: по правилу Y. it. Asso-
ciation—съ плоскодонными ботами длиною 
въ 19 футъ, а по старому правилу С.-Пе-
тербу2)гскаго Р!чного Яхтъ-Клуба съ та-
кими лее ботами, длиною вч, 28—ЗОфутч,. 
(См. рис., стр. 50). 

Но мен!е валено и то, какимч, именно 
об2>азомч, измеряются величины L, ВиН, 

входящія вч, составъ той или другой фор-
мулы. Такт,, наприм!ръ, длина можетъ 
быть изм!рена троякимъ образомъ: по 
килю, по ватѳрлиніи или по палуб!. При 
первомъ способ!, т. е. при изм!рѳніи по 
килю, является стрѳмленіе изм!иить длину 
судна ПОС2ІѲДСТВОМЧ, енльпаго наклона 
штевней; при измѣреніи длины мѳнеду 
штевнями по ватерлиніи, НѲ2І!ДКО д!-
лаютъ для той лее ц!ли затопленные кор-
мовые св!сы, иногда достигающіе '/з 
длины судна; ыаконѳцъ, при изм!ренін 
длины по палуб! яхты, обыкновенно ста-
раются д!лать св!сы, какъ молено ко2>оче, 
а нер!дко обходятся и вовсе безч, вихъ, 
П2шчемъ ифо2Шітевень вч, надводной части 
иногда д'Ълается тараинымч,, т. е. загну-
тыми внутрь. Соотв!тотвениыя лее пзм!-
ненія бываютъ сл!дствіемч, и остальныхъ 
двухч, нзмѣреній—длины и ширины. 

Яхты-крейсеры, строящіяся, главнымч, 
образомъ, не для гонокъ, весьма слабо 
подвергаются вліянію учета,которое отра-
жается на нихч, лишь косвеннымъ об2>азомч,, 
всл!дствіе моды или привычки строителей 
и составителей чертелеей къ особенностямъ 
того или другого типа: гоночиыя лее яхты 
вч, высшей степени подвержены этому влі-
янію, и оно ростетъ по м ! р ! возростаиія 
интѳ2»оса къ гонкамъ до такой степени, 
что иногда чрезмѣрное лееланіѳ восполь-
зоваться особенностями м!стпаго способа 
учета, создаетъ типы, доходящіе до У2>од-
ства, какч, наприм!рч,, помѣіценныя въ 
сочинѳніяхч,: Dixon Кеп^з'а: „Rose of De-
von", или „Jullanar". 

Такими, образомч,, мы видимъ, что взаим-
ное отношеніе 'ірѳхъ главныхч, изм!рѳшй 
яхты—ѳя длины, ширины и глубины—вп-
доизм!няѳтся сообразно м!стнымъ усло-
віямъ, ѳстественнымъ или искусственными,. 
В с ! безчислѳнныя изм!ненія этого отно-
шсніл могутъ, т!мъ не мен!е, быть отне-
сены кч, тремъ главнымч, тштамч,, а именно: 
къ плоскому, среднему и глубокому. У 
характерныхъ іціедставителей каждаго 
изъ этихъ тпповъ отношенія эти равны 
п2шблизительно олТідующимч, чнеламч,: 

у нлоскаго — -у- — отч, 0,3 до 0,5; 

- f = 0,25 ж до 0,2; 
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у орѳдняго — У - отъ 0,2 до 0,83 и 

~ = 0,4 до 0,6; 

У глубока го — У = отъ 0,2 до 0,15 и 

~ = 0,75 до 1,0. 

Проложу то чны я отношенія образ у ютч» 
переходные типы между главными. 

Къ какому бы тину ни принадлежала 
яхта, т. е. другими словами, каково бы 
"И было взаимное отношеніѳ ея главныхъ 
разм-Ьренік —длины, ширины и глубины, 
форма ея можетъ имѣть различныя очер 
гатя, ц мы разсмотримъ теперь зависи-
мость между различными формами этихъ 
очѳртаыій и ихъ конечны мъ результатомъ— 
скоростью яхты. 

Скорость, которую яхта можотъ имѣть 
11 Ри данныхъ условіяхъ вѣтра, вависитъ 
от'ь двухъ главныхъ вѳличинъ: отъ дви-
жущей силы и отъ соітротивленія воды 
"Р" движеніи. Движущая сила парусной 
•яхты заключается въ томъ количестве па-
Русовъ, которое она можетъ нести при 
Дайной силе ветра, а количество ото обу-
словливается остойчивостью яхты. Со-
"ротивлеше, встречаемое яхтой при дви-
женіи по водй, зависнтъ также, въ свою 
счѳредь, отъ фюрмы яхты или отъ ея при-
способленности къ разрезанію воды. 

Разсмотримъ эти два вопроса. 
Предположим-!», что мы имеемч» какое 

лиоо судно (см. рисуыокъ), центръ тяжести 

котораго паходится въ S, a цѳытръ водо-
измещенія вч» F 0 . Вследствіе какихъ либо 
выѣщнихъ причина» судно крѳиптся на 
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одну сторону, въ даиномъ случае впра-
во, почему часть его съ лѣвой стороны 
выходптъ изъ воды, а симметричная ей 
часть съ правой стороны — входптч, въ 
воду. ВслЬдствіе этого, (форма нопореч-
наго сеченія подводной части изменяется, 
и центръ водоизмещенія перемещается 
вправо, въ точку F,; центръ лее тяжести 
яхты, естественно, остается въ ирѳжнемъ 
пололсеиіи, такъ какъ располол»ѳиіе гру-
зовъ осталось нѳизменѳннымъ. Мы ранѣе 
видели, что оба центра—тяжести и водо-
измещеиія—слулсатъ точками приложенія 
равнтлхч» вертикальныхч» еилъ, дейотвую-
щихъ въ обратныя стороны. Это лее 
остается и при ыаклонномъ иололеенін 
яхты, но всл'Ьдствіѳ того, что центры улеѳ 
более не находятся на одной вертикаль-
ной линіп, силы эти не уиичтолсаются 
взаимно, а образуютъ вращающую пару, 
плечо которой есть ST и которая стре-
мится привести судно въ его обычное 
прямое положеніе. Если нродоллеить вер-
тикальную линію, изобралеающую силу, 
равнодействующую давлѳнія воды, прило-
ясенную вч» F , до пересѣчѳнія съ осью 
снммѳтріи яхты, то пѳресечевіе этихъ 
линій M есть такъ называемый мета-
центръ яхты; разстояніе его до центра 
тялеести, пропорціональное плечу враща-
ющей naj)br ST, называется высотою ме-
тацентра и служитъ для измеренія степени 
остойчивости яхты. Высота эта обшшо-
венно возрастаѳтъ по м-Ъре увеличѳпія 
крена и, дойдя до нѣкотораго предела, 
начинаѳтч. убывать; у однѣхъ яхтъ пре-
дѣлъ этотъ наступаѳтъ довольно скоро, 
у другихъ лее—наоборотъ. По мѣрѣ убы-
ванія этой высоты, уменьшается и остой-
чивость яхты; наконецъ, когда она равна 
пулю, остойчивость ташке равна нулю и 
малейшаго усилія достаточно, чтобы окон-
чательно перевернуть яхту. 

Моментч» вращающей пары, стремящей-
ся привести яхту въ нормальное поло-
жѳніѳ, равенъ плечу ея ST, умноженному 
на величину силы, прилолсенной къ этому 
плечу, т. е. водоизмещѳнію яхты. По-
этому остойчивость иудетъ увеличиваться 
какъ по мѣре увеличѳнія водонзме.щенія 
(посредством')» прибавки балласта и т. п.), 
такъ и по мѣр'Ъ увели чоиія плеча ST, 

/ 



или, что все равно, высоты, метацентра. 
ІІослѣдное лее достигается посрѳдствомъ 
нонюкенія центра тяжести S, или пооред-
ствомъ повышенія метацентра М, или, 
наконецъ, посредствомъ того и другого 
вм'Ъст'Ъ. 

ІІониженіе центра тялсести у яхт'ь до-
стигается посредствомъ весьма низкаго 
пололсеыія балласта. Съ этой цѣлыо, часть 
внутренняго балласта заменялась посте-
пенно во вновь строющихся яхтахъ— 
наружнымъ, въ видѣ металлических!, 
фалшъ-килей, иногда чугунныхъ, а боль-
шею частью свинцовыхъ, такъ какъ шіо-
слѣдетвіи они не теряютъ своей ценности; 
такъ что, иаиримеръ, современные го-
ночные тендера уже вовсе не пмеютъ 
внутренняго балласта, а весь балластъ 
вхъ сосредоточеиъ въ мощиыхъ свинцо-
вых!, фалшъ-киляхъ; въ самыхъ лее но-
вей шихъ яхтахъ наруленый балластъ по-
мещаютсл не непосредственно подъ ки-
лемъ, а на особы хм, листахъ, такъ назы-
ваемыхъ цлавникахъ (fin) и оканчиваются 
въ форме сигары съ сеченісмъ луковицы 
(bulb). 

Въ военныхъ и коммерческих!, круп-
ыыхъ судахъ стараются по возмолсности, 
избегать слишкомъ низкаго помещенія 
балласта, такъ какъ при этомъ судно ста-
новится уже слшшсомъ остойчивымъ и 
слишкомъ энергично выпрямляется после 
калсдаго, самаго небольшого, колебанія. 
Отъ этого, качка такихъ судовъ становится 
чрезвычайно порывистою, невыносимою 
и даже опасною на болыломъ судне, такъ 
какъ она сильно расшатываѳтъ корпусъ и 
можетъ быть причиною потери рангоута. 
На небольших!, лее яхтахъ совершенно 
другое дело: инѳрція высокаго яхтеннаго 
рангоута и парашютное действіе боль-
шихъ туго натянутыхъ яхтѳнныхъ пару-
со нт, умЬряютъ энергичность всехъ роз-
маховъ яхты и, такъ какъ вышина ран-
гоута и площадь парусности могутъ быть 
увеличены сообразно излишку остойчи-
вости яхты, то мьг нмеемъ полное право 
сказать, что цеатръ тяжести яхты, поме-
щенный далее очень низко, никогда не 
можетъ быть въ ущѳрбъ ел качѳствамъ. 
Англійскіе узкіе, глубокосидящіе тендера, 
на которыхъ, благодаря чрезвычайной 

легкости всехъ верхних!, частей корпуса 
H евницовымъ килямъ, цѳнтръ тялсести 
помещается далее значительно нилее цен-
тра водоизмещенія, служатъ блестящим!, 
доказательствомъ спревѳдливости этого 
пололеенія: такъ какъ именно на волне-
ніи они держатся, сравнительно съ осталь-
ными судами, особенно хорошо. Если лее 
на нихъ иногда и бываютъ случаи по-
терн рангоута, то это происходить обык-
новенно при такихъ обстоятѳльствахъ, при 
какихъ менее остойчивая яхта, навёрно, 
совершенно перевернулась бы ы погибла. 

Когда цѳнтръ тялсести находится ниже 
центра водоизмещепія, то яхта никогда 
не можетъ перевернуться, такъ какъ въ 
этомъ случае высота метацентра ни 
при какомъ угле крена не будетъ рав-
на нулю. Новышеніе метацентра обу-
словливается формой яхты и величиной 
площади ея ватерлиніи при различных!, 
углахъ крена. При вертикальныхъ или 
ваклоиныхъ наружу нодводныхъ бор-
тахъ, площадь креповой ватерлнніи бу-
детъ больше, чѣмъ при наклонныхъ внутрь; 
далее, высота метацентра будетъ тёмъ 
болке, чемъ блилее къ грузовой ватѳр-
линіи помѣщается центръ водонзмещѳнія, 
откуда происходитъ то, что для яхты вы-
годнее не иметь особенной полноты блпзъ 
киля, более того, чемъ это необходимо 
для помещеиіл балласта, и, наоборотъ, 
выгоднее сосредоточивать эту полноту' 
въ прѳделахъ ватерлинін нормалыіаго 
крена. При незначптельныхъ углах!, кре-
на высота метацентра, а, следовательно, 
и остойчивость увеличивается, главнымъ 
образомъ, вследствіе последнихъ ука-
занныхъ нами иричинъ, что образуетъ 
такъ называемую первоначальную остой-
чивость; далее, въ особенности при зна-
чительпыхъ углахъ крона, балластъ всту-
паетъ въ свои права, и высота метацѳнра 
зависитъ, главнымъ образомъ, улеѳ отъ 
низкаго пололсенія центра тялсести. 

Различный характер)!, остойчивости у 
различныхъ типовъ судовъ всего яснее 
молено изобразить графически, если на 
одной изъ осей откладывать градусы кре-
на въ виде линѳйныхъ едишщъ, а на 
другой, таклее въ линейнЫхъ единицах!,, 
моменты выпрямляющих!» усилій при со-



Теорѳтическій чѳртежч, открытаго ботгпса съ выдвижнымъ кплемъ; одинъ изъ самыхъ 
широкпхт. типовъ; длина гсъ ширин!; относится, какъ 2'/ г : 1. Попытки дѣлать суда 

шире, гдѣ бы отиошеніе длины къ ширинѣ было меньшее (попонки) не дали 
удовлетворйтельныхъ результатопъ. 

Чертежъ палубной яхты—іола узкаго типа сч, выдвижнымъ и постояпнымч, килемч, 
(компромист,-шлюпч,); отношеніе длины къ ширин!; 4'/і : 1. 



Чертежъ ботика узкаго типа (б : 1) er, выдвижнымъ и иостояннымъ килѳмт,. 

Чертежч, яхты срѳдтіяго типа (3'/2 : 1) сч, плашшковымъ килемъ. 



Теоретнчѳскій чертежъ яхты съ постояннышъ килелгь оредняго типа (4 : 1). 

очень распространенный типъ въ Англіи. 



Рабочій строитолыі. чертожъ яхты „Gost", составленный констру кторомъ И. 11. КлЯй'тонъ (Англія) въ 40 ф, длины но О^ 
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°алловъ гоночной силы. Ыа чертеагЬ показаны назвапія разныхъ частей какъ на аш-лійск., такъ и на русск. языках ь. 



ответственныхъ углахъ крена, выражен-
ные въ футо-тоннахъ; соединяя долучен-
11НЯ точки плавной кривой, мы получимъ 
графическое изображѳвіѳ иостопѳннаго нз-
менѳнія остойчивости при различиыхъ 
углахъ крена. Подробное объясненіе спо-
соба, какимъ определяются эти моменты, 
завело бы насъ слишкомъ далеко, и по-
этому мы, не вдаваясь въ самый процесеъ 
огіределонія этихъ кривыхъ, восполь-
зуемся готовыми результатами. На прила-
гаемом'!, чертеже изображены кривыя трѳхъ 

характѳрныхъ представителей разлнчныхъ 
тшювъ, а именно: глубокаго и узкаго, сред-
ияго H плоскаго. На чертеж'!; по верти-
кальной координатной оси отложены мо-
менты остойчивости въ футо-тоннахъ. Мы 
видимъ, что моментч» первоначальной 
остойчивости плоокодоннаго ботика воз-
растаѳтъ сначала чрезвычайно быстро и 
что онъ более, чемъ у судна средней 
глубины, до 25° крена; за то далее, когда 
палуба начинаетъ уходить въ воду, пле-
чо это также быстро уменьшается и при 
73°—оно jiaBHO нулю, т. е. плоскій бо-
тикъ должѳнъ былъ бы перевернутся при 
73" крена далее и вч, томъ случае, если 
бы онъ не имелъ открытаго кокпита; на 
самомъ же Д'Ъле, подобное плоскодонное 
судно съ открытымъ кокпитомъ зальется 
водою и опрокинется гораздо ранее уно-
мянутаго предела. Моментъ остойчиво-
сти обенхъ детальныхъ яхтъ возрастает!» 
гораздо медленнее, но за то увеличивается 
до 90" —у судна средней глубины, въ виде 
умЬренно выпуклой кривой, у глубокаго 

съ еще меньшей кривизною. Пунктирным 
линіи — прѳдставляютъ графически, при 
различныхъ углахъ, крѳнящій моментъ 
ветра скоростью въ 13 узловъ, или да-
влѳніемъ въ 1,13 фунта на кв. футъ, го-
ризонтально действузощаго на глубокое 
и среднее судно подъ полными нижними 
парусами; иересеченіѳ этихъ кривыхъ 
съ кривыми остойчивости покажѳтъ намъ 
уголъ наклоыѳнія, который вызовется нрп 
этомъ в-етр-е, и уголъ этотъ для глубо-
кой яхты равѳнъ 33°, для яхты срѳдняго 
типа 30°; для мѳлкаго типа взята лишь 
половинная скорость в'Ътра 0,56 фунта 
при полной парусности, и яхта уже 
при этомъ давлепін, наклоняясь до 25°, 
находится въ опасности черішуть и зато-
нуть. Для об-еихъ лее первыхъ яхтъ, 
соответственные углы наклонеиія въ 33° 
и 30° — опасности не представляютъ. 

Насколько все условія и факторы, уча-
ствующіѳ въ об і̂азованіи остойчивости 
яхты, доступны точному, хотя и доволь-
но сложному математическому изеледова-
нно, настолько трудно поддаются изеледо-
ванію условія, при которыхъ яхта движет-
ся въ вод'ТЬ наилегчайшпмъ обізазомъ, 
т. е. условія, при которых!» образуется ея 
приспособленность къ разрезаиію воды. 

Въ прежнее время, при выборе такой 
формы яхтъ, руководствовались сравнѳ-
ніѳмъ съ формою некоторых!», особенно 
быстрых!,, рыбъ, и поэтому передняя часть 
судна делалась полн'Ье, а кормовая—ост-
рее; этпмъ полагали, кромѣ быстроты 
хода, достигнуть и наилучшихъ морсішхъ 
качествъ.Вліяніе этого взгляда сох ранилось 
и по иыи-е въ некоторыхъ типахъ; напри-
мер!,, въ датскихъ и порвежскихъ лоцман-
скихъботахъ. Мѳждутѣмъ, парусное судно 
находится далеко не въ однихъ условіяхъ 
двнжѳнія съ рыбою, такъ какъ последняя 
движется въ совершенно однородной сре-
де—въ воде, окружающей ее со всехъ 
сторонъ, тогда какъ парусное судно по-
гружено въ воду лишь до известнаго пре-
дела,—и это было одно изъ соображений, 
вызвавших!» возникйовеніе новыхътеорій. 

Въ 1860 году Scott It us.soll предложить 
теорію, основанную па многочисленных!, 
опытахъ и изследованіяхъ, сущность 
которой заключалось въ следующем!,: 





G4 КОНСТРУКЦІЯ И ПОСТРОЙКА Я Х Т Ъ . 

Во время двшкенія судна среди спо-
койныхъ частнцъ воды, послѣднія обхо-
дятъ его по горизонтальными, путямъ —по 
ватерлиніямъ, который, такими, образомъ, 
и долясны быть линіями нанменыпаго 
сопротивленія. Форму линій, отігТ.чаю-
тцихъ последнему условію, Скоттъ Рос-
сель определили, на основаніи слѣдую-
щихъ сообраясееій: инерція водяныхъ ча-
стицъ, находящихся раігЪѳ в'ь состояніи 
покоя и переходящихъ въ состояніе 
двшкѳпія и обратно, должна нарушаться 
какъ молено менее, т. е. движѳніѳ ихъ 
доллено быть сначала (въ носу) равномер-
но ускоренными, далее къ миделю— 
равпомерно-яамѳдлѳшгамъ; въ кормовой 
же части должны происходить те лее 
явленія, но въ обратномъ порядке, такъ 
что окончательно ммиовавъ судно, час-
тицы вновь приходятъ ігь состояние покоя. 

Опыты Froud'a, Collin Archer'a и Ran-
kin'a (1877 г.) дополнили и видоизменили 
эту тѳорію, и въ своѳмъ окончательномъ 
виде она улее настолько выработана, дока-
зана и подтвердилась на практике, что ее 
молено разематривать, какъ научное осно-
ваніѳ яхтенной архитектуры, хотя нетъ 
прпчнпъ предполагать, что и она въ свою 
очередь не уступитъ места другой, более 
совершенной. Въ далыгейшемъ излолееніп 
мы будемъ следовать этой теоріи. Все 
сопротивленіе, испытываемое двияеущейся 
въ воде яхтой, молено разделить на два, 
а именно—на сопротивлѳніе треніемъ и 
сопротивлѳніе образованіемъ волнъ. 

Соиротивленіѳ треніемъ, присходяіцее 
отъ тренія поверхности яхты о воду, за-
виситъ отъ степени гладкости и отъ вели-
чины этой поверности,—поэтому следуетъ 
избЬгать всякихъ угловъ и слишкомъ 
сильныхъ впалостей, безполезно увѳличи-
вающихъ поверхность. Это сопротивленіе 
играетъ значительную роль при слабомъ 
ветре и возрастаетъ пропорціонально 
квадрату скорости. Сонротивлѳніѳ, обу-
словливаемое собственно раздвиганіѳмъ 
водяныхъ частицъ и выраяеающѳеоя въ 
въ> виде следующихь за яхтой волнъ, 
тіаоборотъ, весьма мало заметно при лѳг-
кихъ ветрахъ, но, по мЪрЪ увѳличеыія 
скорости, развивается чрезвычайно бы-
стро и вскоре становится гораздо более 

сопротивлепія треніемъ. По наблюдѳніямъ 
Фруда, волны эти могутъ быть разделены 
на три разряда: волна носовая, зависящая 
отъ степени остроты носа яхтьт; далее, 
волна поперечная, гребень которой на-
правленъ перпендикулярно къ направ-
ленно двиясеяія яхты и, наконецъ, кор-
мовая волна, образующаяся при постепен-
номъ заполненіи водою пустоты, остаю-
щейся позади судна. Не вдаваясь въ 
подробный изследованія этого вопроса, 
мы сшлсемъ только, что форма корпуса 
доллена быть такова, чтобы величина 
образующихся волнъ была наименьшею, 
а для этого, по Коллинъ-Арчеру, необ-
ходимо, чтобы но ватерлиніи, но самое 
водоизмещопіѳ судна распределялось по 
законами особьтхч, кривыхъ—по синусо-
иде, а въ корме—по трохоиде, другими 

У У \ M ^ ^ - \ \ ^ ^ : 

Опредѣленіе кривой водоизмѣщенш. 

словами—площади шітангоутовъ доллсиы: 
изменяться пропорціонально соответствѳн-
нымъ ордннатамъ названныхъ липій. 
Такимъ образомъ, по этой теоріи, судно 
съ прямымъ форшевнемъ и съ малымъ 
диферентомъ (ботики съ выдвижными 
килями), доллено иметь сильно впалътя, 
подходящія къ синусоиде, ватѳрлиніи, 
тогда какъ глубоко сидящіе тендера сгь 
большими, дифѳрѳнтомъ и силі.нымъ за-
кругленіемъ носового дейдвуда—прямыя, 
или далее выпуклый ватерлнніи. Послед-
нія, впрочѳмъ, у узкихъ и глубокихъ 
судовъ вызываются еще и необходимостью 
дать имъ достаточную для остойчивости 
площадь грузовой ватерлиніи. 

Въ зависимости отъ полноты или ост-
роты обводовъ ватѳрлиній и пшангоутовъ, 
изменяется и относительная величина во-
доизмещенія, иначе говоря, его отногаеиіе 
къ описанному кругомъ судна параллѳ-
лопипеду LBH (L—длина, В —ширина, 
Н—глубина); при чемъ за пределы его 
молено принять отъ 0.26 до 0.45 LBH. 
При слишкомъ большомъ отногаѳніи, суд-
но делается слишкомъ тялселымъ и пѳо-



клюжимъ; при слишкомъ маломъ—нео-
стойчивымъ и не пригодными въ мор!. 
Изъ мпогочисленныхъ указаній, относя-
щихся до наилучшихъ разм!р0въ водо-
изм!щенія вч, зависимости отъ разм!ровъ 
судна, укажемъ на предложенное Saefko-, V 1) V ЫМЧ,, ПО которому - отъ 0,18 до 0,24 
(D—длина, L—ширина), въ прѳд!лахъ 
ііаивыгодн!йшихъ для скорости и мор-
скпхъ качѳствъ. Относительная величина 
площади миделя GWL, а также поло-
жеиіе миделя относительно длины судна 
различны у разныхъ тшіовъ; въ посл!д-
нее время мидель обыкновенно помѣща-
ютъ немного позади средины длины GAVL; 
тѳорія же волнъ указываетч, еамъ, что 
отношеніѳ носового и кормового отр!зковъ 
GWL должно быть равно 3: 2. 

Ирнведенныхч, свѣдѣній достаточно для 
того, чтобы при взгляд! на чертежи ях-
ты можно было, съ большей или меньшей 
в'Ьроятноотыо, судить о ея качествахъ па 
ходу; остается разсмотрѣть условія дви-
жущей силы яхты—ея паріусностъ, влія-
ніе которой настолько велика, что самая 
лучшая но форм! яхта, при дурио рас-
иоложенпыхъ ларусахъ, окажется на ходу 
ниже всякой критики, и обратно, яхта сч, 
весьма посредственными корнусомъ. снаб-
женная хорошо уравнов!шенными пару-
сами, будетъ ходить очень порядочно. 

Для того, чтобы парусность яхты удов-
летворяла этпмч, условіямч,, она должна 
быть: 1) достаточно велика и 2) изв!ст-
нымъ образомъ расположена. Поэтому мы 
нокажемъ сначала, какч, опр)ед!лить пло-
щадь какого либо паруса. 

Яхтенные паруса по форм! бываютъ 
или т-реугольеыѳ (кливѳрч,, стаксель, ле-

тучій кливеръ, балунъ, спи-
иакеръ и т. п.), или четыре-
угольыые (грота, топсель и 
т. д.). 

Площадь треуголыіаго па-
pjyca 2 j a B H a одной пзч, его 
оторонъ, умноженной на '/2 
высоты, т. е. на '/2 перпен-
дикуляра изъ противопо-

ложи а го угла, опущениаго на эту сто]>ону, 
1 (ab)(cd) иначе говорш, площадь а ос = -— 

Площадь чѳтырѳугольнаго паруса рав-
на его діагонали, умноженной на '/2 сум-
мы пернеыдикулярювъ изъ двухъ осталь-
ныхъ угловъ на эту 
діагональ, т. е. ПаЬсс1= 
= BD X 

Относительная вели-
чина всей парусности 
яхты зависитъ отъ ея 
типа, и для опредѣле-
нія ея всего лучше ру-
ководствоваться прим!-
рами уже сущеотвую-
щнхъ хорошихъ ходо-
ковч, даннаго тина; приблизительное асе 
указаніе для яхтъ сл!дующее: 

S *) = A j /D 2 , гд ! A измѣняется въ 
пред!лахъ отъ 225 до 180. 

Для маленькпхъ яхтъ и открытыхъ 
шлюпокч, существуютч, различный, бол!о 
простыя, правила; наприм!ръ: S = А', 
(LB), г д ! А ' = о т а 1,5 (для яловъ) до 3 
(для большихч, ботиковч,). Или S = L2, 
гд ! 1.—длина но GWL. 

Д л я воен-
ных:, судовъ. 

I Іаркасы. 

w 
Д л я коммер. 

судовъ. 

8,25—3,00 

Полубар-
касы. 

8,00-2,8 2,9 

« 

1,82 

1 , 9 - 1 , 7 1,0—155 1,45 

Наконецч,, для гоночныхъ судовъ крап-
няго типа иред!лъ паріуспостп, вол!д-
ствіѳ употребленія передвижного балласта, 
можѳтъ быть чрезвычайно высоки. 

Слишкомъ малая паріусность/разумѣется, 
не даетъ никаких'!, шансовъ на гонкахъ, 
песо2>азм!рно большая, разсчитаішая на 
тнхіе в!тры, заставляет-!, слишкомъ часто 
приб!гать къ рифами и вызываѳтъ не-
обходимость вч3 большомъ обремѳнптель-
номъ для яхты рангоут!; поэтому многія 

* j у — площадь парусности; D — водоизмѣ-
щеніѳ. 

**) s — площадь парусности; W — площадь 
ватерлиніи. 
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С'амодЬльпый открытый ботикъ-дощаннкъ съ выдвижнымъ киломъ; очень itpu-
годѳнъ для тихихъ мелководных'!» рѣкъ и прудов'!,; не трудно построить 

самому сч, простымт, дерене иск и мъ плотникомъ или отоляромъ безъ 
особенных-!, затрагі, и спеціальныхь позианій. 



яхты им'Тиотъ двойной комплѳктъ парус-
ности—для крейсерства и для гонокъ. 

Сила вктра It, дкйствующаго наклон-
по на какую либо точку о паруса CD, 
можетъ быть разложена, по законамъ па-
раллелограмма снлъ, на силу F, перпен-
дикулярную къ парусу .и надувающую 

послѣдній, и на 
силу F2, скользя-
щую по парусу и 
не производящую 
на послкдній ни-
какого дѣйствія. 
Сила F, , въ свою 
очеродь, можетъ 

Дѣйствіе в-Ьтра на паруса. 

быть разложена на 
силу F0 , парэалель-
ную килю и стре-
мящуюся двигать 
судно впередъ, и 
на силу F3 , дви-
жущую судно въ 
бокъ, или такъ на-
зываемый дрейфъ. 
Такъ какъ сопро-

тивлеиіе судна движѳнію вперед'ь гораздо 
меньше, чёмъ сопротивлѳніе его движѳнію 
вч» бокъ, то н дрейфъ будѳтч, не вѳликъвъ 
сравнѳніи съ ходомъ, и его величина бу-

по мкрк увеличенія 
бокового сопротивле-
нія. Это боковое со-
противленіе, вызыва-
емое давленіемч» воды 
на боковыя шіоско-

обшивки, словомъ на 
всю вертикальную 
продольную проѳк-
цію подводной части, 
ігредставляетъ собой 
силу, направленную 
горизонтально, пер-
пендикулярно курсу 
судна и приложенную 
въ центрк тялсести 
упомянутой проѳк-
ціи. Такнмъ обра-

детч, уменьшаться 

1 ( 
11 LR 

S 
1 1 1 1 1 

1 

Дѣйствіе парусовъ на 
судно. зомч», если центр!» 

уснлія парусовъ находится не надъ 
центромъ бокового сопротивлѳніл, то 
возннкаетъ пара снлъ, стремящихся вра 

щать судно въ сторону, показанную 
стр'Ьлкой; этому вращѳнію приходится 
противодкйствовать рулемъ. Если центръ 
парусности находится полке впередъ, 
чкмъ слкдуѳтъ, то судно отворачивается 
иосомъ отъ вктра, или спускается, ували-
вается:; на оборотъ, если центръ находится 
болке назадъ, судно стремится привести къ 
вктру, и въ обоихч, случаяхъ приходится 
поправлять дкло посредством!» руля, при 
чемъ бѳзполезно тратится весьма значи-
тельная часть движущей силы и утом-
ляется рулевой. 

Канимъ образомъ исправить ex tempore 
эти недостатки, будетъ сказано въ главк 
объ управленіи яхтами. 

И такъ, центръ парусности доллсеыъ 
находиться надъ дкйствитѳльнымъ цен-
ромъ бокового сопротивлѳнія, который, 

какъ показала практика, вслкдствіѳ уве-
шченія бокового давлѳнія въ носу и 

умѳньшенія въ кормк, пероходитъ нк-
ОКОЛЬКО впередъ отъ центра тяжести пло-
щади бокового давленія. 

Кромк того, вслкдствіѳ крена судна, 
дкйствующеѳ усиліе парусовъ и прямое 
сопротнвленіѳ не находятся въ одной вер-
тикальной плоскости, вслкдствіѳ чего 
образуется пара силъ, стремящаяся при-
вести судно къ вктру. 

На основаніи этихъ соображѳній, центръ 
парусности становится впереди центра 
бокового оопротивленія, и величина эта 
мкняется отъ 0,01 до 0,03 длины по GWL; 
высшіи прѳдклъ соотвктствуѳтъ яхтамъ 
съ болке острымъ носовымъ образованіѳмъ, 
низшій —яхтамъ съ прямолинейными или 
выпуклыми носовыми ватерлиніями. Мы 
указывали уже ранке на то. какимъ обра-
зомъ определяется центръ бокового дав-
ленія. 

Положеніе центра усилія парусовъ, за 
который обыкновенно принимаютъ центръ 
парусности, опрѳдклится на основаніп 
елкдующихъ соображений: моментъ всей 
парусности равеігь суммк моментов!, от-
дкльныхъ парусовъ, иначе говоря, раз-
стояніѳ искомаго центра до какой либо 
оси равно суммк моментов!» вскхъ пару-
совъ до этой оси, раздклепной на сумму 
парусовъ, или, называя площади отдкль-
ныхъ парусовъ чрезъ А. В, С — и разсто-



Яхта „Мышка" въ 'Д балла гоночной силы В. А. Олсуфьева въ С.-Петер-
бург!.. Построена въ 1895 г . іто чертежу М. И. Эртца на верфи Г. В. Эша. 
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Парусность яхты „Ничего". 

Яхта „Ничего" въ 'Д гоночной силы Г . В . Эша. Построена по чертежу М. Й. Эртца на верфи 
вдадѣд ьца въ 1895 г. Имѣетъ плавниковый киль и является конкурентомъ „Мышки" Г . Олсуфьева. 



яніл ихъ центровъ тяжести до избранном 
оси чѳрезъ а, Ь, с..., найдемъ искомое раз-
стояпіе обіцаго центра до той лее оси 

Аа + ВЪ + Сс. . . . 
X В С .... А + 

Вч» большинстве случаев!» требуется 
определить не самую точку центра па-
русности *), ыо только вертикальную 
линію, па которой онъ находится, и линія 
эта, какъ мы у лее говорили, доллеиа про-
ходить близь центра бокового соироти-
вленія. Для определения этой вертикаль-
ной линіи слёдуетъ избрать произволь-
ную вертикальную ось моментовъ; если 
лее лселательпо узнать вышину центра 
парусности на найденной вертикальной 
лпиін, то сліідуетъ повторить все вычи-
сление относительно какой либо горизон-
тальной осп, напримѣръ, отпосителт.ио 
горизонта воды. 

Пояснимъ сказанпое численнымъ при-
мѣромъ: 

.6 

о Г ю I f . dO d f . Jo J f . vo. v r ГО d f . d.O. or. 70. 7У 

ОпредТілеиіо центра парусности. 

Пололеимъ требуется определить пло-
щадь и момѳнтъ парусности, представ-
ленной на чертелсе. 

*) Исключая т ѣ х ъ случаевъ, когда площадь 
парусности определяется по теоретически оиро-
дѣлеиион остойчивости яхты. 

Площадь клпвѳра равна стороне пр 
умнолсенпой на У2 перпендикуляра изъ 

3 2 . 1 0 , 8 

протішопололенаго угла о или = — т — — = 
= 172,8 кв. фут. 

Такими» лее образомъ, площадь стаксѳля= 
2 2 , 3 . 1 0 , 5 1 0 1 Г „ Г V = —и——ц = 121,5/5 кв. фут. 
Для определения площади грота про-

водимъ діагоиаль fg и, по вышесказан-
ному, плоіцадь грота = половине произ-
ведения этой діагонали иа сумму пѳрпен-
дикуляровъ изъ ѵгловъ е п і, т. е. 31,2 
(17,7 -j-15,4) = 616,36. 

ІТодобпымъ же образомъ топсель (прове-
дена діагональ ас), равняется 11,8 (16,4 + 
+ 12,13) = 174,168. 

Площадь ншкнихъ парусовъ поэтому 
равняется 172,8+121,575+516,36=810,735 
кв. фут., а полная парусность съ топсе-
лем!» = 984,903 кв. фут. 

ДалЬѳ, центръ парусности стакселя, 
такъ лее, какъ и всякаго треугольника, 
определим!», соединив!» средины двухъ к а 
кихълибо сторонъ Im и 1:1 съ протпволѳлса-
щими имъ углами к и те, па пересечеіііп 
отпхъ линій. Таішмъ лее образомъ опре-
делим!» и центръ кливера. Для опреде-
ления центра грота раздѣлимъ его диаго-
налью gf на два треугольника gef и gij 
и, найдя по только что указанному спо-
собу 11X!» центры, ооѳдиннмъ ихъ прямой 
линіѳй; далее, проводимъ другую діаго-
ааль ci и, разделив!» ею гротъ на два дру-
гіѳ треугольника gai и ег/, находимъ ихъ 
центры и соединяем!» прямой. Обіцій 
центръ всего грота будетъ лежать, оче-
видно, на ітѳресёчѳніи прямыхъ, соединя-
ющих!» центры треугольников!». Подоб-
нымъ лее образомъ определится и центръ 
топселя и вообще всякаго четырѳуголь-
наго паруса иѳправнльпоі" формы. 

Далее, проводимъ въ произвольной 
точке вертикальную линію X Y и, опу-
стивъ иа нее изъ воѣхъ центровъ пер-
пендикуляры, измеряѳмъ ихъ величину, 
причемъ получаемъ: 

для грота . 
„ кливера 
„ стакселя 
я топселя 

• 27,9 фут. 
• 4,6 „ 
. 12,8 „ 
. 20,3 „ 



Поэтому, моменты парусовъ относитель-
но этой оси XY будутъ соответственно: 
для грота . . . 516,36 X27,!) = 14406,444 

„ кливера. . 172,8 X 4 , 6 = 794,88 
„ стакселя. . 121,575X1^,8= 1556,10 

Сумма . . 16757,484 
Раздѣляя найденную сумму момѳнтовъ 

трехи, ншкнихъ парусовъ іха сумму ихъ 
плошадѳй, т. е, на 810,735, получпмъ 
разстояыіе общаго центра этихъ 3-хъ 

16757,484 
парусовъ до осп XY, равное = 
= 20,66 ф. 

Чтобы найти цснтръ парусности вмѣ-
отѣ съ* тоисѳлѳыъ, сл'Ьдуетъ хсъ суммѣ 
моментовъ нижнихъ парусовъ прибавить 
мом еати. топселя ( 174,168.20,3=3535,6104) 
ц полученную общую сумму моментовъ 
1(5757,484 + 3635,6104 = 20293,0944 разде-
лить на общую площадь 984,903 кв. ф., 
что дастъ частное въ 20,604 ф.—резуль-
татъ весьма близкій ісъ предыдуіцему. 

Отлолѵиізъ по горизонтали найденную 
величину 20,66 ф. отъ оси X Y и проведя 
въ полученной точке вертикальную линію, 
имеѳмъ совершенно достаточно дапнтлхъ 
для того, чтобы судить, хорошо ли уравно-
вешена парусность, такъ какъ найденная 
вертикальная линія доллена, какъ мьт ул;е 
говорили, проходить на 0,1 — 0,3 длины 
впереди центра бокового давленія. Въ 
томъ случае, когда почему либо лселательио 
узнать высоту центра парусности на этой 
вертикальной линін, слёдуети, опустить 
изъ цѳытровъ воёхъ парусовъ иерпѳнди-
куляры на (1WL в, взявъ моменты па-
русовъ относительно последней, разде-
лить нхъ сумму на площадь всЬхъ па-
русовъ; частное покалсѳтъ искомую вы-
соту. 

ІІокалсемъ, наконецъ, чисто практиче-
скін и хотя rie точный, но за то весьма 
скорый епособъ определенія центра па-
русности при тендеровомъ вооружении. 
Для этого следуетъ на чертелсѣ парус-
ности провести линіи—одну отъ пока га-
феля до галса кливера на бушприте, 
Другую отъ шкотоваго угла грота до 
галса кливера и третью отъ пока гафеля 
до пока гика. Получпмъ трѳугольшікъ, 
который и будемч, считать за общую 

площадь. Нахолсденіе лее центра тяжести 
этого треугольника, другими словами 
центръ парусности, находимъ обычыымъ 
нутемъ, т. е. раздЪлнв'ь стороны нопо-
лам'ь и прюведя лпніи отъ этихъ разде-
лѳнныхъ сторонъ до противолелеащпх'ь 
угловъ; нолученную точку пересеченія 
нринимаѳмъ за центръ парусности. 

Мы съ намереніемъ остановились под-
робнее на определеніи центра парусности, 
такъ какъ неправильное иололсеніе послёд-
няго въ большинстве случаевъ портнтъ 
качества яхты, какъ бы ни была она хороша 
по своей конструкціи. Венка го рода недо-
статки въ конструкціи корпуса почти не-
исправимы и, во всякомъ случае, пѳре-
де.ііка въ корпусе сопрялсѳна съ боль-
шими расходами, тогда какъ проверка 
и, въ случае надобности, перекройка того 
или другого паруса ле представляют-!, 
болышіхъ хлопотъ и доступны калсдому, 
а выигрышъ въ ходе, обусловливаемый 
хорошо уравновешенной парусностью, 
несомнененъ. 

Захслючая разсулсденія об-ь основныхъ 
началахъ яхтеинаго дела, мы еще разъ 
напомнпмъ, что цель этихъ разсужденій 
не есть полное излолсеніе всего, что необ-
ходимо знать прп составлѳиін чертелса 
яхты, но только ознакомлеоіе съ тЬми 
сведёніями, который необходимы калсдому 
образованному спортсмену, чтобы отдавать 
себе отчотъ о всѣхъ качествахъ и дей-
ствиях!, его судна; лсѳлающнмъ лее за-
няться этимъ вопросом'!, во всей его пол-
ноте, мы рекомендуемъ обширныя сочп-
ненія: Dixon Kernp'a, Kunliardt'a и т. д. *). 

Вообще лее говоря, мы не сов'Ьтуемъ 
начинающему спортсмену увлекаться со-
чиненіѳмъ чертежей и постройкой по нимъ; 
этот'ь прѳдмѳтъ требуетъ долговременной 
практики и тщатѳльнаго изучѳиія суще-
ствующих!, лучшихъ образцов-ь, безъ чего 
обращается въ совершенно непроизводи-
тельную трату дѳнегъ, такъ какъ всѣ эти 
опыты весьма дороги. Известные кон-
структор],!: Dixon-Kemp., Fife jr., Watson, 
f Burgess, Шталь, f Saefkow, Collin 

*) Dixon-lieinp, „Yacht Designing"; „Architek-
ture". Ilex. 8°, „Manual of Yaclit and Boat-Sailing. 
Kunhardt, „Small Yachts", folio. 



Archer, Oertz и др., достигли своей извест-
ности путемъ долговременной практики, 
изученія и опытовъ, и для спортсмэна, 
иѳ обладающаго слишкомъ жирными ко-
шелькомъ, гораздо лучше обратиться кч> 
ними за чертежами, нежели стараться 
строить яхту по своей собственной идѳ!, 
т!мъ бол'Ъе, что во! любительскія „по-
выл изобр!тенія и усовершенствован!:!1' 
почти всегда оказываются въ лучшемъ 
случа! уже далеко не новыми. 

2. Постройка. 
Для постройки какой бы ни было ве-

личины яхты, ботика или шлюпки, теоре-
тически! чертежи ея прежде всего разби-
вается въ настоящую величину иа, такъ 
называѳмомъ, плазгъ. Это деревянный щптъ 

II л а з ъ. 

изъ гладко оструганпых'ь досокъ, вели-
чина котораго должна быть достаточна для 
пом!щѳнія чортѳжа корпуса; остальные 
чертёж и не разбиваются ц!лнкомъ, но изъ 
нихъ выбираются только необходимы!! 
кривыя лниіи, паприм., обводы штевней, 
шнигеля и т. іт. Некоторые строители, 
между прочими, пзв!стные "Watson, Fife jr. 
Вас. Вас. ІІІталъ и М. И. Эртцъ, для 
большей точности работы, предварительно 
вычѳрчпваютч, в с ! кривыя въ натураль-
ную величину на большихъ листахъ бу-
маги. В с ! эти линіи вычерчиваются ка-
рандашемч,, посредствомъ особыхъ гиб-
ішхч, брусков'ь (рейки), зам!няющихъ 
лекала; чертежная резинка — на плаз! 
иногда зам!няѳтся рубанкомъ. По окон-
чании постройки яхты, когда чертежи вч. 

натуральную величину больше не нуженъ, 
плазъ выстругивается и можетъ служить 
для сл!дуюіцаго чертежа. 

Матѳріалы, изч, которыхч, строится яхта, 
чрезвычайно разнообразны. Изъ различ-
иыхъ сортовъ дерева наибол!е употреби-
тельны: дуб'ь, вязъ, тикъ, ильмъ, крас-
ное дерево, ясень, кедрч,, сосна, ель и 
лиственица. Наибол!е твердыя деревья, 
встр!чающіяся въ вид! кривыхъ кря-
лсистыхъ штукъ, ндутч, на изготовленіе 
штевней, кныцъ п вообще частей, нод-
вѳрлсенеыхч, болышімч, успліямъ или уда-
рами; обшивка д!лаѳтся изъ краснаго 
дерева, кедра, дуба, лиственицы, ели 
или сосны, смотря по цѣнности строю-
іцейся яхты; накоыѳцъ, рангоутъ, палу-
ба, переборки и нр. дѣлаются для лег-
кости изъ сосны, ели, лнотвеииды или 
кедра. Внутренняя (столярная) отд!лка 
д!лается въ дорогнхъ яхтахъ поди лаісь 
изъ краснаго дерева, птнчьяго глаза и 
другихъ ц'Ънных'ь деревг.евъ оч, краси-
вымч, рисункомъ; вч, бол!е лее дешевыхч, 
иостройкахъ — изъ дуба, ясеня, пли сос-
иы поди лакъ или краску. 

Изъ металловъ, для скрТіпленія между 
собою деревяішьтхъ частей, у потребляются : 
лсѳл!зо (простое или цинкованное), м!дь, 
б})онза, а для отливки металлическихъ 
килей —чугунъ или свинецч,. На выдвилс-
ныѳ и плавниковые (fin) кили у яхтч, нова-
го типа употребллютъ бронзовые сплавы. 
Желѣзное кр!плѳніе значительно дешевле 
м!днаго и свинцоваго, но за то быстрѣе 
разрушается модч, вліяніемъ химнческаго 
д!йотвія соковч, дѳревьѳвч, (особенно дуба) 
и гальваническаго тока, происходи ідаго 
при взатімодѣйствіи желѣза и м!дп или 
свинца подъ вліяніемъ соленой воды. Въ 
особенности опасно прим!нять лсел!зные 
болты для прикр!пленія свинцовыхъ ки-
лей, такъ какч, всл!дствіе громаднаго 
давленія, которому они подвергаются, ма-
л!8шая ржавчина молсетъ вызвать потерю 
киля на ходу. Все это, впрочемч,, отно-
сится только до яхтъ, плавающпхч, въ 
соленой (морской) вод!, и совершенно не 
пригодно для яхтч,, и род назначен н ыхч, 
для плаванія въ пр!сныхъ водахъ. Напро-
тивъ того, въ вооружѳніи яхты различ-
пыя жел!знын оцинкованныя части сл!-



Чертежъ гоночной яхты „Ксенія" въ 1,3 балла. Построена въ 1894 г . но чертежу М. И. Эртца 
на верфи Г . В. Эша для Севастопольскаго яхтъ-клуба, какъ призъ отъ Морского Министерства. 
Имѣетъ плавниковый бульбъ-киль и балансирньгй руль. Бакштаги, для большаго удобства при 

лавнровкѣ , дабы не раздавать при перемѣнѣ галса, устроены на погонахъ. 

/ 



дуетъ признать наилучшими, такъ какъ 
онк при небольшом!» вкск представляютъ, 
сравнительно съ мкдвыми, наибольшую 
прочность и, въ случак поломки, легко 
могутъ быть сварены. Слкдуѳтъ держаться 
правила, что если на яхтк имкются лсе-

лкзныя и мкдиня 
Форштевень. скркпленія, то ихъ 

слкдуетъ отдклять 
другъ отъ друга 
прокладками изъ 
дерева. 

Употребляемое 
на постройку дере-
во должно быть, 
прежде всего, хо-
рошо просушено и 
свободно отъ вся-
кихъ соковъ. По-
этому никогда не 
слкдуетъ заказы-
вать яхту весной 
и торопить ея по-
стройку къ этому 

лее сезону, но гораздо выгоднкѳ одклать 
заказъ осенью, такъ какъ тогда лксъ 
въ тѳчевіѳ постройки основательно вы-
сохиѳтъ (вымерзиетъ). Это удобике еще 
и въ томъ отношеніи, что строители бы-
ваютъ весною обыкновенно завалены ре-

монтными работа-

а — внутренняя лиши; 
Ь—шпунтъ; с— наруж-

ная линія. 

Ахтерштевень. ми; зимою лее ра-
боты гораздо ме-
нке, и они могутъ 
работать съ боль-
шой тщательно-
стью. 

Для всякаго 
строющагося суд-
на, прежде всего, 
заготовляются и 
соѳди ыя ютсямѳжду 
собою киль, форъ 
и ахтѳрштевни; да-
лкѳ постройка 
больпіпхъ яхтъ 
идѳтъ ннымъ обра-

зомъ, чкмъ постройка маленьких!» яхтъ 
и шлюпокъ. Соедицеиіѳ вытесанныхъ по 
чертелсу киля и штевней дклаѳтся раз-
личным!, образомъ, смотря по манѳрк 
строителя и размкрамъ судна. 

а—ахтерштевень; Ь—тра-
нец'ь: с—шпунтъ. 

Соединеніе ахтерштевня 
съ кнлемъ. 

Какнмъ бы образомъ ни было едклано 
это соеднненіе, всегда для большей проч-
ности ставится дейдвудъ, массивная кница 
или кнопъ, изъ твердаго дерева, соеди-
няемая со штѳвнѳмъ и кнлемъ посред-
ством!, сквозныхъ болтовъ. 

Въ килк и штевня хъ выбирается шпунтъ 
или борозда, для притыканія нилшяго 
пояса къ килю и 
коыцовъ обшив-
пыхъ досокъ къ 
штевиямъ. Форма 
шпунта завиептъ 
отъ степени остро-
ты обводовъ судна, 
а ширина его—отъ 
толщины предпо-
лагаемой обшивки. Неркдко приходит-
ся, вслкдствіѳ особенно сложной формы 
киля и штевней, или вслкдствіе недо-
статка въ погибистыхъ штукахъ, состав-
лять киль н штевни изъ нксколышхъ 
отдкльныхъ частей, соединяемых!, накла-
дками и кницами. Слкдуетъ въ этомъ 
случак заботиться, чтобы век части были 
надлѳжащимъ образомъ скркплены бол-
тами и чтобы два стыка нигдк не при-
ходились одинъ надъ другимъ, а всегда 
въ разгоыъ. Век стыки предваритель-
но прокрашиваются масляной краской, 
а иногда прокладываются бумагой, про-
питанной масляной краской или ла-
комъ. Когда закладка готова, ее устанав-
ливаютъ посредством!» подпоръ на такъ 
называемом!» стапелѣ, который для шлю-
покъ состоит!» изъ поставленной на ребро 
доски, а для боль-
ишхъ яхтъ—изъ ря-
да поперечныхъ дѳ-
ревянныхъ балоісъ 
(стапель - б л оки), н а 
которыхъ и укркп-
ляютт, закладку, т. е. 
киль, форъ и ахтѳр-
штѳвин, соединенные 
соотв к т с т в у ю щ и м и 
кницами; заткмъ, 
смотря по вѳличинк Транецъ. 
судна и манѳрк стро-
ителя, или сначала ставать обшивку, а 
поелк шпангоуты, пли на оборотъ. При 
постройкк нѳбольшихъ яхтъ, шлюпокъ, 



С 
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Яхта „Чуть-Чуть" въ г/ г балла гоночной-силы Г . В . Эша по чертежу М. И. 
Эртца. Построена пъ 1895 г. па верфи владельца. Изъ кедра съ аллюми-

ніевыми тягами. Бамбуковый рангоута.. 

І 
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ботиковъ и проч., прѳдпочитаютъ сначала 
дѣлать обшивку, что обязательно, чтобы 
лучше сохранить форму судна. 

Для этого вырѣзаютъ изъ косяковъ ле-
кала, имѣющія форму соответствуют и X ч, 
шпаигоутовч,, на мЬста которыхч, они и 

тонкими, изогнутыми брусками, рейками 
или рыбинами, и потомч, улсе приступают, 
кч, обшивк!. 

Обшивка прѳдставляѳтъ собою вч, ма-
ленькихъ яхтахъ и шлюпкахъ какч, бы 
основу, къ которой уже впосл!дствш для 

Стапель для шлюпокъ. 

ставятся. .Затѣмъ, вся постройка, для 
большей неподвижности, обносится болѣѳ 

а — верхнее крѣпленіе; с — п о шпангоуту; 
Ъ — нижнее. 

/ \ \ 

d—штабель, а—кривыя, Ь—прямая распорка, 
с — киль. 

большей прочности, прикрепляются шпан-
гоуты и прочія части. 

По способу исітолненія, обшивка бы-
вает, трехъ родовч,, а именно; кромка 
на корму, въ гладь и діагоиальпая. 

При обшивке иа кромку каждая доска 
закрыпаетъ своимъ краѳмъ часть преды-
дущей доски и соединяется съ иѳю ря-
домъ заклѳпокъ, разстояніе между кото-
рыми зависать отъ толщины обшпвныхч, 
досокъ и ценности судна (примерно '2'/2 
дюйма при обшивк! въ '/2 дюйма). Вч, 
пазахч, доски прокрашиваются или про-
кладываются бумагой, пропитанной крас-
кой. Самый процессъ работы заключается 
въ томъ. что доска, предварительно остро-
ганная, пригибается къ лекаламъ посред-
ствомч, различныхъ тисковъ, зажимокъ 
или аодпоръ, очерчивается но требуемой 
форм!, затѣмъ обрезается, грани ея за-
кругляются или украшаются калевкой, и 
затѣмъ доска окончательно прибивается 
на мѣсто, большей частью вч, сухомч, 
видѣ, такъ какъ толщина ея сравнительно 
не велика. Если лее пригнать ее въ су-
хомч, вид! нельзя, то ее парятъ, чего 
всячески надо избѣгать, такч, какч, пареная 
доска гніетъ скорѣе не пареной. Работа 
начинается съ иияшяго пояса, причемъ 
число поясовъ зависит, отъ ширины име-
ющихся досокъ и отъ кривизны шпаи-
гоутовч,. Чѣмъ доски уже, тѣмч, формы 
получаются плавнее, но за то увеличи-
вается стоимость работы и вест, обшивки. 



» 

Яхта „Ауръ-Боіісъ" Д. Р . Сандерса в ъ С.-Петербург!; въ '/г балла гоночной 
силы. Построена въ 1894 году но чертелгу М. И. Эртца на верфи Г . Б . Эша. 
Очень удобное и безопасное судно для малолѣтішхъ, очень остойчиво, легко 
управляется и обыкновенно вооружается іоломъ; имѣѳтъ, внрочѳмъ, н гоноч-
ную парусность люгера, съ клпверомъ. На рисункѣ гоночная парусность 

обозначена пунктиромъ. 



Обшивка въ гладь отличается отъ 
предыдущей ткмъ, что доски не закры-
ваюсь одиа другой, ио ирилегаютъ другъ 

къ другу смежными 
кромками ; онк пе 
соединяются между 
собою заклепками. 
Вслкдстиіѳ этого, 
шпангоуты при этомъ 
сиособк играюсь бо-
лкѳ важную роль и 
должны стоять чаще, 
чкмъ въ предыду-
щемъ споообк; кромк 

Прикрѣплѳніе обшивки того, пазы должны 
къ транцу. быть настолько глу-

боки, чтобы въ нихъ 
держалась конопать, отчего и толщина 
обопівныхъ досокъ вч, этомъ споообк 

служатъ, вмкстк съ ткмъ, для удержа-
ния конопатки. При толстой же обшивкк 
въ гладь, доски большею частью сначала 
распариваются, заткмъ пригибаются къ 
лекалами,, прикраиваются, обркзаются и 
посредством!, неплотно забнтыхъ гвоз-
дей, подъ ШЛЯПКИ которыхъ подложе-
ны куски дерева (пробки, коксы), вре-
менно прибиваются къ штевиямъ и ле-
каламъ. Когда век пояса таішмъ обра-
зомъ наложены, постройку оставляют!» на 
нккотороѳ время, пока доски совершенно 
не просохнутъ, при чемъ пазы между 
ними, конечно, увеличиваются; заткмъ 
пробки сбиваюсь, вынимаюсь гвозди и 
всю обшивку плотно сбиваютъ вмкстк, 
поелк чего у лее ставятъ шпангоуты и 
прикркпляютъ къ нимъ на глухо обши-
вку. Каждая доска прикркпляется къ 

Постановка киля, штевней и лекалъ на стапелѣ. 

доллена быть гораздо болке. Впрочѳмъ, 
молено на обшивку употребить и тонкія 
доски, ио вч, такомъ случак на шпангоуты 
слкдуетъ наркзать рейки, какъ разъ по 
пазамъ досокъ; при обшиваніи доски при-
биваются къ этимъ рѳйкамъ и иослкдніе 

каждому шпангоуту двумя заклепками*), 
тогда какъ въ предыдущѳмъ сиособк 
лишь однимъ. Когда обшивка вполнк 

*) В ъ англійскихъ постройкахъ иногда однимъ 
гноздемъ и одной заклепкой. 
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укр-k плена, она еще разъ окончательно 
и ростру гиваетоя, выглаживается и вы-
шкуривается стеклянной бумагой. 

Иногда съ уснѣхомъ примѣняютъ со-
единѳніе обоихъ способовч,, таісъ назы-
ваемый обшивка кромка на кромку и въ 
гладь (clinker carvel). 

При этомъ способе прилѳгающія другъ 
къ другу кромки досокъ стесываютъ наи 
скось, такъ что обшивка, сдѣланная въ 
сущности на кромку, им'Ъотъ гладкую 
поверхность. Иногда, при очень тонкой 
обшивк'Ь, когда пазы настолько не глу-
боки, что конопать въ нихъ не можетъ 

Обшивка въ гладь. (Яхта „Мечта"). 

Ті — палуба, пришитая гвоздями въ подтай, 
ТІ—бимсъ, Т—привальный брусъ, О—обшивка 
/// — шпангоутъ, И— подлегарсъ, Е — киль, 
X—болтъ овинцоваго киля, СНГ—свинцовый киль 

держаться, ихъ закрываютъ снутри про-
дольными брусочками, приклепанными къ 
об'Тзим'ь доскамъ. 

Наконѳдъ, діагональная обшивка со-
стоитъ изъ двойного ряда досокъ, иду-
щнхч, снизу вверхъ, начинающихся у 
киля и оканчивающихся у планширя; 
первый рядъ досокъ наколочѳнъ въ одну 
сторону под'ь 40—50°, сл-Ьдующій—въ об-
ратную. Во войхь перѳсѣкатощихся углахч, 
доски связаны заклепками. Иногда при 

діагональной обшивкѣ первый рядъ до-
сокъ кладутъ наклонно, а второй прямо. 

Обшивка кромка на кромку, дающая 
возможность употреблять тонкія доски и 
сравнительно рѣдкіѳшпангоуты, употреб-
ляется поэтому для лѳгкнхъ судовъ: 
шлюпокъ, байдарокч, и проч., который 
часто приходится вытаскивать на береги, 
или поднимать на палубу судна; кромѣ 
того, этотъ сиоеоб'ь, по наименьшему 
количеству употребляѳмыхъ маторіаловъ 
и работы, самый дешевый. Обшивка въ 
гладь, болѣѳ тялсѳлая и дорогая, употреб-
ляется чаще всего на парусныхъ яхтахъ, 
такъ какъ она прѳдставляетъ совершен-
но гладкую и ровную поверхность; кромѣ 
того, при подобной обшивкѣ, попорчен-
ный доски легко заменить новыми, не 
портя остальных!,. Въ т'Ьхъ случаяхъ, 
когда требуется (напр., въ подводной 
части узкихъ и глубокихъ яхтъ) соѳдн-
нить гладкость съ возможно большей 
легкостью, выгодно применять комби-
націю этихъ двухъ способовч,—кромками 
въ гладь. 

Діагональная обшивка, по своей доро-
говизне, применяется весьма р'Ьдко,— 
лишь на спасательныхч, ботахъ, иаровыхъ 
баркасахя, и на дорогихъ гоночныхч, 
яхтахч,. Это самая прочная изъ суще-
ствующихъ обшивокъ, такъ какъ ее, 
вслѣдствіѳ различнаго направлѳнія дре-
весныхъ волокоіть, никогда не деретъ 
отъ перѳмѣннаго вліянія солнца и воды. 

Въ настоящее время, для достижѳнія 
большой легкости, парусный яхты обши-
ваются въ гладь совс'Ьмъ тонкими досками, 
прнчемч, самая яхта строится, такъ ска-
зать, вверхъ килемъ. Для этого на ста-
пеле укрепляются лекала и поверхъ ихъ 
ставится киль съ готовыми штевнями. 
Затѣмъ, но лекаламъ размѣряютъ раз-
стоянія ширины досокъ и на будущихъ 
пазахъ въ этихъ мѣотахъ на лѳкалахъ 
врѣзаются ройки, которые наглухо при-
крепляются къ штевнямъ. Въ эти рейки 
отч, шпунта до борта врѣзаютч, ишан-
оуты изъ гпбкаго дерева, на пебольшомъ 

разстояніи другъ отч, друга. На рейки 
и шпангоуты, пѳрѳсекающіѳся между со-
бою, иакладываютъ обшивныя доски и 
ирпклепываютъ ихъ къ тѣмъ и другнмъ; 



Чертежъ яхты „Маглоиг," но проекту М. И. Эртца для г. Голг.цингера въ С.-Петербург!;; 
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по позамъ досокъ прокладывается про-
лакированная бумага. 

Когда обшивка готова, устанавливаюсь 
шпангоуты, которые, смотря по величин! 
яхты, бываютъ пли гпутыѳ, или вытесан-
ные ызъ кривыхъ штукъ *), Гнутые 
шпангоуты, чаще всего дубовые **), пре-
дварительно выпиливаются въ вид! 
брусковъ, ватѣмъ распариваются и изги-
баются по чертежу или, въ случаё от-
ступлѳнія отъ него, по снятому съ об-
шивки шаблону. Тесанные шпангоуты 
всдѣдствіе того, что трудно доставать 
дерево, волокна котораго имѣди бы тре-
буемую кривизиу, бываютъ обыкновенно 
составными, при чемт> части вхъ прире-
зываются и соединяются заклѳпными бол-
тами. Толщина шпангоута (по лекалу) 
обыкновенно дёлаѳтся, для большей проч-
ности, болѣѳ ширины его въ правкѣ; 
кромѣ того, нплшія части шпангоутовъ 
д Г лаются массивнѣѳ верхних!». Въ пос-
л'Ъднее время, для большей легкости не 
рѣдко употрѳбляютъ, вмёсто деревян-
ных!», шпангоуты изъ углового цинко-
ваннаго ліелёза или стали, и такой родъ 
постройки называется см'Ъшаннымъ (com-
posite). О соединеніи шпангоутовъ оъ 
килѳмъ будетъ сказано далёе, при опи-
саніи устройства металдическихъ килей. 

Далѣѳ, ва шпангоуты нарубается и со-
единяется болтами продольное и попе-
речное крѣггленіѳ яхты. Первое состоите» 
изъ нёсколькихъ толстыхъ и, главное, шп-
рокихъ брусьѳвъ, идущихъ вдоль судна, 
по внутренней поверхности шпангоутовъ; 
верхній изъ этихъ брусьѳвъ, идущій въ 
ровень съ нижней поверхностью палубы, 
называется привалънымъ брусомъ, второй 
поясъ или подлсіарсъ (кимвегѳръ) рас-
полагается около ватѳрлиніи. На боль-
ших!» яхтахъ число этихъ поясовъ уве-
личивают!,, и иодлегарсовъ, вмТісто одного, 
дГлается 3—4. На яхтахъ новыхъ типовъ 
съ тялселыми, особенно плавниковыми, 
килями, при смётанной постройкё, мѳліду 
шпангоутами и обшивкой ставятъ плоскіе 
метал лическіе рейки, такъ называемые 
тяжи, расположенные наклонно къ килю. 

*) Иногда то и другое вмѣстѣ . 
**) Изъ дубоных'ь ко л осш j хт» ободьевъ или 

ильма. 

Бимсы, прѳдставляющіе собой поперечное 
крёпленіѳ яхты и вмёстѣ съ тёмт» слу-
лсаіціе въ видѣ балокъ для настилки па-
лубы, крёпятся къ верхннмъ частямъ 
шпангоутовъ или нарубаются на при-
вальный брусъ (бимвѳгѳръ); толщина 
бимсовъ всегда мѳнѣе нхъ вышины. Для 
лучшаго соиротнвленія вертикальному 
пзгибу, они д ! лаются толще въ срѳдинё, 
ч'Ьм'ь на концахъ. Бимсы огранпчиваютъ 
собою пѳреднія и заднія стороны рубокъ, 
люковъ, мачтоваго отверстія и т. д.; 
бпмсы, распололсѳнные около лосдёдняго 
(пяртисрсъ), дѣлаются болёе прочными, 
a нерѣдко далее двойными. Боковьтя сто-
роны люковъ, рубки п проч., ограни-
чиваются продольными брусьями — или 
карлинісами, нарубаемыми на бпмсы. 
Необходимая связь всёхъ этихъ частей 
достигается посредствомъ кницъ, или 
лселёзыыхъ наугольнпковъ, изъ кото-
рыхъ наиболёе существенные: бреш-
тукъ, связывающій концы нривальнаго 
бруса и форштевень, задигя или стариъ-
кпицъг, соѳдтшяющія задніѳ концы при-
вальпаго бруса съ транцемъ, и бимсовые 
кницы, которыя ставятся подъ тѣмп бим-
сами (іюдрядъ или черезъ одинъ), кото-
рые перерѣзаны рубкою, а таклее подъ 
мачтовыми бимсами. Другія кницы или 
наугольншш, связывающіе бимсы съ про-
дольными карлингсами рубки, ставятся 
горизонтально. Деревянный кницы часто 
замёняются металлическими. Для болѣе 
прочнаго крёпленія бимсовъ мелсду собою 
въ помощь палуб! п^юкладываются мелсду 
бимсами ы палубой плоскіе металлическіе 
тяжи по разпъшъ иаправлепіямъ. На боль-
ІІІИХЪ яхтахъ, въ которыхъ обшивка яв-
ляется второстепенной частью корпуса, а 
часто поставленные шпангоуты играютъ 
главную роль, послёдиіе вытесываются по 
чертелсу и ставятся на киль прямо, безъ 
употребленія лекалъ; затѣмъ уліе начи-
нается обишвка, и остальныя работы 
идутъ общимъ порядкомъ. 

Когда бпмсы, карлингсы и проч. го-
товы, такъ что получится какъ бы ске-
летъ палубы, начинается настилка ея. 
Крайиія бортовыя доски палубы, или ва-
тервейсы, вырѣзаются обыкновенно изъ 
кривослойныхъ досокъ, такъ что направ-







леніе ихъ волоконъ соотвѣтствуетъ кри-
визнѣ борта. Въ малыхъ яхтахъ ватер-
вѳйсъ гнется изъ прямой доски; въ ях-
тахъ, им'Ъющнхъ фальшборте, послЪдніп 
крЬпится къ ватервейсу помощью отдЪль-
ныхъ фалыпбортныхъ стоекъ или метал-
лическихъ наугольниковъ, или лее, на но-
вихъ яхтахъ, при незначительной вышинѣ 
фальшборта, прямо сквозными болтами. По-
верх'ь фальшборта накладывается плашмя 
закругленный съ боковъ брѵсокъ изъ цЪн-
наго дерева (вязъ, бЪлый илѳмъ и пр.). 
Этотъ брусоісъ называется планширемъ. 
ІІарулшую грань ватервейса слѣдуѳтъ вы-
пускать въ одну плоскость съ наружной 
поверхностью обшивки, такъ какъ при 
этомъ избѣгается вертикальный шовъ, 
могущій дать течь; горизонтальный лее 
наружный шовъ маскируется профиле-
ваннымъбрусіеомъ—ншкнимъ планширемъ, 
который, будучи снаблеенъ золотой по-
лоской, придаѳтъ яхтѣ изящный видъ и, 
кромй того, защищаете обшивку отъ 
возможных'ь ударовъ о пристань. Но этой 
причинѣ на маленькихъ ботнкахъ брусокъ 
этотъ нерѣдко дѣлаютъ металл и честшмъ. 
Палуба болЪѳ прочнхъ частей судна под-
вер леѳна дѣйствіго солнца, такъ что, не 
смотря на частое мытье и окачиваніе, 
пазы ея нѳрЪдко расширяются и даютъ 
весьма непріятную течь; поэтому палуба 
д'Ълается нзъ возможно узкихъ досокъ 
(2—2'Д д.); иногда, ради красоты, къ 
концамъ доски съулеиваются такъ, что 
число поясовъ по средний и въ концЪ— 
одно и то лее. Лѣсъ для палубы (ель, сосна 
или лиственица разныхъ родовъ, какъ 
европейская, такъ, главнымъ образомъ, 
американская, отличающаяся своимъ 6Ъ-
лымъ, чистымъ видомъ) выбирается чи-
стый, бѳзъ сучков'ь и прямослойный, 
причѳмъ слой долнеенъ идти вертикально 
къ палубЪ; гвозди загоняются такимъ 
образомъ, чтобы, при послЪдующемъ скоб-
леніи, шляпки ихъ не обяалеались, для чего 
шляпки углубляются (утапливаются) и за-
крываются пробками. Другой лее способъ, 
при которомъ палуба не обезобралеивается 
шляпками, состоитъ вч> томч>, что обши-
вать ее начинаюте отъ бортовт.; въ кром-
ку ватервейса вбиваются на половину 
гвозди безъ шляпокъ и на нихъ приты-

кается первая доска палубной настилки; 
свободная кромка этой доски пришивается 
къ бимсамъ наискось гвоздями, головки 
которыхъ тщательно утапливаютъ. Въ эту 
лее кромку, но улеѳ между бимсами, вко-
лачиваютъ на половину гвозди безъ шля-
покъ, на которые притыкаютъ следующую 
доску и т. д. счз об'Тшхъ сторонъ до се-
редины, гд'Ь въ оставшійся промѳлеутокъ 
вставляется доска, одинаковаго дерева съ 
ватервейсом'ь, и закрепляется винтами 
или гвоздями, утоплѳнныя шляпки кото-
рыхъ маскируются или пробками, или за-
мазкой. На малѳнькпхъ ботикахъ палуба 
д'Ълается, для легкости, но возмолености 
тонкая, вслѣдствіе чего ее впослѣдствіи 
не скоблятъ, а нокрываютъ масляной 
краской или лакомъ. 

Пазы палубы, также какъ и прочей об-
шивки, конопатятся пенькою или, въ слу-
чай тонкой палубы, ватою посрѳдствомъ 
особыхъ, похолсихъ на долото, инструмѳн-
товъ, называемыхъ конопатками. Нако-
нецъ, сверху пазы заливаются варомъ, 
гарпіусомъ или морскимъ клѳѳмъ; варъ 
всего дешевле, но за то въ жаркую по-
году онъ размягчается и пачкаетъ все, 
что къ нему прикоснется. Гарпіусъ для 
заливки палубныхъ пазовъ смѣшивается 
вч> горячѳмъ вмдЪ сч, жидкой древесной 
смолой, саломъ и, иногда, съ, сЪрой; на-
конецъ, морской клей (marine glue) пред-
ставляѳтъ самое лучшее средство для за-
ливки пазовъ, но за то и самое дорогое. 

Корма у шлюпокъ и яхтъ имЪетъ, въ 
зависимости отъ своей формы, различную 
конструкцію. 

У шлюпокъ и ботиковъ и новомод-
ныхъ яхтъ, не нмЪющихч. свѣса, корма 
образуетъ изъ себя плоскій щитъ, или 
траиецъ, сколоченный изъ досокъ и на-
саженный на ахтерштевень; къ этому щиту 
прикрепляются концы обшивиыхъ досокъ. 
У амѳриканскихъ судовъ сч> выдвижными 
килями иерЪдко транецч. насаживается не 
на самый ахтерштевень, но на особый бру-
сокъ, прикрепленный къ послЪднему нак-
лонно назадъ, такъ что транецъ состав-
ляете. съ ахтѳрштѳвнѳмъ уголъ и обра-
зуетъ какъ бы свЪсъ, самаго простого 
устройства. Бол'Ье изящные кормовые свЪ-
сы небольшихъ ботиковъ и яхтъ имЪютъ 
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транецъ не въ видѣ щита, но въ видѣ 
прочнаго горнзонтальнаго бруса, такъ что 
шпунтъ перѳходитъ съ ахтѳрштевня на 
продольный брусъ, а оттуда уже на тра-
нецъ. 

Наконещь, на болынпхъ яхтахъ одного 
продольнаго бруса недостаточно, и этихъ 
брусъѳвъ, им'Ьющихъ видъ продольно рас-
иоложениыхъ шпаигоутовъ, ставится не-
сколько, внутреиніѳ концы нхъ связаны 

тіѳ рифовъ на грот'Ъ, увеличиваетъ про-
сторъ на палуб'Ь п плавучесть кормы, 
уменьшая возможность заливанія волнами 
при ходе на фордевиндъ на крупномъ 
волнѳніи; сь другой стороны, чрезмерно 
болыліѳ свесы, представляя собою излиш-
ний надводный грузъ, уменьшаюсь остой-
чивость яхты и увѳличнваютъ ѳя килевую 
качку. Наконецъ, какъ мы уже указывали 
ранее, суіцѳствованіѳ свеса вгь значитель-

Устройство колодца для выдвилспого киля. 

счз, такъ называемыми, поворотным]і шпан-
гоутами, расположенными подъ угломъ 
въ 45° къ остальными шпангоутамъ, а на-
ружные, загнутые, образуюсь основу кор-
мового Шпигеля. Промежутки между этими 
продольными шпангоутами заполняются 
деревянными брусьями. IIa болынихъ амѳ-
риканскихъ яхтахъ, для достиженія воз-
можно более отлогихъ батоксовъ при нѳ-
болыпой длине свеса, загибъ верхнихъ 
ветвей продольныхъ пшангоутовъ начи-
нается ниже уровня палубы, и, такимъ 
образомъ, Шпигель, спускаясь ни лее этого 
урэовня, образуѳтъ собою какъ бы тра-
нецъ, придающий корме сзади довольно 
тяжѳлыя очертанія. 

Вообще форма кормового свеса, глав-
нымъ образомъ,—дело вкуса, такъ какъ 
оггь большею частью не вліяѳтъ непосред-
ственно на ходъ яхты, а только облег-
чаетъ некоторый работы, напримеръ, взя-

ной мере обусловливается существующими, 
въ данныхч. водахъ способомъ учета. 

Однимъ изъ самі.іхъ существѳнныхъ 
вопросовъ практической яхтенной архи-
тектуры является падежное и прочное 
устройство килей, 
какъ постояиныхъ, 
такъ и выдвиж-
ныхъ, такъ какъ 
и те, идругіе, при 
существующей ме-
лсду яхтами кон-
курренціи, дости-
гаютъ въ настоя-
щее время колос-
сальныхъ разм'Т;-
ровъ. Выдвижной киль прѳдставляѳтъ со-
бою плоскій деревянный или металличе-
ский щитъ, нодиимаюіційся и опускаю-
щійся въ прорези, сделанной въ киле 
судна; для того, чтобы вода не проникала 

Укрѣшіеніо металл и че-
скаго киля на яхтѣ 

„Эолъ". 



въ судио, прорѣзь ИМ'ЪсТ'Ь С'Ь ІЦИТОМЪ 
окружаются вертикальными деревянными 
стѣнкамп; или, такъ пазываемымъ, колод-
цемъ, или яіцнкомъ. 

Назначеніѳ выдвижного хспля—увеличи-
вать боковое еопротивлѳніѳ или, другими 
словами, уменьшать дрейфъ при лаки-
ровке, бѳзъ увели чѳяія осадки оудна, такъ 
что суда съ выдвижными килями въ со-

выя стѣнки его поставлены йа киль на 
шипахъ и, кромѣ того, связаны оъ ними, 
ііосредетвомъ иривннчеиныхъ къ ним-ь 
нзогнутыхъ полосокъ цинкованнаго лсѳ-
леза, распололсениыхъ въ промѳжуткахъ 
между шпангоутами; для сообщения ко-
лодцу большей устойчивости, онъ соѳди-
иенъ посредством-;, ліѳлезныхъ циыкован-
ныхъ наугольниковъ со шпангоутами. 
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Укрѣпленіе колодца на яхт-Ь „Дроздъ" г. Бумана. 

стояніи ходить въ весьма мелкпхъ водахъ 
и, въ то же время, иметь мало дрейфу. 

Всле.дствіе сильнаго бокового напора 
воды на выдвилѵной киль, а таклсѳ отъ 
ударовъ объ мели, колодецъ подверлсенч, 
частому 2хазстройству и поэтому нулсдаѳтся 
въ тщательном-;, укреплоиіи. На рисунке 
представлено укреітлѳніѳ ящика по ука-
заниями, Г. Л. Ватсова вгь Глазгов-е, при-
мененное на яхт-е „Дроздъ" члена Опб. 
Рйчиого Яхтъ-Клуба г. Вумана. Дубо-

В ь иебольшнхч, яхтахя,, им-еющихъ пол-
ную палубу, ящикъ простирается въ вы-
шину до бнмсовя, палубы и врезается въ 
иихъ, что весьма увеличивает-;, его проч-
ность. 

Выдвиясиой киль обыкновенно вращается 
около металлической оси, проходящей 
чрезъ его передиій копѳцъ: деревянный 
выдвижной киль поднимается просто по-
мощью спасти, такъ какъ щнтъ теряетъвъ 
воде большую часть своего в-еса, обыішо-
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вѳнно увѳлнчиваѳмаго посредствомъ свин-
цовой накладки в'ь его нижней части. 

Иногда для увеличенія остойчивости, 
хцитъ дѣлается не изъ дерева, а изъ ли-
стового котельнаго желѣза или же изъ 
бронзы для уменыиѳнія трѳнія и, для 
болынаго нониженія центра тяжести, спу-
скается въ этихъ слу чаяхъ уже за оба 
конца (см. прѳдъидущій рисунокъ). Для 
подииманія такихъ килей, нѳрѣдко весьма 
тяжѳлыхъ, приспособлены различнаго 
устройства тали илп лебедки. 

Для возможнаго понюкенія центра тя-
лсести въ судахъ съ выдвижными килями, 
въ различное время придумывались раз-
личный приспособленія, который, однако, 
оказались на практик^ болѣѳ или мѳнѣе 
неудобными. 

Массивные свинцовые и чугунные 
фалшъ-кили, прикрепляемые къ килю 
яхтъ, для понижевія центра тялсести, точно 
также нулсдаются въ весьма тщатѳлъномъ 
укрѣплѳніи, такъ какъ обыкновенно они 
заключаютъ въ ссбѣ большую часть бал-
ласта яхты (а иногда даже и весь), и ли-
шившись такого киля при ударѣ обгь мель 
или отъ размаховъ на волненіи, яхта под-
вергается крайней опасности. 

На болыпихъ яхтахъ, свинцовые 
фалшъ-кили соединяются съ дерѳвяннымъ 
килом'ь, посредствомч, болтоігыізъ „yellow 
metal!", соответственной толщины, иногда 

расположепныхъ но трѳмъ направленшмъ; 
лселѣзные болты были бы зд'Ъсь нѳумѣстны, 
тахсъ какъ подверглись бы скорому раз-
рушѳиію, производимому гальваническими, 
токомч,, образующимся мелсду жел&омъ и 
свинцомъ 11 ода, вліяиіемъ морской воды и 
кислотъ, заключающихся въ дуб'Ь. Дере-
вянный киль, въ свою очередь, связана, 

Прнгфѣгглешо метагілическпха, фалшъ-зшлей. 

со шпангоутами посредствомъ жѳлФзныхъ 
цинкованныхъ киицъили флортимберсовъ, 
изъ которыхъ каждый соединена, съ ки-
лемъ посредствомъ болтовъ на гайкахъ, 
а со шпангоутами и обшивкой—заклеп-
ными болтами. 

Въ поел'Ъднео время вмѣсто болтова, по 
разнымъ направлепіямъ фалшъ-киль со-
единяютъ съ дерѳвянным т, хшлемъ посред-

Плавииковые бульбъ-кили. 

Рис. 1. Рис. 2. Рис. 3. 

Рис 1. Плаииикъ (ііп) — изъ бронзоваго сплава въ одииъ листъ — устроенъ въ 1895 году 
на яхтѣ Марина" для г. Шульца въ Берлин ft па верфи Г. В . Эша по чертежу М. И. Эртда. 

Рис. 2 нредставляетъ плавника, изъ двухъ листовъ котельнаго желѣза са, свинцовыма, 
бульбъ-килѳмъ. Подобный киль доставлена, на яхтѣ „Ксенія", построенной на верфи Г . В. Э т а 
по чертежу M И. Эртда для Севастолольскаго яхтъ-клуба, какъ приза, отъ Морсіи Министерства. 

Рис. 3. Плавника, деревянный,— установлена, на яхтѣ „Малютка" г-на Усова въ С.-Иетер-
бург-Ь на верфи Г. В . Эша по чертежу В . I I . Фанъ-дѳръ-Флита. 



ствомъ мѳталлическихъ пластинокъ, вру-
баемыхъ въ металличеокій киль. Эти плас-
тинки обхвативаютъ фалшъ-киль съ на-
ружной стороны ci, обйихъ сторонъ и 
крйпятся какъ съ фалшъ-кнлями, такъ и 
со шпангоутами сквозиыми болтами. 

Наконецъ, на небольшихъ яхтахъ, нла-
вающихъ по большей части въ прйсной 
водй, укрйплѳніѳ килей устраивается го-
раздо проще, а именно посрѳдствомъ ряда 
болтовъ, расположѳнныхъ по оси киля и 
нмйющнхъ подъ гайками чугунныя, лсе-
лйзныя или дубовыя подкладки или шай-
бы. Въ это'мъ случай могутъ быть, ради 
только экономіи, допущены далее желйз-
ные болты, хотя и въ прйсной водй лее-
лйзо ржавйѳтъ п заставляете скорйе гнить 
окружающее дерево, при чемъ образуется 
течь вч, килевыхъ болтахъ, всегда очень 
трудно исправляемая. 

Необходимую часть корпуса всякой 
яхты составляете руль. На большихъ 
яхтахъ и ботикахъ, нмйющихъ кормовой 
свйсъ, руль надйвается перѳдъ спускомъ; 
на шлюпкахъ и ботахъ, не имйющихъ 
свйса, руль дйлаотся съемный и навй-
шивается улсѳ на водй. Площадь руля 
опредйляется отъ '/15 площади бокового 
сопротивления (вч, малыхъ яхтахъ), до'/30 
(в'ь большнхъ); такъ какъ дййствіе руля 
увеличивается въ глубину, то на малыхъ 
судахъ дйлаютъ шире его нижнюю часть; 
на больших'!, же, наоборот:,, уширяютъ 
верхнюю, такъ какъ при зтомъ увеличи-
вается сопротивлѳніѳ руля скручивапію. 
Наконецъ, па байдаркахъ и неболыпихъ 
мѳлкосидящихъ ботикахъ, руль нерйдко 
опускается ншкѳ ахтертшѳвпя и поэтому 
должѳнъ сниматься или подниматься прп 
иѳреходй чрезъ рыболовныя сйти и т. д. 

Руль сколачивается изъ нйсколькихъ 
досокъ, соѳдиненныхъ болтами и шпон-
ками; соединѳніѳ его съ ахтѳрштѳвнѳмъ 
производится посредством'!, особыхъ не-
толь и крючьевъ. 

На яхтахъ со свйсомъ верхняя часть 
рулевого стержня дйлаотся, изъ дерева или 
металла, круглою и вращается вгь дере-
вянной или металлической трубй, прохо-
дящей до палубы и препятствующей про-
никновенно воды вч, судно, а нижняя 
часть соединена сч> ахтѳрштѳвнемъ одною 

или нйсколькпми петлями. Круглое от-
верстие, образуемое на палубй трубою, но-
ситъ иазваніѳ гелъмпорта. Нерйдко руль 
дйлаѳтся желйзнымъ и состоите въ этомъ 
случай изъ круглаго желйзнаго стержня, 
къ которому нрикрйпленъ листе котель-
иаго желйза; стержень вращается сверху, 
въ описанной выше трубй, а снизу вч, 
подпятникй, сдйланиомъ на продолженііт 
желйзной оковки киля. Верхний конецъ 
стержня обдйлывается въ чѳтыреугольную 
форму и румпель, также металлический, 
имйѳтъ на коецй чѳтырѳуіюльноѳ отвер-
стие, которыми, и надйвается на руль, за-
винчиваясь сверху гайкой. Обыкновенный 
лее деревянный румпель на шлюпкахъ 
имйетъ прорйзь, одйваемую на плоокій 
верхч, руля, а на яхтахъ — оканчивается 
желйзной оковкой съ иродолышмъ хвос-
томъ, ироходящимъ сквозь цилиндриче-
скую голову руля, скрйпленную желйз-
ными бугелями и облицованную мйднымч, 
шлемомъ. 

Когда корпусъ, послй надлелсаіцѳн про-
сушки, конопатки и окраски, достаточно 
высохъ, п|шстуиаютъ къ спуску судна па 
воду. Онускъ ботиковъ и шлюпокъ про-
изводится, конечно, въ ручную и потому 
не представляете особыхъ затруднѳній; 
для спуска лее болыпихъ яхтч,, устраи-
ваются особыя спусковыя полозья, состо-
яіція изъ горизонтальной рамы, на кото-
рую опираются стрйлы ИЛИ подпоры, 
удерлснвающія яхту въ прямомъ положе-
нии Рама эта стоите на наклонной плос-
кости, образуемой рядомъ катковч,, или 
просто насалепныхъ брусьѳвч,, и удержи-
вается особыми упорными брусьями. Когда 
наступаете моменте спуска, брусья эти 
выколачиваются изъ-подъ яхты, и она 
скользите на воду, послй чего уже посту-
паете вч, вйдйніѳ такелажнаго и парус-
наго мастеровъ. 

Относительно устройства рубокъ, лю-
ковъ, какъ свйтовыхч,, такъ и входныхъ 
слйдуетъ обращать вниманіе, главнымъ 
обраэомъ, на то, ^чтобы пригонка частей 
была какъ молепо тіцательнйе; въ протнв-
номъ случай, вода отъ доледя или брызгъ 
будете протекать внутрь яхты, и впослйд-
ствіи отъ этой течи улсѳ нѳвозмолсио бу-
дете избавиться никакими средствами. 



Рис. 1 представляетъ теоретическій чертежи, яхтьг-шкуны, а рис. 2 — чертѳжъ парусности, рис. 3 и 4— 
чертежи парусности этой лее яхты — іола и тендера. Данная яхта хорошо ходила, какъ кройсеръ, съ воору-
жепіемъ шкуны и іола, а на гоппахъ вооружалась тендѳромъ. Этотъ примѣръ даотъ указаніѳ на то, что 
почти на всякой яхтѣ молено безъ ущерба примѣнить различные виды воорулеенія, хотя это и не прѳдстав-
ляется особенно жолатольнымъ въ виду могущихъ быть осложненій въ подготовитолыіыхч, работахъ для 
ісаждаго вида вооруженія, слѣдствіемъ чего молеетъ быть ослабленіе корпуса и нсравномѣрное распродѣле-
ніе тяги па отдѣльныя части его. Во всякомъ случаѣ , яхтсмэнч,, леелая построить яхту, постушітъ гораздо 

лучше, остановипшись на какомъ-либо одномъ ИЗЪ различныхъ воорулсепій. 



Рис. 3. 



На устройство рубокъ и люковъ нѳ 
слйдуетъ скупиться и д!лать ихъ лучше 
изъ цѣинаго дерева, такъ какъ послед-
нее, въ сравненіи съ дѳшевымъ, не такъ 
сильно подвержено изм!пеиіямъ темпера-
туры и, покрытое лакомъ, им-Ъѳтъ хорошім 
вігЬшыій видъ. Если рубки сд'Ъланы изъ 
дѳшѳваго дерева, то ихъ слѣдуѳтъ покрыть 
плотной парусиной,которуюхорошо шпак-
люютъ и ирокрашиваютъ за нЬсколько 
разъ. 

Рубки и люки крѣыятся къ комингсамъ. 
Обыкновенно, какъ показано и на рисуи-
кахъ, комингсы ставятся прямо иа бимсы, 
но это устройство пѳ практично въ томъ 
отношеиіп, что палуба отъ тяжести не-
сколько отходитъ отъ комипгсовъ, и въ 

этомъмѣст! образуется течь. Лучше всего 
комингсы ставить слѣдующимъ образомъ. 
Толстую доску шириною, равною высот! 
рубки или люка отавятъ па ребро по-
верхъ палубы и крѣпятъ ее болтами сквозь 
палубу и бимсъ; это устройство даетъ 
возможность совершенно избегнуть течи. 

Особенное вниманіе сл!дуѳтъ обратить 
и на рамы со стеклами вч, свѣтовыхъ 
люкахъ. Ихъ ол!дуѳтъ ставить такъ, 
чтобы вода стекала по нимъ не внутрь, 
а по желобкамъ по средин! люка (см. рису-
нокъ, разрѣзъ по средин!). Рамы по па-
зами, сл'!дуѳтъ пригнать какъ молено луч-
ше и нрололшть резиновой пластинкой. 
Прилагаемые чертежи дополнятъ осталь-
ное устройство люковъ. 

В Х О Д І Ш Й ЛЮК'Ь. 

С в S т о в о й люкъ. 

Видъ съ боку. 

! 



Видь сверху. 

Видъ спереди. 

Деталь разрѣза св-Ьтового люка. 





Г Л А В А I Y . 

Выборъ, испытаніе и покупка яхты. 

Это бѳзъ СОМнѢнІЯ болыпія ПрѲПМѴЩО-
ства и, если позиоляютъ средства, то новой 
постройке нельзя не отдать предпочтения. 

Но, къ сожаленію, дѳнеясныя средства 
часто являются въ этомъ случае камнѳмъ 
преткновенія, потому что новая, хорошо 
построенная яхта далеко не дешевое удо-
вольствіѳ, тогда какъ при покупке молено 
отделаться гораздо дешевле, особенно 
если не гнаться за новизной, т. е. удо-
вольствоваться судномъ постарше и не 
такъ моднаго типа. За то при покупке, 
какъ ыовичку, такъ и старому яхтсмену, 
очень легко попасться въ просакъ, сде-
лавшись жертвою случайнаго или пред-
иамереиыаго обмана, и въ результате 
легко молсетъ случиться, что купленное 
старое судно обойдется со всеми необхо-
димыми пожинками и переделками гораз-
до доролсе новаго. 

При рѣшѳніи этого вопроса, вообще, 
следуѳтъ, главным-ь образомъ, иметь вч, 
виду следующія положенія: 

1) Для яхты, исключительно предна-
значенной для гоночныхъ целей, где 
судно доллено прославить какъ владельца 
и рулевого, такъ и конструктора, молено 
посоветовать лишь постройку новой яхты 
и притомъ постройку по возмолсности 
лучшую, тщательную, не принимая во 
вниманіе никакихъ мѳлочныхъ дѳнѳжныхъ 
разечетовъ. 

2) Если судно иногда только предназна-
чается для участія на гонкахъ, обыкно-
венно лее преследуетъ крѳйсѳрскія цели, 
то въ этомъ случае безразлично, строить-
ли новую яхту, или покупать старую, и 

тро-
ить, или покупать?—вотъ вопросъ, кото-
рый доллены ставить себе не только но-
вички въ деле спорта, но и испытан-
ные, старые парусные спортсмены. И въ 
самомъ деле, точѳкъ зренія, съ кото-
рыхъ молено смотреть на это дело, яв-
ляется столько, что необдуманный тща-
тельно ответь нельзя признать благо-
разумными,. 

Во-пѳрвыхч,, разбѳрѳмч, условія пост-
ройки новаго судна. Вч, этомъ случай 
новичѳкъ молеетъ быть болѣе или менее 
увйренъ вч, доброкачественности мате-
риала и следовательно въ продолжитель-
ности слулебы яхты, а старый яхтсмэнъ 
имг5етъ вомоленость при постройке при-
менить вей, пріобретеныьтя имъ на прак-
тике, познаиія и построить, по крайней 
мйрѣ по своему мненію, идеальное судно. 



2 ВЫБОР'Ь, ИСПЫТАННО И ПОКУПКА XIX.ТЫ. 

вое завиоитъ отъ размера ассигнованной 
па этотъ предметъ суммы. Тамъ, гдѣ про-
дается мпого судов'ь, какт,, напр., въ 
Аагліи—около устья Клайда,—покупатель 
можѳтъ получить удовлетворепіе далее 
довольно зпачительиым'ь требованіямъ; и 
вообще при такихъ обстонтельствахъ де-
шевая покупка, лучше дорогой постройки. 
Не дароыъ у англійскнхъ яхтсмэновъ 
существуѳтъиоговор -
іеа: „Глупцы строятъ 
яхты, чтобы умные 
люди покупали ихч,", 
—поговорка, весьма 
часто оправдываю-
щаяся на дѣлѣ. 

3) Когда, наконец-],, 
сцортсмэнъ имѣетъ 
въ своемъ расноряже-
ыіп ограниченное ко-
личество времени, 
хеогда требованія его 
не слишком-!, вѳліх-
хен, a успѣхи на гон-
іеахъ не особенно его 
интересуютъ, то ему 
и'Ьтъ нихеахеого смы-
сла строить новое до-
рогое судно, а сл'Ь-
дуѳтъ покупать деше-
вое старое. Притомъ 
лее, если приходит-
ся руководствоваться 
главным'!, образом'ь 
денежными сообра-
жѳніями, то всегда 
слѣдуетъ принимать 
въ разсчѳтъ и возмоле-
ность перенродалеи 
яхты.Суда край нихъ, 
эксцентричныхъ ти-
иовъ у насъ почти 
не покупаются, спеціальногоиочныя суда— 
очень р-Ьдко, а крейсеры-яхты — весьма 
охотно. 

Постройка, а равно необходимый къ 
ней приготовленія, изложены отдельно; 
здѣсь лее мы разберемъ покупку, пред-
полагая, что начинающій яхтсмэнъ (такъ 
какъ для него главнымъ образомъ и пред-
назначены эти строки) рѣшилоя купить 
судно. 

Остановившись иа этомъ рѣшеиіи, нуж-
но разрешить еще вопросы относительно 
величины и типа судна. 

Первое зависитъ отъ средствъ, кото-
рыми покупатель раснолагаѳт-ь, а также 
плановъ его относительно будущаго, вто-
рое отъ того, въ какой местности и при 
какихъ условіяхъ судно будѳтъ плавать 

Бог атому человеку, вздумавшему, вгь іса-
чествф исключитель-
но „воскрѳснаго" яхт-
омэна, иобороздить 
волны на собствен-
иомъ судне, молено 
дать со в'Ьт'ь поискать 
тахеовое. въ 

Морской тендеръ. 

. напр., 
Англхи, гдѣ при по-
мощи спеціалыіыхъ 
агентовъ онч, молеетъ 
ирхобр'Ьсти по своему 
вкусу паровую пли 
парусную яхту какой 
угодно величины, а 
зат'Ъмъ, всѳцѣло пре-
доставивъ себя въ 
раснорялеепіе наем-
наго шкипера, ка-
таться подъ благо-
склоннымънадзоромъ 
сего послѣдняго по 
синимъ волыамъ. Та-
кимъ ліодям-х,, впро-
чемъ, нѣтъ большой 
надобности въ ка-
іеихъ-либо нодроб-
ныхъ совѣтахъ. Раз-
бирая условія и обсто-
ятельства поіеупки, 
мы будемъ имѣть въ 
виду исключительно 
настоящаго любите-
ля—то, что англи-

чане называютъ „ Corinthian". 
Подобному любителю, при выборе ях-

ты, нулено преледе всего не забывать вто-
рое изъ сказанных!, выше условій, т. е. 
условія местности, въ которой яхта бу-
дете, плавать, и въ этомъ случае должно 
руководствоваться следующими прави-
лами: 

1) Для плававія на морѣ, следовательно 
для этескурсій на н'Ьсколыео дней, молено 



посоветовать только судно сч, постоян-
нымъ килѳмъ и низко-помѣщевнымъ бал-
ластомъ, нѳ мѳн!е по крайней м ! р ! 10 
тоннъ вмѣстпмосты, сч, тендѳрскимч», іоль-
окимъ или гакунскимъ воорулеѳніѳмч». 

2) Для побѳрелеъя или взморья молено 
пользоваться судеомъ какой угодно ве-
личины, безразлично сч, какимъ килѳмч,, 
постояннымъ или выдвиленымъ. 

3) Для озѳрч,, особенно оъ мелкими 
берегами, молено посовѣтовать яхту съ 
выдвиленымъ килемч, и достаточными, ко-
личествомъ балласта. 

4) Для плаванія по узкимъ р!камъ 
ум'Ьстенъ ботъ съ выдвижнымъ ки-
лемъ, длиною около 25 ф., съ возмолсно 
болѣѳ лѳгкимъ воорулеѳніемъ: кэтъ или 
шлюиъ. 

Никогда не сл!дуѳтъ упускать изъ 
виду, что ботикч, сч, выдвиленымъ килемч, 
rie молеетъ обладать крѣпоотью связей 
въ той лее степени, какъ яхта оъ по-
стояннымъ килемъ, такч, какъ у ботпка 
основной членч, — киль, на большей 
своей части, пѳрѳр!занъ. Поэтому, если 
судно доллено выдѳрлеивать большія на-
прялеѳнія, всегда доллено предпочитать 
яхту сч, п ютояннымъ килемъ. 

Суда, исключительно употребляемый 
па гонкахъ, всегда бы слѣдовало, какъ 
улее упомян уто выше, строить вновь, 
такч, хеакч, покупатель никогда не мо-
леетъ быть совершенно увѣренъ, присут-
ствуют, ли в с ! условія и обстоятель-
ства, необходимый, по его мнЬнію, на 
судн! для усігЪшнаго достнлсенія пер-
венства. 

Величина, какъ мы улее упомянули, за-
виситч, не столько отъ вкуса, сколько 
отъ средствч,, но начинающему мы ско-
рее сов'Ьтуемч, іеупить лучше слишкомъ 
маленькое, ч!мъ слишкомъ большое судно; 
все-таки ему придется дешевле расплачи-
ваться за какія-нибудь ошибки, a кром! 
того, маленькое судно для любителя всег-
да составить лучшую школу. Надо им!ть 
таклеѳ вч, виду и то, что если онъ по-
полеелаѳтч, впослѣдствін пріобр!сти боль-
шое судно, ему легче сбыть съ рукъ 
прежнее, такъ какъ маленыеія яхты у 
насч, покупаются о хот и lie. 

Сообразовавч, свои лееланія сч, только 

что высказанными принципами, молено 
перейти къ дѣлу. 

Различные пути ведутъ къ ц!лы. 
Калсдый, кто хоть несколько вращался 

въ яхтсмэнскихъ крулскахъ, всегда мо-
леетъ услышать о продающихся судахч,, 
особенно весной или осенью. Относитель-
но того лее всегда выв!шиваются объяв-
летя въ яхтч,-клубахч,, гдѣ молено со-
брать и другія, бол!ѳ или менѣе подроб-
ный, свѣдѣнія о яхтахъ, назначенныхъ 
владельцами къ продалс!. Подобное объ-
явленіѳ молено встрѣтить и въ газѳтахч,. 
Наконецъ, молено и самому поместить вч, 
газетахъ обч,явленіе о лееланіи пріобр!-
сти яхту, излолеивъ Е> вч, немч, и свои тре-
бованія; за границей для этой ц!ли слу-
леатъ агентства по продаж! яхтъ. 

Пѳрвымъ условіѳмч,, которое всегда бы 
слѣдовало ставить при пѳрѳговорахч, о 
покупке! судна,—чтобы яхта для осмотра 
была вытащена на стапель или на бе-
рега,. Въ этомъ случа! обыкновенно рас-
ходы по вытаскыванію уплачиваете или 
продавецъ, когда торгъ состоится, или 
продавѳдъ и покупатель пополамч,, если 
они не сторгуются. 

Когда судно готово къ осмотру, т. е. 
находится на суш! и изъ него удалеігь 
балластъ (что, собственно говоря, всегда 
доллено бы д!лать до вытаски), мы ио-
совѣтуемъ новнчіеу во всякомъ случа!, 
а опытному любителю почти всегда, кро-
ме развѣ совершенно псключительныхъ 
обстоятельства,, обращаться за совѣтомч» 
къ спеціалисту, а не осматривать судно 
самостоятельно. Покупка яхты чуть-чуть 
толыео проще покупки лошади. Если далее 
подобное лрпглашеніе снѳціалиста будетч, 
стоить дѳнегч,, то скупиться не сл!дуѳтъ: 
затрата въ этомъ случа! н!скольхъ руб-
лей молеетъ избавить отъ большихч, рас-
ходовъ въ будущѳмч,. Самое лучшее при-
гласить, г д ! это возмолеио, агента Ллой-
да, каковые сущѳствуютъ въ ггЬкоторыхч, 
значитѳльныхъ приморскихъ городахъ и 
обязаны присягой. Кч, рекомендацін про-
фессіоиальнаго строителя мы сов!туемч, об-
ращаться съ большою остороиеностыо,такч, 
какъ мн!ніѳ еговсогда молено заподозрить 
въ пристрастности. Оно молеетъ быть или 
слишкомъ строгимъ, когда судно вышло 



изъ мастерской конкурента, или слиш-
комъ ВЫРОДНЫМЪ, если онч, вздумаете ру-
ководствоваться правилом'!,, что „рука 
руку моете". 

Давая, однако, въ гіослйдующихъ стро-
нахъ краткін обзоръ хода п производ-
ства такого осмотра, мы только желаѳмъ, 
чтобы при испытаніи покупатель не иг-
ралъ-бьт ужь черѳзчуръ пассивной роли. 

Самый осмотръ состоите въ слйдую-
щемъ: 

1) Снаружи особенное вниманіе долишо 
обратить на киль и обшивку около ва-
терлиніи (мѳйнъ-вельсъ). Если яхта об-
шита мйдыо, то слабыя продольный мор-
щины указываютъ на ослаблеиіе свя-
зей; если судно въ значительной степени 
подвергалось какимъ ннбудь напряжені-
ямъ или ударамъ гдй нибудь о грунте, 
эти складки могутъ имѣть діагональное 
направленіѳ или видъ полуокружностей. 
Въ случай же, если судно или совсймъ 
не обшито мйдьто, ИЛИ только отчасти, 
тщательно изслйдуйте перо чин нымъ но-
жомъ обшивныя доски ватерлиніи и днища, 
а также пазы; если ножикъ олишкомъ 
глубоко проникаете въ пазы и при этомъ 
отъ кромокъ откалываются большія ще-
пы, то значите,; что пазы нуждаются въ 
основательной конопаткй. Вей поврежден-
ныя мйста немедленно же должны быть по-
мйчѳны мйломъ. Особенно надо обращать 
вннманіѳ на мйста около ватѳрлиніп. Под-
вергаясь понерѳмйнно вліянію то воды, 
то воздуха, эти мйста начинаютъ загни-
вать гораздо скорйе тйхъ мйста, кото-
рыя постоянно находятся ИЛИ въ водй, 
ИЛИ на воздухй. 

Далйе идутъ форъ и ахтѳръ-штевень. 
Если они составные, слйдуетъ осмотрйть 
замки; часто случается, что поврежден -
ныя мйста, пораженныя гнилью, трещины, 
выбоины и т. п. съ поразительнымъ ис-
кусствомъ замаскированы дѳревомч, или, 
не вч, столь значительиыхч, случаяхч,, 
замазкой. Относительно этого изслйдуйте 
переднюю и заднюю кромки штевней и 
будѳ найдете подобный замаскированный 
повреждѳнія вч, болйе ИЛИ менйе значи-
тельиыхч, размйрахч,, немедленно поже-
лайте продавцу: „счастливо оставаться". 
На оудахч, съ мйдною обшивкою должно 

еще обратить вниманіе, ыйтъ ли на мйди 
или подъ нею на деревй краеныхъ по-
токовъ; это нрнзнакъ того, что по близости 
находятся желйзныя части. Если судно, 
сверхъ того, имйетъ еще чугунный киль, 
то на изолировку его нужно обратить 
особенное вниманіе; промѳжутокъ между 
чугуномъ и мйдыо долженъ быть по 
крайней мйрй вч, 4 дюйма. Потоки дру-
гого цвйта, имйющіеоя на обшнвкй въ 
значительномъ количѳствй, показываютъ 
что судно обладаете большою течью. 

Далйе, придется удостовериться въ 
крйпости и прочности мочки н болта для 
ватерч,-штага, русленей и вантъ-путѳн-
совъ. На яхтахъ сч, мйдыой обшивкой мы 
рекомендуемч, мйдную мочку для ватер-
штага ИЛИ, еще лучше, мочку изъ мюнцч,-
мѳталла. Затймъ надо осмотрйть' рулевыя 
петли и крючья, надводные пазы и ихъ 
конопатку, особено подъ русленями и пу-
тѳноами бакштаговъ, гдй доски легче 
всего расходятся, а также на свйсй, тогда 
какъ обыкновенно этнмч, совсймъ прене-
брегают-].. Послй этого очередь доходите 
до палубы. Отъ сильнаго давлѳнія пару-
совъ, скорйе всего расходятся доски около 
мачты, у битенговъ и между бакштагами. 

Обратить вниманіѳ слйдуетъ также 
кромй плотности паізовъ ватервейса, ко-
мннгсовъ и свйтовьтхъ люковъ, и на от-
сутствіѳ пятенъ ржавчины, которые ука-
зываютъ на помйщающіеся по близости 
желйзные болты. Битенга, брашпиль, но-
гоиъ не должны быть ослаблены. 

2) Внутри первымъ дйломъ должно 
привлечь вннманіѳ пространство надъ ки-
лемъ. Кыльсонъ, флортимберсы, въ осо-
бенности углы и стыки, образуемые эти-
ми членами, нужно осмотрйть тщательно. 
Часто эти члены подъ поломъ каюты вы-
мазаны известью и тогда бываете вдвой-
нй трудно опрѳдйлить наростаніѳ плесени; 
лучше всего — окраска желйзнымъ сури-
комъ. Подч, рундуками, обыкновен-
ным ъ мйстомъ водяныхч, анкерковъ ИЛИ 
снстернъ, нулено удвоить внимательность 
осмотра. По топтимберсами., приваль-
нямъ брусьямъ, бимсамъ и нижней сто-
ронй палубной обшивки должно пройтись 
пѳрочиннымч, нолшчкомъ. 

На яхтй съ ВЫДВИЖНЫМИ. килемъ прибав-
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ляѳтся осмотръ ящика, его соѳдинѳнія 
съ килемъ и флортимберсами, конопатки 
его и выдвижного киля. И здесь также 
прежде всего гниль показывается внутри, 
на днище около колодца. 

Осмотры, такелажа и рангоута, а также 
прочихъ предмѳтовъ вооружѳнія будетъ 
разобранъ впослѣдствіи, а зд-Ъсь мы толь-
ко добавимъ несколько словъ о дѣтахъ 
и Ц'Тш'Ъ судовъ. 

Особую границу для возраста покупае-
мой яхты установить нельзя. Вообще лее 
нулшо быть очень вшшательнымъ при 
нзслѣдованіи корпуса ботика съ выдвилс-
нымъ килемъ, возрастъ которзаго иѳре-
піелъ за десятокъ лѣтъ, а яхты съ по-
стояннымъ килем-ь —за пятнадцать. Однако 
исключенія бываютъ въ ту и въ дріугую 
сторону: нѣкоторыя яхты достигаютъ зна-
чительно большаго возраста, отлично 
сохрэаняясь, другія лее отказываются отъ 
слулебы улее до упомянутаго срока. Во-
обще лее подрюбный осмотръ остается са-
мымъ лучшимъ средотвомъ удостовѣрить-
ся въ годности судна, какого бы возра-
ста оно ни было. 

Что касается стоимости, то мы, къ со-
лсалѣнію, доллепы сказать, что цѣна на-
шихъ яхтъ здѣшней постройки, за иедо-
статкомъ опытныхъ строителей и малаго 
спроса, довольно высока, не смотря на 
обиліѳ лѣса въ нашемъ отечестве и де-
шевизну рабочихъ рукъ; такъ что хо-
тя и приходится платить довольно зна-
чительную пошлину, но въ большинстве 
случаевъ все-таки выгоднѣе бываетъ за-
казать судно за грзаницѳй. Но въ по-
следнее время, въ виду устанавливаю-
щаяся опроса, условія эти изменились. 
Въ настоящее время молено по доступной 
Ц'ТигЪ заказать яхту и въ Россіи въ 
мастерски хч, нѣкоторыхъ яхтъ-клубовъ и 

частоыхъ строителей. Если вы знаете, 
сколько лѣтъ яхтѣ и какова была ѳя пер-
воначальная стоимость, легко бываетъ вы-
числить ея приблизительную настоящую 
цішу: за каждые первыя пять лѣтъ слуле-
бы вычитаютъ ызъ стоимости пострюйки 
по 10% за годъ, а для дальн-Ъйшнхъ го-
довъ по 5°/0. Нѣкоторые прзодавцы имѣ-
ютъ обыкновѳніѳ значительно возвышать 
цену за „починки н переделки", но бла-
горазумный человекъ съ этимъ не со-
гласится. Всякая починка корпуса суд-
на въ продоллееніи первыхч, пяти летъ 
составляетъ такъ или иначе вину вла-
дельца; если лее онъ елеедневно меняетъ 
такелалеъ или шлюпки, то странно было-
бы преемнику расплачиваться за такія 
прихоти прзеленяго владельца сіюнм-ь кар>-
маномчз. 

Наконѳцъ, не лишнее будетъ сказать 
несколько словъ объ агентстве Ллойда. 
Хотя деятельность этого общества у нась 
еще довольно ограничена, но при за-
казе или покупке яхтъ, особенно боль-
шихъ, за границей, Длойдъ молсетъ ока-
зать большое содействіе. Цель агент-
ства—по возможности оберіегать отъ об-
мана владельцевъ при постройке, а по-
купателей — при пріобретеніи судовъ. 
Для этого въ болыпихъ пріхморокихъ го-
родахъ учрелсдѳны отделенія общества, 
и агенты за сравнительно небольшое воз-
нагрзалсденіе прншимаютъ на себя надзоры, 
за постройкой новыхъ судовъ или осмотръ 
готовыхъ яхтъ. Понятно, следовательно, 
что яхта, построенная подъ наблюденіемъ 
Ллойда и вследствіѳ этого внесенная въ 
его списки, имеѳтъ бблі.шую цену, а 
яхта, недавно осмотренная общѳствомъ, 
молсетъ быть куплена почти безъ вся-
каго испытанія ѳя доброкачественности 
въ отношѳнін постройки и матеріала. 

Патентованный лап, Массея. 
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Г Л А В А У . 

В о о р у à е н і е. 
Вооружить судно значитъ поставить 

на нем-ь мачты, паруса и провести спа-
сти, т. е. устроить на EIGHT, приспособле-
ния, помощью которыхъ оно можѳтъ дви-
гаться. 

Вооруженіябываютч, различный и каж-
дое имѣетъ свое названіѳ. При этомъ. 
названія вооруженія относятся и ко все-
му судну. Напр., судно съ тѳндеровымъ 
вооруженіѳмъ, шкунскимъ, ботопымъ и 



Мушкель. 

т. и. называется прямо тендеромъ, шку-
ыой, ботомъ и т. п. 

Деревья, служаіція для вооруженія, 
какъ-то: мачты, буширить, реи и т. гг., 

носятъ общее названіѳ укш-
гоута. Снасти, служащія 
для поддержки и соѳднне-
пія рангоута, для прикрііп-
лѳнія парусовъ управ-
лѳнія ими и т. п., носятъ 
общее ыазваніе такелажа 
и разделяются на бгыучій 
и на стоячгй такѳлажъ, 
т. ѳ. на такелажъ (бѣгу-
чій), служащій для подъе-
ма и опусканія парусовъ, 
управленія ими и т. п., 
и такелажъ (стоячій), наз-

наченный для удѳржанія частей рангоута 
В Ъ П О С Т О Я И Н О М Ъ виде. 

Паруса, смотря по способу нхъ прикр'Ъп-
ленія къ рангоуту, носятъшізваніемрл.чмж?, 
и косыхъ ; прямымъ парусомъ называется 
парусъ, привязанный кгь рею, косымъ 
—ходящій по штагу и лееру или привя-
занный къ гафелю или рейку), почему 
носледніѳ, т. е. косые, бываютъ іафелшые 
и рейковые. Дерево для рангоута,—какъ 
у лее сказано выше,—выбирается обыкно-
венно такое, которое, при достаточной 
прочности, обладало-бы наибольшею лег-
костью, какъ, напр., ель, сосна, бамбукъ 
it др.; на большихъ судахъ ставятъ иног-
да и металличѳскія мачты. 

Отдельный рангоут ни я части, если со-
стоять по всей длинѣ и толщине изъ 
одного дерева, называются однодерев-
ками, иначе бываютъ составныя. Ниж-
няя часть мачты и стеньги называется 
шпором ъ, верхняя часть ыоентъ названіѳ 
топа. Оконечности лрочпхъ рангоут-
иыхъ деревъ называются—попами. Про-
чія рангоутный деревья носятъ следую-
щая иазванія: рей — дерево подвешен-
ное къ мачтѣ за средину и служащее 
для нривязыванія къ нему паруса, при 
прямых!, парусахъ; степыа — продол-
жеиіѳ мачты; бугипритъ — дерево, вы-
двинутое за борть въ носу судна гори-
зонтально пли подъ нѣкоторымъ угломъ; 
продолженіѳ бушприта называется ут.іе-
гаремъ; гафель — дерево, служащее для 

привязывашя верхней части паруса при 
косыхъ парусахъ, и расположенное сзади 
мачты, подъ некоторымъ угломъ; гикъ— 
горизонтальное рангоутное дерево сзади 
мачты служить для прикрфплѳнія нижней 
части паруса; гикъ и гафель соединяются 
съ мачтой посредствомъ усовъ (родъ ух-
вата),или особыхъвертлюговъ, недающихъ 
имъ возможности отходить отъ мачты сво-
ими внутренними концами въ стороны и 
въ то же время позволяющихъ вращаться 
вокругъ мачты, какъ вокругъ оси; ба-
лупъ-рей или сииаісеръ-гикъ *) служитъ 
для постановки при попутныхъ ветрахъ 
дополнительна™ паруса—балуна (спина-
кера); топсельный реекъ, къ которому 
пришнуровывается верхній парусъ топ-
селя; подвязной топсельный реет, къ ко-
торому пришнуровывается нижняя часть 
топселя. 

Такелажъ бываетъ веревочный н ме-
таллически!. Общее наименовапіе верѳ-
вокъ — тросъ. Тросъ основанный, т. е. 
продернутый на свое мѣсто, носить на-
звание спасти", при этомъ тотъ конѳцъ 
его, который прнкрѣплѳнъ къ чему ни-
будь неподвижно, называется кореннымъ. 
а противоположный, на которой д'Ьй-
ствуѳтъ рабочая сила, — 
ходовымъ. Всякая свобод-
ная снасть небольшой 
длины называется концомъ. 
Тросы спускаются, т. е., 
свиваются изъ прядей или 
изъ стрендей; прядью на-
зывается некоторое число 
нитей (каболокъ), свитыхъпмФстЬ; если лее 
спущено вм'ЪстЬ несколько тросовъ, то въ 
этомъ случаѣ калсдый составляющий тросъ 
называется стрепдъю. Кромѣ характера 
спуска, тросы различаются между собой 
по толщіпгб, выралсаемой въ дюймахъ 
окружности, а ташке чиоломъ каболокъ въ 
пряди или стрѳнди. Трѳхпрядный тросъ, 
тоньше 7 , дюйма, называется линем,ъ. Са-
мый тонкій тросъ носитъ назватіія: стек-

Клеванты. 

*) Русская яхтенная терминология еще недо-
статочно установилась и потому приводима, здѣсь 
два назваиія, причемъ должны замѣтить, что 
слоно спинакера, пользуется нравомъ граждан-
ства по псемъ мірѣ. 
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линь — вч, 6 йаболокъ или нитей, юзенъ — 
въ три и марлинь—въ двй. Чтобы сгла-
дить, выровнять по возможности поверх-
ность снасти, ее тренцуютъ, т. е. про-
гоняютъ по спуску болйе тонкій тросч>, 
носящій въ этомъ случай названіе трс-
ни; для предупрежденія лее снасти отъ 
пѳретираніяна нее кладутъ плетень, т .е. 
плотно обвиваютъ при помощи особаго, 
весьма иехитраго инструмента мушкеля 
шкимушгарнымътросомъ, иногда еще обма-
тываютъ трооъ, до ПОЛОЛІѲНІЯ клетня, 
клетпевиной, т. ѳ. лентообразной отарой 
парусиной. Трооъ, вч, случай разрыва, 
сплесниваютъ, т. е. оообымъ образомч, 
соѳдиняютъ. Помощью троса дйлаютъ 
пайтовъ; такъ называется обвивка имъ 
(каждый круговой обороте называется 
шлагомъ) кругомъ—одного или ыйсколь-
кпхъ деревч, ИЛИ ооедиііеніе концовъ двухч, 
трооовч, ИЛИ троса съ деревомъ (отсюда 
вырыжанія найтовить, класть пайтовъ, 
снайтовить, принайтовить. 

Такая же перевязка, какъи найтовъ, но 
изъ линя, называется бензелемъ. На снас-
тяхъ, которыя какимъ либо ихъ концомч. 
или другою частью надйваются на ран-
гоутное дерево, дйлаются оюньг, т. ѳ. вч, 
требуемомъ мйетй сплесниваютъ ихъ та-
кими, образомч,, чтобы получить кольцо 
нуясной величины. Отдйльная, короткая, 
обыкновенно не толстая снасть, концы 
которой сплеспены или связаны, называется 
стропомъ. Снасти, глядя по ихъ назна-
чению, нооятч, различное названіе; къ сто-
ячему такелаліу прннадлелсатъ: а) у буш-
прита ватеръ-штаіъ (по большей части ме-
таллический проволочный), проведѳннный 
отънока бушприта кч, форштевню и слу-
жащий упоромъ бушприту снизу; ватеръ-
бакиьтаіи, проведенные отъ нока буш-
прита къ бокамъ судна и дерягащіе буш-
притч, съ боковъ; б) у мачты: ванты— 
снасти съ боковч, мачты, провеДенныя 
отч, топа мачты къ бортамъ и непозво-
ляющія мачтй наклоняться вч, стороны; 
іитагъ—идущій отъ топа мачты къ фор-
штевню; бакштаги—снасти, идущія, какъ 
и ванты, сч, боковч, мачты, немного от-
ступя отъ нихъ къ кормй;в) у стеньги — 
стеиь-гитагъ, идущій отъ топа стеньги 
къ ноку бушприта; степь-ванты и стень-

бакгиташ. Къ бйгѵчему такелажу отно-
сятся: галсы — снасти, служа іція дляоття-
гиванія паруса впередъ и удѳрлшвающія 
такимъ образомч, ншкніе навйтреныые 
углы парусовъ; фалы — елуліащіе для 
подчюма парусовъ вверхъ; шкоты—сна-
сти, тянущія парусъ или дерево къ вй-
тру за ихч, свободные концы; топенан-
ты — снасти, поддерлсивающія рангоут-
ный деревья горизонтально; брасы—сна-
сти, при помощи которыхч, реи можно 
вращать въ горизонтальной плоскости и 
удерлсивать ихч, въ лселаѳмомъ направ-
леніи къ килю судна. 

Паруса бываютъ трехъ и четырехуголь-
ные и различаются своими ыазваніямн 
по занимаемому ими мйсту, Назвавія ихъ 
будутъ _ видны дальше, при описаніи во-
орулсѳнія судна, равно-какч, и названія 
прочихъ снастей и принадлелсностей ран-
гоута. 

Ознакомившись, такимч, обріазомъ, въ 
кратцй съ главными принадлелшостями 
ізоорулсенія и ихъ названіями, тіерейдемъ 
теперь къ самому процессу воорулсенія 
судна, взявч,для этого одномачтовое судно, 
тендеръ. Отступления, которыя обуслов-
ливаются различными воорулшніями вч> 
частныхх случаяхъ, будутъ разобраны 
при дальнййшѳмъ обоѵжденіи Іразличнаго 
вооруженія. 

Одііошкишшй. Двушкиииый. Ш к и в ъ . 

Неостроплеыные блоки. 

Предположимъ, что наша яхта, неболь-
шой тендеръ, стоитъ на якорй въ мйетй, 
лишониомъ воякпхч, вспомогатолг.ныхъ ме-
ханичѳбкихъ срѳдствч, и приспособлены", 
какъ-то: крановъ, лебедокч, и т. п., такъ 
что все вооруженіе мы должны начать и 
исполнить исключительно съ нашимъ эки-
палсемъ, положимъ, всего тремя человй-
ками. 
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Паруса и тросъ уже находятся на судн!; 
деревья недавно привезены, тузикъ оъ 
двумя челов!ками пошѳлъ за ними къ бе-
регу и только что возвращается. 

Остропленные блоки съ гаками. 

ГІѳрвымъ д!ломъ, конечно, будетъ поста-
новка мачты; для этого намъ необходимъ 
такъ называемый ілаюлъ, который мы мо-
лсемъ устроить, напр., изъ бушприта и спи-
накеръ-гика. Такъ называемый деревья: 
мачта, спинакеръ-гикъ и бушпрнтъ подво-
дятся къ борту основаніями впередъ; j 
фальшборте, защищают'!, отъ царапинъ, 
поломки и т. п. матами, бор.тъ кранцами 
(плетеные или кожанныѳ вальки или по-
душки) и деревья поднимаются на палубу 
помощью двухъ концовч,; вокругч, перед • 
ыяго и задняго конца каждаго дѳ£>ева 
обводятъ по шлагу, ходовой кояецъ на-
ружу, и такимъ образом-ь вкатываютъ де-
рево вдоль по борту на палубу. ІІодъ 
оба, нрѳдназыачеыныхъ для глаголя, дере-
ва ri о д к л ад ы в а ю т ъ, поперек-!, фальшборта, 
дерево покороче, напр., топсель-реекгь. 
Концы деревьевъ, для нредохраненія па-
лубы, кладутся на маты или на доски 
точно другъ противъ друга около краѳвч, 
кофель-планки иа ватервейсы ; зат!мъ верх-
ніе концы ихъ перекрещиваются и при-
том'ь на разстояніи отъ палубы, по воз-
молсности с о отв!тств у ю ще м ч, высот! мач-
ты. На перекрест! ихъ плотно и прочно 
нринайтовливаютъ другъ къ дружк! и 
тутъ лее ПОМОІЦЫО C T j J o n a прикр'Ьпляютъ 
блокъ для мачтовыхъ гиней, т. е. тол-
стыхъ талей, для подъема мачты. Къ воору-
лсенію глаголя дал!ѳ принадлѳжатъ концы, 

залолсенные за каждое оонованіе и иду-
щіѳ къ носу и къ корм!, для удерлсанія 
основанія на м!ст!, и трехъ или чѳты-
рехшкивныя тали, вѳрхній конецъ кото-
рыхъ ввязывается къ ноку глаголя, а ниж-
ний закладывается помощью стропа за фор-
штевень и, наконедъ, обыкновенная оттялс-
ка, прикр!пленная выше перекреста. 
Тали служатъ для подъема глаголя и под-
дѳржки его оъ передней стороны, оттяжка 
для оттягнванія его назадъ. Для мачта-
гиней мы молсемъ воспользоваться гафель-
гарделыо, если она достаточно кр!пка; въ 
противномч, случа! нечего скупиться на 
покупку двухъ прочныхъ блоковъ съ ме-
таллическими стропами и н'Ъсколышхъ 
бухте, крЬпкаго троса, такъ какъ иначе 
вы рискуете многими,; для глаголь-талей 
молено употребить спинакеръ или стаксель-
фалы. Глаголь первоначально поднимаютъ 
помощью шестовъ, дал!е помощью талей, 
до т!хъ поръ, пока вѳрхній блокъ мачто-
выхъ гиней не придется ровно надъ пярт-
нерсомъ, т. е. отверстіемъ въ палуб! для 
мачты; тогда выбираютъ въ тугую и закла-
дываютъ глаголь-тали и оттяжку и при-
вязываютъ основанія глаголя къ кофель-
планк!. 

Лебедка или брашпиль, съ катушкой, 
укрѣпленная у бушпритныхъ битенговъ. 

Раньше постаиовіш мачты на м!сто, 
осмотрим'], ее нобли лее. Она состоите,: изъ 
шпора которыми, вставляется въ степсъ, 

* 



т. е. металлическое или деревяинноѳ гѣз-
до, приделанное къ кильсону, изъ соб-
ственно мачты отъ шпора до лонго-салинга 
н изъ топа—отъ лонго-салинга до эзель-
гофта. Лонго-салингомъ называется пара 
брусьѳвъ, привинченныхъ на мачтѣ вдоль 
судна; они лежать на утолщеніи мачты, 
на такъназываемыхъ щѳкахъ или чыксахъ, 
которые служатъ подпорой стоячему та-
келажу, въ особенности вантамъ. Чтобы 
избѣжать протиранія этихъ последнихъ, 
на салингъ еще набиты двгЪ планки, имѣю-
щія въ сѣчѳніи видъ квадрата и нося-
щія названіе подушекч,. Сквозь топя, мачты 
проходятъ два болта для двухъ или трехт, 
блоковъ дирикъ-фала; тутъ лее надѣтъ бу-
гель (металлическое кольцо) съ двумя 
ушками для блоковъ кливѳръ-фалаи выдаю-
щійся железный обухгь въ видѣ крон-
штейна для гафелъ-гардели. Ранѣе, чѣмъ 
тянуть гини, нулено привѣсить къ одному 
изъ ушковъ бугеля на мачтѣ блокъ съ 
продётой сквозь него енастыо; помощью 
снасти, по постановке мачты, поднимаютъ 
не нее человека для закладки стоячаго 
такелалса; точно таклсѳ, если гротъ подни-
мается на сѳгарсахъ, а не просто пришну-
ровывается къ мачтѣ, ихъ улсѳ теперь 
следуетъ надѣть на мачту и подвязать 

Сегарсч. ст. раксъ-клотами. 

на салинге марілинем-ь. Кругомч, мачты 
на верхней ея половине обносится стропъ, 
подъ который для защиты дерева подво-
дится матъ. Высота этого стропа зависши, 
отъ разстоянія ниленяго блока гиней отъ 
палубы, когда гини выбраны; чемъ выше 

стропъ, тѣмъ лучше, такъ какч, въ этомъ 
случае приходится меньше веса по верхъ 
стрюпа. Теперь командуется „ношелч, все 
на гини". Когда мачта поднята на столько, 
что виситъ свободно, одинъ человекъ 
иапріавляетъ ее; если двоимъ не вытянуть 

стакселя. грота. 

гиней самимъ, то ходовой конецъ берется 
на брашпиль или лебедку. Когда мачта 
поднята достаточно, ее поварачиваютъ въ 
надлѳлсащее ііололсеніе, шпоръ направ-
ляютъ въпяртнерсъ и потравливаютъгини; 
полезно бываетъ какъ шпоръ мачты, такъ 
и стѳпсъ, предварительно промазать нем-
ного свинцовыми белилами или сурикомъ. 
Если мачта стоить вЕрно, тотчасъ же 
забиваютч, вч, пяртнерсч, клинья, вокругч, 
набиваютъ гвоздями старую парусину 
(брюканецъ); все подкрашиваютч, тща-
тельно масляной краской. 

Следующимъ дЕломъ будетъ уборка и 
разоружеиіе глаголя. Онъ стоить впе-
реди мачты и поэтому не молсетъ быть 
ѵбранъ темъ лее путемъ, каішмъ былъ 
поставленъ. Во пѳрвыхъ, закрепляюсь 
въ корме снасть, продетую сквозь блокч, 
на мачте; затемъ стягиваніемч, глаголь-
талей н потравливаніемч, оттялски глаголь 
наклоняютч, до техъ поръ, пока онъ не 
лялсетъ на мачта-гияи. Къ основаніямъ 
глаголя привязаны концы для равномер-
наго стравливанія; троеъ, которымъ при-
креплены нилсніе концы глаголя, раз-
дается и оенованія дѳревьевъ, вместе съ 
подкладками, осторолсно передвигаются къ 
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корм! до т !хъ поръ, пока перѳкрестъ 
дѳревьѳвъ глаголя не очутится около са-
мой мачты. Помощью гиней теперь совер-
шенно опуокаютъ глаголь, снимаютъ гини, 
тали и оттяжку и разъѳдиняютъ деревья. 
Чтобы очистить палубу, снова убираютъ 
съ судна спинакѳръ-гикъ, а бушпрнтъна 
половину выстр!ливаютъ сквозь носовой 
бугель. Впрочемъ, на судахъ новаго типа, 
всл!дствіѳ упрощенности воорулсенія и 
легкости рангоутныхъ частей, все это 
д!лаѳтся иначе и гораздо проще. 

Теперь переходимъ къ вырубк!, при-
готовлѳнію и постаиовк! стоячаго таке-
лажа мачты; на небольшихъ тендерахъ 
онч, состоитъ изъ двухъ иаръ вантъ, двухъ 
бакштаговъ и штага. Длину этихъ снас-
тей снимаютъ сч, чертежа такелажа, кото-
рый нарава! съ чертежомъ парусности 
составляетъ часть практическихъ черте-
жей. Для полученія длины вантъ, прпбав-
ляютъ къ двойному разстоянію отъ вн!ш-
няго фальшборта до подушки у топа мачты 
окружность мачты, оставляя небольшой ко-

ноцъ для заплес-
ниванія за ме-
талл ичѳскіе тал-
репа, а г д ! ихъ 
н!тъ, то прибав-
ляя еще и на чет-
верной обхватч, 
юнферовч,(юфер-
совъ); такой ко-
нѳцч, составляетъ 
пару вантъодной 
стороны. Можно 
однако посов!то-
вать вырубать не 
сраз у п ар у вантъ, 
а каждую ванту 
отд'Ъльно. Раз-
м!ряютъ длину 
калсдой ванты съ 
тѣмъ разсчѳтовъ, 
чтобы задняя ван-
та было длинн!е 

передней на собственный обхватч,, такъ 
какъ она сч, мачтой составляетъ большій 
уголъ. Зат!мъ ванты тренцуютъ иклѳтню-
ютъ и притомъ сплошь, ѳслнжелаютъпоста-
вить выблинкн; въ противномъ же случа! 
только оба конца и средину, насколько 

Лебедка или брашпиль. 

она будетъ обхватывать топъ мачты. Эта 
операція не только имѣетъ ц!лыосохра-
неніе вантъ, но ташке дать лучшійунорч, 
узламъ и бензѳлямъ, которые плохо дер-
жатся на скользской проволок!. Зат!мъ, 
въ каждый конецъ ввязываѳтч, по юнфѳру, 
или по металлическому винтовому тал-
репу; по середин! снасти, въ м!ст!, взя-
томъ изъ чертежа, ставятъ прочный двой-
ной бензель и пара вантъ готова. Бак-
штаги над!ваются каждый отд!льно по-
мощью огона; для красоты ихч, не клет-
нюютъ, а лишь тренцуютъ нѳсмоленьгмч, 
шнуромъ и обшиваютъ б'Ьлой парусиной, 
такъ называемой клетневиной. Форъ-
штагъ, наконѳдъ, вырубается нзъ троса 
на 3/8 — 6/g дюйма толще, чѣмъ ванты 
н бакштаги, и на верху д!лается огоиъ 
такой ширины, чтобы стеньга при подъем! 
могла свободно проходить чѳрезъ него. 
Выгодн!ѳ всего ставить на штаг! клѳтень 
лишь вверху и внизу, чтобы раксы стак-
селя легче скользили по гладкой прово-
лок!. 

Для постановки 
на м!сто стоячаго 
такелажа, ноднима-
ютъ ыа мачту че-
лов!ка помощью 
люльки или бѳс!д-
ки; тамъ обложивъ 
подушки смоленой 
парусиной, онъ на-
д!ваѳтъ на тонн, 
огоны вантъ, при-
сланныхъ ему сни-
зу, и притомъ пер-
вою кладѳтъ пра-
вую пару вантъ, 
второю — л!вую. 
(По этой причин! 
при вырубк! троса и сл!дуѳтъ омотр!ть, 
чтобы л!вая пара вантъ была длинн!ѳ 
правой ыа полуторный обхватъ троса). 

За вантами сл!дуютъ бакштаги, ташке 
ciiejj ва правые ; посл!дннмъ ставятъ штагъ, 
но кладутъ его не на бакштаги, чтобы не 
удавить ихъ, а на обухъ гафель-гардели. 
Теперь чѳлов!къ спускается, такъ какъ 
для закр!пленія стоячаго такелалса нулсао 
им!ть вс!хъ ыа палуб!. Постановка вантъ 
производится при помощи талреповч, 

Юнфера или юферсы.* 

/ 
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проводимыхъ сквозь ввязанные въ концы 
вансь н къ путеноамъ юнфера (юферсы). 
ІІродеваніѳ производится слѣдующимъ 
образомъ: коренной конецъ талрепа снаб-
нсаѳтоятакъ называѳмымъ талрѳпнымъ кно-
помъ; лопарь же на правомъ борту про-
девается въ переднее, на лѣвомъ въ 
заднее отверстіе верхныхъ юнфѳровъ 
изъ внутри наружу; затѣмъ сквозь соот-
ветствующее отЬерстіѳ нижияго юыфера 
извне во внутрь; далее черезъ среднее 
отверстіѳ верхняго юнфера из-ь внутри 
наружу; внизу снаружи во внутрь и т. д., 
пока лопарь не выйдѳтъ изъ послед-
няго отверстія нижнего юнфера на па-
лубу. Здесь его прикрепляюсь къ ншк-

Щ »нему блоку сей-талей, которыхъ верх-
ній блокъ залолсѳнъ за ванту и та-
кимъ образомъ выбираюсь талрепъ. При 

потомъ заднія ванты, одновременно съ 
обоихъ бортовъ. При постановке штага 
следуѳтъ остерегаться, чтобы не олншкомъ 
перетянуть его, дабы но согнуть мачту; 
изъ дерѳвьѳвъ допускается изгнб.ъ только 
на стеньге и бушприте, мачта-же обяза-
тельно должна быть строго прямою. 

Избѣлсать при пѳретягиваніи вансь на-
клонной постановки мачты, трудно-опре-
делимой на глазъ, молено сл-Ьдующимь 
способомъ: проводить на палубе перпен-
дикулярно къ килю, отъ борта до борта, 
линію, проходящую черезъ центръ мачты; 
иа ней ставятъ съ обеихъ сторонъ мачты 
два шеста одинаковой длины одними кон-
цами на отмечѳнномъ равномъ отъ нея 
разстояніи и смотрясь, прилегаюсь-ли 
другіе концы къ мачте на одной высоте. 

Мы не оовѣтуемъ съ самаго лее начала 

этомъ мы особенно предоотѳрѳгаѳмъ отъ 
того, чтобы хере пить какія-бы то ни 
было тали, помощью стропа или штерта, 
непосредственно за проволочный тросъ, 
такъ какъ на последнемъ вч, такомъ слу-
чае образуются нѳкрасивыя и едва испра-
вимыя впослѣдствш калышки ц искрив-
лѳнія; избежать этого можно привязыва-
ніемъ въ соответотвѳнномъ месте малень-
кихъпланокч,илидощѳчѳкъ. Когда талрепа 
достаточно выбраны, ихъ укрепляюсь, сое-
диняя свободный конецъ оъ однимъ изъ 
срѳднихъ, помощью несколькихъ бензелей, 
пробиваюсь полъ шлага подъ огонъ верх-
няго юнфера. 

При пѳретягиваніи такелажа, первымъ 
перетягиваюсь штагъ, затемъ перѳднія, 

при пеньковыхъ талреиахъ перетянуть 
такѳлалсъ до надделеащѳй степени, осо-
бенно весною, когда прѳобладаѳтъ сырая 
погода. Если талрепа новые, что соб-
ственно всегда и доллено быть, то пере-
тянутые во вою, они при наступленіи сы-
рой погоды сседаются до такой степени, 
что или должна треснуть мачта, или лее, 
на плохо иостроенномъ судне, вслѣдствіѳ 
давленія на кильсонъ, подаваться нижнія 
связи и вч, судне открыться течь. Ничего 
подобнаго не можѳтъ быть при ѵпотрѳбле-
ніи металл и чѳокихъ винтовыхъ талреповъ. 

Въ последнее время, впрочѳмъ, талрепа 
съ юнферами, или вообще тросовые посте-
пенно начинаюсь выходить изъ употреб-
ленія и заменяются этими последними. 



Съ металлическими талрепами дйло об-
ходится проще. Прежде однако дадимъ 
описаніе этихъ талреповъ. Металлический 
талрѳпъ состоите изъ соединительной 
муфты (Т рис. 1, Г рис. 2) и двѵхъ вин-
'ювъ (ВВ рис. 1, БВ рис. 2), ввинчивае-
мыхъ въ муфту съ об о ихъ концовъ и 
имйюіцихъ нарйзы, идущіе въ иротиво-
иоложномъ направленна; винты эти соеди-
няются съ нутѳнсами помощью мочекъ 
(С рис. 1, А рис. 2), а съ вантами или 
штагами помощью коушей (К рис. 1, В 
рис. 2). На рис. 2 винты снабжены за-
тяжными гайками ВВ, препятствующими 
вантамъ вывертываться изъ муфты при 
раокручиваніи снасти. На цилиндрической 
муфтѣ Г, посрѳдннй, находится 4-хъ вран-
ное утолщеніѳ Д, для болѣе удобнаго завин-
чнвааія ключемъ. При постанови'!; винто-

тянуты до надлежащей упругости, муфты 
оставались неподвижными, каждую пару 
ихъ иногда ооединяютъ помощью метал-
лы чѳскаго прута, ноеящаго ыазваніе вор-
оты, вставляемаго въ особьтя отверстія въ 
средней части муфты и такими, образомч. 
муфты взаимно не даютъ другъ другу 
двигаться. Иногда вороты снабжаются 
металлическими же небольшими кофель-
нагѳлями. Винтовые талрепа во всякое 
время могутъ быть въ желаемой степени 
отданы ц оъ помощью нхъ перѳтягиваніѳ 
ванте не представляете ни малййшаго 
затруднения, почему слйдуете быть осто-
рожнымъ, чтобы не слишкомъ ихч, пере-
тянуть и тймъ не выдавить кильсонъ и не 
расширить иазы. 

Бакштаги не нуждаются въ пѳрѳтяги-
ваніи, такъ какъ снабжены талями; доста-
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выхъ талреповъ, винты предварительно 
вывинчиваются изъ муфты и затймъ одиыъ 
изъ нихъ закладывается помощью мочки 
за нутенсы, наблюдая, чтобы нарйзъ его 
шѳлъ въ томъ наиравленіи, которое, при 
раскручивавіи ванты или штага не спо-
собствовало бы вывертыванію верхняго 
винта изъ муфты. Потомъ, заложивч, вѳрх-
ній винтъ за ванту или штагъ, вытяги-
ваюте послйднія помощью сей-талѳй на 
столько, чтобы оба винта могли войти съ 
обйихъ сторонъ въ муфту, и затймъ по-
слйднюю поворачиваютч., ввинчивая та-
кимъ образомъ въ нее оба винта, до тйхъ 
порч,, пока ванта или другая снасть не 
вытянется до надлежащей упругости. Что-
бы предупредить вывинчиваніе винтовъ, 
т. ѳ. чтобы послй того, какъ ванты вы-

точно бываете заложить эти тали за ниж-
ний конецч, бакштага, хотя иногда часто, 
въ подражаніѳ большымъ гоночнымъ тон-
дѳрамъ, употребляюте оттяжку и ман-
тыль-тали, т. е. снасть, проходящую че-
резч, блокъ въ концй бакштага, и лопарь, 
который оканчивается талями. 

Остается еще укрйпить на тоий мачты 
салингъ и эзельгофты. Салингъ, въ про-
тивоположность уже разсмотрйнному лон-
госалішгу, называемый также ісраспицъ-
оалингомъ или просто краспицей, пред-
ставляете собою деревянную или жѳлйз-
ную поперечину, привинчиваемую болти-
ками къ передней сторонй лонгосалинга 
и служащую для у велнченія разноса (угла 
между стень-вантами и стеньгой) стень-
ванте, значить, для ѵвеличенія ихч. опор-

/ 
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наго дМствія. Эзельгофтъ находится на 
верхней оконечности топа и соединяетъ 
мачту со стеньгой; къ мачтѣ онъ прикреп-
ляется помощью винтовъ или клиньевъ. 

Теперь перейдемъ къ такелажу буш-
прита. Шпоромъ своимъ онълѳжитъ между 
битенгами, гдѣ и удерживается въ иад-
лежащемъ положеніи чекой или болтомъ 
(шлагтовъ); у форштевня лее бушпритт. 

къ ушкамъ ноковаго бугеля; на другихч> 
коыцахъ находится блоігь талей, которыми 
впослѣдствіи выбираютъ бакштаги, если 
нѣтъ метадлическаго винтового талрепа. 
При постоя и но мъ бушнритѣ. мы совѣтуѳмъ 
употреблять талрепа пеньковые или ме-
тал ли ческіе. На узкихъ судахъ, для уве-
личенія упорнаго дѣйствія бакштаговъ, 
которые образовали бы слишкомъ острый 

И ' 

Нокъ бушприта стараго образна. Нокъ бушприта нонаго образца. 

держится при помощи нриклепашіаго къ 
форштевню бугеля. Стоячій такелажъ буш-
прита состоитъ изъ ватѳръ-штага, олужа-
щаго опорой снизу и двухъ ватеръ-бак-
штаговъ, поддерживающихъ буширитъ съ 
боковъ, сверху же бушпритъ ноддержи-
ваѳтся стѳнь-штагомъ, а таклсѳ кливер'ь-
фаломъ. Стоячій такелалсъ закладывается 
за очки метадлическаго бугеля, надѣ-
таго на нокъ бушприта. Раньше чѣмъ 
надРвать на нокъ бугель и такелажъ, слР-
дуѳтъ над'Ъть на бушпритъ раксъ-бугѳль, 
такт, какъ потомъ этого сдѣлать нѳвоз-
можно. 

Въ остальномъ слФдуетъ держаться 
правила: первоначально ставить снасть, 
образующую самый острый уголъ, следо-
вательно ватеръ-бакштаги. Ихъ заклады-
ваютъ, раньше правый, помощью мочекъ 

уголъ, проводить ихъ, по аиалогіи съ 
краспицей, чѳрѳзъ буширитные усы, при-
клепанные по обР стороны форштевня 

VJ 
Металлическіе блоки. 

пернѳндикуля2шо діаметральной плоско-
сти. Ватѳръ-штагъ-тали закладываются за 
нижнее ушко бугеля. Самъ ватеръ-штагъ 
(на судахъ, обшитыхъ медью, лучше 
всего изъ медной проволоки) нижнимъ 



концомъ коуша вдѣвается въ скобу на 
форштевн!; верхній же конѳцъ им!етъ 
другой блокъ талей, ходовой конецъ ко-
торыхъ проходитъ вдоль бушприта на па-
лубу. Ватѳръ-штагу, въ особенности на 
большихъ судахъ, всегда бы следовало 

Блоки съ желѣзными стропами. 

им'Ьть такое устройство, а никогда не быть 
постояныымъ, такъ какъ при -стоянк! на 
якор! или на бочк! почти всегда молено 
придти въ положеніе, когда полезно было 
бы, во изб!жаніе поврѳждѳяій ватѳръ-шта-
га объ якорный канатъ или бочку, от-
дать его или даже поднять кверху по-
мощью оттяжки. Для стень-штага имѣется 
коушъ или, лучше, небольшой блокъ. 

Теперь переходнмъ къ третьей части 
нашей задачи, къ вооруженію и подъему 
стеньги. 

Стеньга, образуя продоллееніе мачты, 
упирается своимъ шпоромъ на лонгоса-
лингъ, помощью подвиленой закладки, 
называемой шлагтовомъ, а съ топомъ 
мачты соединяется эзѳльгофтомъ. На ма-
леньких'!, тѳндерахъ стеньга, сравнительно 
легкое дерево, поднимается и опускается 
по жѳланію вдоль передней стороны мачты 
и придерживается къ ней бѳнзѳлѳмъ. 

Опять поеылаютъ человѣіса наверхъ, 
чтобы цродѣть стень-вынтрепъ, помощью 
котораго выстреливается стеньга, и на-
дізть на тонъ стеньги, лишь только онъ 
покажется повѳрхъ ззѳльгофта, стоячій 
такелажъ и клотикъ. Коренной конедъ 
вынтрѳпа закладывается за болтъ на эзель-
гофтѣ, лопарь пропускается черезъ шкивъ 
въ шпор! стеньги, зат!мъ вновь прово-
дится кверху и отсюда, черезъ шкивъ 
въ топ! мачты, или еще лучше сквозь 
блокъ, прив!шѳнный по другую сторону 
эзѳльгофта, отводится на палубу. Стоячій 
такелажъ зат!мъ весь подымается, по-

мощью снасти, прод!той черезъ блокъ, и 
такъ над!вается на тонъ стеньги, что пѳр-
вымъ приходится, служащій подкладкой, 
безковечный разгонный стронь, потомъ 
передняя правая, поел! нея передняя ле-
вая ванта; стѳнь-ванты над!ваются каждая 
отд!льными огонами, зат!мъ въ томъ лее 
порядк! заднія стѳнь-ванты и наконѳцъ 
стѳнь-штагъ. Стень-ванты состоять изъ 
двухъ частей: ванты и соединѳннаго er, 
ними, помоіцыо раксъ-гака, фута; посл!д-
ній слулеитъ продоллсеніемъ ихъ при вы-
стреленной стеньг!; когда лее она спу-
щена, то футъ отц!пляютъ и убпраютъ; 
ванты должны им!ть такую длину, чтобы 
въ этомъ случа! прямо могли быть укреп-
лены на путенсахъ. Ыа стень-штаг! не 
им!ется такого приспособленія, потому 
что по нѳмч, должны скользить раксы кли-
вѳръ-топселя, чему гаки служили бы по-
м!хой: лишняя часть стень-штага при опу-
щенной стеньг! укладывается въ бухту. 
При очистк! стеыь-вантъ нулено сообразо-
ваться съ т!мъ, ч!мч, краспица снабжена: 
скобами или дырами для вантъ? ІІервыя 
бываютъ при лсел!зыой краспиц! и въ 
этомъ случа! ванты молено вполн! очи-
стить, такъ какъ ихъ только стоить за-
лолеить въ скобы; деревянные же салинги, 
н!сколыео устар!лой конструкціи, им!ютъ 
для перѳднихъ вантъ просто дыру, сквозь 
которую и приходится прод!вать ванту 
раньше, ч!мъ вплееннвать коушъ въ ѳя 
ниленій конецъ. Такъ какъ вторыя, т. е. 
кормовыя стень-ванты одновременно пепол-

Блоки оъ железными стропами. 

ыяютъ. должность бакштаговч, или форду-
новъ, то для нихъ съ задней стороны 
краспицы прид!лано по развилин!, изч, 
которой ванта во всякое время молеетъ 
быть выхлеснута и перенесена къ корм!. 
Нижній конецъ стень-ванты снаблсенъ ко-

/ 



ушемъ, въ который закладывается гакъ 
неболыпихъ талей, заложенныхъ за иу-
тенсъ; стѳнь-штагъ, пройдя коушъ или 
блокъ на нокй бушприта, оканчивается 
талрѳпомъ, прикрйплѳннымъ спереди на 
битенгй. 

Шлагтовъ стеньги большею частью са-
мо дйііствующій. Он'ь представляетъ изъ 
себя рычагъ съ плечами различнаго вйса, 
который стремятся привести его въ поло-
женіѳ равновйсія. Поэтому, если приубор-
кй стеньги она поднимется на столько, 
что толстый конецъ не задйнетъ салинга, 
рычагъ повернется и стеньга свободно 
молсетъ быть опущена внизъ. При выстрй-
ливаніи къ тонкому концу шлагтова при-
вязываюсь снасточку; какъ скоро вырѣзъ 
шлагтова пройдетъ салингъ, снасточку 
выбираюсь и тйм-ь ставятъ шлагтовъ го-
ризонтально, травясь вынтрепъ, и стеньга 
стоить на мйстй. Отсюда получается та 
выгода, что почти никогда не приходится 
посылать человека наверхъ; при вйтрй 
лее и волнѳніи посылка людей на верхъ, 
вслйдствіе увеличенія вйса на топй, яв-
ляется не всегда безопасною. 

Только что описанный стоячій такелажь 
во многомъ отличается отъ новййшаго, 
въ которомъ, чтобы доставить ему проч-
ность, слишкомъ много различныхъ па-
тентованных'ь вещей, но вслйдствіѳ того, 
что вей эти патентованный приспособив-
ши пока не всегда н не вездй молено по-
лучить, онъ, благодаря выносливости и 
прочности, вопреки всякимъ измйнѳніямъ, 
и теперь является предпочтителыіымъ. 
Требованія, который ставятся стоячему 
такелажу, главнымъ образомъ заключа-
ются въ прочности, упругости и легкости; 
веймъ этими, требованіямч, молено удовле-
творить цйлесообразнымъ соединеніемъ 
ироволочнаго и пеыьковаго троса. Одинъ 
мѳталлъ никогда не молсетъ на столько 
удовлетворять условію упругости; само 
жѳлйзо почти не обладаетъ этимъ свой-
ствомъ и если проволочный тросъ и 
пмйетъ, благодаря способу изготовленія, 
нйкоторую упругость, то все-таки ѳя 
слишком-!, мало для того, чтобы оказаться 
действительной бѳзч, помощи пеньковаго 
троса. Морякъ ыѳ безъ основанія скоро 
привыкаѳтъ смотрйть на каждый жѳлйз-

ный оолтъ, каждый леелйзный винтъ 
съ недоівёріемъ. Ояеидать же крйпости 
отъ ванты, которая вмйсто того, чтобы 
быть надйтой помощью 
пропущена сквозь 
тонкое ушко на 
мачтй и затймъ до 
послйднеп степени 
возмоленаго выбра-
на механическимъ 
талрепомч,, не мо-

огона на топъ, 

Коуши. 

мал-Мшее не-
молеетъ 

жетъ ыиодинъздра-
вомыслящій чело-
вйкъ, такъ какъ далее 
большое увеличеніѳ напрялсенія 
уже произвести поломку. 

Часто ванты, вмйсто юнферовъ, ставятъ 
прямо на коуши. Хотя этотъ мѳтодъ и 
даѳтъ н-Ьсколько копйекъ сберелеенія, мы, 
тймъ не меийе, не можемч, согласиться съ 
ним-ь; отдйльвыѳ шлаги талрепа удавли-
ваютъ другъ друга, между тйм-ь, какъ на 
юнферахъ ни одинъ не касается другого 
н такимъ образомъ они слулеа-гъ исключи-
тельно для поддержки мачты. Уіготребле-
ніе лее при вйтрй и 
волненіи на буш-
притй, почти ис-
ключительно дер-
жащемся упру-
гостью такелажа, 
мѳханичеокихъ 
талреповъ, свидй-
тельствуетъ о не-
достаточномъ зна-
ніи дйла. Вч, про-
т и в о il о л о ле н о с ть 
этимъ франтамч, 
нашего спорта, ста-
рые моряки, осо-
бенно изъ сооловія 
рыбаковъ, пнта-
ютъ страсть къ слабопатянутымъ вантамъ, 
такъ что при стоянкй на якорй и вйтреной 
погодй, ванты чуть что не ударяются другъ 
о дружку; это также ошибка, такъ какъ 
въ данномъ случай нисколько не поль-
зуются упругостью троса; когда при ходй, 
наконѳцъ, вытянутся навйтренныя ванты, 
мачта улее на столько сдалась подъ вй-
тѳр-ь, что связи и палубньтя доски, далеко 
не вч, свою выгоду, сильно сжаты. Ло-

Различтше полуклюзы. 



этому и тутъ лучше всего избрать золо-
тую середину. Для начала слѣдуетъ вы-
тянуть талрепа на столько, чтобы смола 
показалась между прядями; первое пе-
ретягиваніѳ такелажа не слѣдуѳтъ произ-
вести слишкомъ сильно, а потомъ, когда 
онъ вч, продолженіи нѣсколышхъ ыедѣль 
успѣлъ растянуться, воспользоваться пер-
выми же сырыми днями и тогда, но только 
тогда, окончательно перетянуть такелажа,; 
въ такомъ случаѣ все будѳтъ стоять хо-
рошо и удовлетворять всѣмъ требова-
ыіямъ. 

Глава о стоячѳмъ такелаже, т. е. о топ 
части такелажа, которая служитъ опорой 
для деревъевь и парусовъ, этимъ исчер-
пана и теперь следуѳтъ вырубка и поста-
новка б'Ьгучаго такелажа, который слу-
житъ для управленія парусами и ихъ де-
ревьями. 

На счетъ назваыія снастей мы заметимъ 
с л е д у ю щ е е : 

1) вс'Ь концы, служащіе для подъема 
парусовъ, иосятч, ыазваніе ф а л о в ъ; 

À) все концы, служащіѳ для спуска па-
руса, называются а и р а л а м и ; 

3) тѣ снасти, которыми тянутъ къ ветру 
парусч, или дерево, именуются ш к о т а м и; 

4) снасти для оттягиванія паруса виѳ-
редъ носятъ названіе г а д с о в ъ ; 

5) чтобы привести парусъ, напр. топ-
сель, в'ь бездѣйствіѳ, не спуская его, слу-
жатъ г и т о в ы ИЛИ г о р д е н и ; первые 
прикрепляются къ дереву, вторше, какъ 
бы летучіе гитовы, крѣиятся къ шкато-
ринѣ, какъ, напр., у болыпихъ сппнаке-
ровъ, гд'Ь вонецъ, которымъ берутъ сіш-
накеръ на гитовы, по иравиламъ должен-ь 
называться быкч,-горденемъ; 

6) оттялсками (гин-
цами) называютъ не-
большія тали, который 
служатъ для вытягива-
нія лопарей отдельны хъ 
фаловъ. 

Начнемъ съ пару-
совъ бушприта. Тен-

дер'ь имеетъ кливеръ и стаксель, также 
называемый косымъ фокомъ. Называть 
последній парусъ просто фокомъ есть при-
знакъ недостаточна™ морскоговоспитанія; 
словом'ь фокч, обозначаютъ четыреуголь-

Утка для крѣпленія 
ходовыхъ кондовъ. 

Раксы для стакселя. 

НЫ.Й прямой парусъ на судахъ съ реями, 
или такч, называемый брнфокъ на гаку-
нахъ и тендерахъ, а никакъ не стаксель; 
но еще гораздо ошибочнее называть фо-
комъ парусъ на нокѣ бушприта, какъ это 
любятъ делать некоторые владельцы шлю-
иокъ; этотъ парусъ всегда есть и будѳтъ 
кливеромъ. 

Кроме стакселя 
и кливера, при 
ровномъ, легкомч, 
бризе подыимаютъ 
еще кливеръ-топ-
сѳль или лѳтучій 
кливеръ. Эти три 
паруса имѣютъ 
треугольную фор-
му; шкоты и фалы 
ихъ сходны, только галсы помещаются 
различно. Стаксель имѣетъ неподвижный 
галоъ, т. е. въ галсовый коушъ паруса 
вплеснѳнъ конец-ь, который, на подобіе 
талпѳра, несколько разъ продевается по 
очереди то сквозь ушко на форштевн'Ь, 
то чѳрезъ коушъ, зат'Ьмъ выбирается 
и крепится. Галсомъ кливера служитъ 
раксъ-бугель, съ прнсплесненной снастью, 
продГтой черезъ шкивъ на нок'й буш-
прита и возвращающеюся назадъ на па-
лубу. Практично привязывать къ раксъ-
бугелю тонкую снасточку, какъ контръ-
галсъ, для достав-
ленія раксъ-бугеля 
на палубу въ томъ 
случае, если при 
постановке гаки 
раксъ-бугеля какъ 
нибудь выложатся. 
Зд'Ьсьмы ые можѳмъ 
воздержаться, что-
бы не осудить ма-
неру вылезанія на 
бушпритъ, опира-
ясь ногами въ стоя-
чій такелажъ. Если 
во время гонки ча-
сто приходится по-
дымать и спускать лѳтучій кливеръ, то 
лучше на это время приделать перты, т. ѳ. 
снасти, одинъ конѳцъ которыхъ помощью 
огона надѣтъ на нокч, бушприта, а другой 
идетъ небольшой бухтой на палубу, где они 

Утки для крѣпленія 
снастей. 



могутъбыть заложены за битѳнгъ;крйпость 
снасти должна быть достаточной, чтобы 
выдержать вйсъ двухъ чѳловйкъ. Галсъ 

паруса и, пройдя блокъ на лоыгоса-
лингѣ, спускается на палубу. Полезно 
бываетч, снабжать стаксель, скользящііі 
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кливѳръ-топселя Иродйтъ сквозь коушъ 
на нокй бушприта; это устройство имйетъ 
ту выгоду, что летучій кливеръ можете 
быть но жѳланію поставленъ выше и ниже. 
Коушъ этотъ помещается на строп!;, въ 
который одновременно ввязано еще три 
другихъ коуша и именно: съ каждой сто-
роны по одному для балунъ-галса и на-
верху для нирала лѳтучаго кливера. 

Фалы у кливера и стакселя двойные, 
у кливеръ - топселя ординарный, По-
сдйдыій проводится сквозь блокъ на топ!; 
стеньги напалубу. Кливѳръ-фадъ не имйетъ 
коренного конца; каждый же изъ двухч, хо-
довых'ь, пройдя сквозь блокъ въ фаловомъ 
углй, проходить через'ь блоки по об!; сто-
роны топа мачты на палубу, гдй одинъ 
конедъ оканчивается гннцамп. Коренной 
конецч» стаксель-фала обыкновенно при-
крйпляется къ ушку бугеля, иногда же 
прямо подъ салингомъ; отсюда фалъ про-
ходить чѳрСзъ блокъ въ фаловомъ углй 

по штагу на металлическихъ кольцахъ 
пли раксахъ, нираломъ; ниралъ мо-
жете быть проиущенъ сквозь ушко, 

Мочки. 

ввинченное вч, форштевень и во всякоыъ 
случай получается гораздо лучшій видъ 
когда при уборкй паруса онъ спускается 
мгновенно, чймъ тогда,если человйкъ мед-



леггно стаскиваете его или даже остав-
ляете. вио'Ъть на половин! пути. Шкоты 
летучаго кливера ординарные, идутъ впе-
реди штага и съ наружной стороны вс!хъ 
вантъ и бакпттаговъ къ корм!. Кливеръ-

Буфѳрный догонъ для гика-гакота 
простого дѣйствія. 

шкоты выгодн!ѳ всего д!лать такимъ 
образомъ: небольшую снасть укр!пляютъ 
по середин! за шкотовый уголъ кливера, 
а по концамъ нриотропливаютъ но блоку I 

Ординарные кливѳръ-шкоты, хотя и упо-
требляются часто, но кто хоть разъ въ 
св!жій в!тѳръ и на волненіи должѳнъ 
былъ съ ними работать, тотъ едва ли со-
гласится на это въ другой разч.. Въ на-
чал'!, действительно, иногда случается, 
что при поворотахъ одинъ изъ блоковч, 
зац'Тшляется за штагъ, но причиной это-
го является исключительно невниматель-
ность, потому что, если во-врѳмя потянуть 
другой шкотъ, то все будетъ чисто. Какъ 
сама снасть, иа которой приплеснены 
блоки, такъ и стропы блоковъ должны 
быть хорошо заклѳтяѳваны, чтобы по воз-
можности не зац!пляться за штагъ. 

Стаксель-шкоты, наконецъ, сл!дуѳтъ 
д!лать двойными, укр!пляя коренной ко-
нецъ на ватервейс! каждаго борта, пер-
пендикулярно къ мачт!; шкотъ проходить 
сквозь блокъ на парус! и черѳзч, направ-
ляющий коушъ на ватѳрвойс! къ корм!. 
Оба блока на парус! ввязаны въ одинъ 
стронь, и м ѳ лсд у ними поставлешь коушъ 
для прикр!шгѳнія къ шкотовому углу 
стакселя. 

Относительно чистой уборки кливѳръ 
и стаксель шкотовъ, фаловъ и т. п., мы 
сов!туѳмъ стаксѳлъ-шкоты заложить за 
фалъ н выбрать его до т!хъ поръ, пока 
кнопы концовъ не дойдутъ до коугней. 

Нокъ гафел 

(шкентеля). Сквозь каждый изъ этихъ бло-
ковъ пропускаюсь по тросу, коренной 
конецъ котораго укр!пленъ на палуб!, 
а ходовой пропускается сквозь направ-
ляющий блокъ, или еще лучше сквозь 
клюзъ въ фальшборт!, и идѳтъ въ корму. 

Кливѳръ-фалъ закладывается за раксъ-бу-
гѳль, кливеръ-галсъ на половину буш-
прита выбирается, то и другое заклады-
вается въ тугую; кливѳръ-шкоты прячутся 
подъ брѳзѳнтъ стакселя. Фалъ и галсъ 
кливѳръ-топселя па м!ст ! выбираются въ 



тугую, шкотъ же убирается подъ палубу. 
Такими образомъ, бакъ совершенно чисть. 

Теперь мы должны разсмотрѣть деревья 
и такелажъ грота; изъ дѳрѳвьевъ къ нему 
принадлежать гикъ и гафель. Гикъ мы 
поднимаѳмъ изъ за борта впередъ усами 
или вѳртлюгомъ и вытаскиваема, его иа 
палубу съ помощью бакштага соотвѣт-
ствуюіцаго борта; маты на фалыпбортГ и 
кранцы на бортахъ подразумеваются сами 
собою. Когда гикъ поднять на высоту 
фальшборта, его настолько отводятъ на-
задъ, чтобы ванты не мешали ѳму,'затѣмъ, 
впереди, его ставятъ въ свое гнездо у 
мачты, а заднимъ ісонцомъ кладѵтъ напо-
душку или секторъ. Полезно бываѳтъ у лее 

до подъема гика вырубить и продеть топе-
нанты, такъ какъ они при этомъ оказы-
ваютъ значительную помощь. Съ каждой 
стороны внлѳсниваютъ по топенанту или 
въ бугель шкота, или въ особыя ушки; 
затемъ топенанты пропускаются сквозь 
блоки около чиксъ мачты, а для более 
легкаго подъема ихъ, на половине высоты 
мачты, ихч,соединяют'!, съ пшцамп. Кроме 
толенантовъ, кч, вооруженно гика принад-
лежишь шкотъ. Шкотъ большею частью 
устраиваютъ вч, виде талей, обыкновенно 
четырех ш кивны хъ, съ коренны мъ концо м ъ, 
но такое устройство имѣѳтъ тотъ важный 
нѳдостатокъ, что часть шкота, прилегаю-
щая къ корню, изнашивается несоразмер-
но сильнее, ходовой лее конѳцъ гораздо 
менее, отчасти далее совсФмъ не изнаши-

ваѳтся; поэтому мы скорее посоветуѳмъ 
на гик-е ставить двушкивный, на погоне 
лее и съ боковъ его, около ватервейсовч,, 
по одношіеивному блоку. Тогда просто 
проводить шкотъ сквозь все эти блоки и 
концы закладываютъ за хеофѳль-нагѳли по 
обе стороны кокпита; ыа концахъ шко-
товъ делаются існопы. 

Дальнейшія принадл елей ости гика, или 
вернее растянутаго по номъ па|эуса, какъ 
то грота-шкотъ, рифъ-шкѳнтѳля, рифъ-
тали и булиня будутъ разобраны при оии-
санін этого паруса. 

Гафель служить для иришнуровки верх-
ней шкаторины грота и для подъема па-
руса. Для того Приспособлены два фала: 

гафель-гардель и дирикъ-фалъ. Гафель-
гардель поднимаешь кверху усы гафеля и 
вообще нижнюю его часть,"а дирикъ-фалъ 
нокъ. 

Гафель-гардель имеешь видч, трехшкив-
ныхъ талей, нйжній блокъ которыхъ за-
кладывается гакомъ въ ушко на усахъ, а 
вѳрхній блокъ пристропленъ кч, тону мач-
ты; ходовой конецъ обыкновенно прохо-
дишь на палубу со стороны, противопо-
ложной стаксель-фалу. Дирикъ-фалъ при 
лѳгкомч, вооружѳніи кореннымч, КОНЦОМ'!, 
крепится за нокъ, a затѣмъ пропускается 
на палубу чѳрѳзъ три блока: два на топ-Ь 
и одинъ на середине гафеля; при тялсѳ-
ломъ вооруженіи полѳзн-ее бываѳтъ де-
лать его двойными, аналогично кдиверъ-
фалу. Прибавкой еще одного блока на 

Усы гафеля. 
Безъ шарнира. 
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нокй достигается двойной выигрышъ въ 
сияй; конѳцъ. проведенный чѳрѳзч, этотъ 
добавочный блокъ, проходить затймъ къ 
блоку на мачтй и идѳтъ на палубу; дру-
гой конѳцъ снабжеыъ оттяжкой. 

Чтобы лучше управляться съ гротомъ 
вч, шквалистую погоду, пользуются эринсъ-
бакштагалш; на нѳбольшихъ судахъ обык-

новенно флагъ-
фалъ исполняѳтъ 
ихъ должность, а 
на больших'!,, ыа-
вйрное, доста-
точно будетъ за-
дожить дюймовый 
трооъ выблиноч-
нымч, узломъ за 
нокъ і'афѳля, при-
хватить трооъ ни-
же узла бѳнзелемъ 
и концы провести 
съ каждой сторо-
ны паруса къ уш-
камъ на налубй. 

Теперь остается 
Буферный ногонъ ѳш.° разсмотрйть 

'ДВОЙНОГО дѣйствія. вооружѳніѳ лету-
чнхъ нарусов'ь: 

топселя и балуна или спинакера, къ 
которымъ, впрочемъ, по способу употреб-
лѳнія, слйдуетъ прибавить и брифокъ; 
эти паруса поднимаются въ спокойную 
погоду и значительно увеличивают 
ходъ. 

Къ топселю принадлелсатъ фалъ, шкотъ, 
галсъ-тали и гитовъ; на крейоерй-тѳндерй 
имйѳтоя два топселя: нѳрейковый (треу-
гольный) и небольшой рѳйковый (чѳтыре-
угольный). Если реекъ (четыреугольнаго) 
топселя очень длиненъ и съ тяжелымч, 
вѳрхнимъ нокомъ, то иногда съ пользой 
уітотребляютъ запасный фалъ, такъ назы-
ваемый триплинъ;но въ болышшствй слу-
чаевъ онъ имйется только на профессіо-
ыальныхъ гоночныхъ судахъ, гдй безъ 
него очень трудно обойтись при поста-
новкой балунъ-топсѳля. 

Фалъ нроходитъ через'!, шкифъ, врй-
занный вч, стеньгу подъ самымъ такела-
же мч, ея и именно ходовымъ концомъ впе-
реди, а корѳннымъ позади, такч, какъ топ-
сель подниыаютъсъ кормы. Къ рейку фалъ 

привязывается такч, называемымъ корот-
кимъ или рыбачьимъ штыкомъ 

Коренной конѳцъ шкота ввязывается 
въ шкотовый крѳнгельсъ паруса, затймъ 
проходить чѳрезъ шкивъ на нокй гафеля 
и черѳзъ наітравляюіцій блокъ на усахъ 
на палубу. Этотъ направляющій блокъ 
многіѳ любятъ остропливать совершенно 
коротко и прнкрйплнть къ бейфуту га-
феля. Ясно, что такимч, образомъ на бей-
футе, который и безъ того должѳнъ ока-
зывать большое сопротивленіе, прихо-
дится двойное давленіѳ, чего легко можно 
избйлеать, помйщая блокъ на весьма длнн-
номъ стропй и обнося его вокругъ усовъ 
иногда стропъ пришнуровываютъ къ 
мачтй. 

Галоъ - тали постоянно залолсѳны за-
галсъ паруса и прнтомъ помощью отдйль-
наго конца съ гакомч, ; гакъ ннлшяго блока 
иродйваѳтся въ ушко на палубй. 

Гнтовъ проходить сквозь коушъ на 
средний рейка у рѳйковаго топселя или 
на средний лика передней шкаторины не 
рейковаго топселя: около коуша къ этому 
концу приплеснѳяъ другой конѳцъ, такъ 
что по обй стороны топселя проходить 110 
снасти; та и другая проходяте въ шко-
товый крѳыгелъсъ топселя. 

Наконецч,, для триплиня повѳрхъстоя-
чаго такелажа въ стеньгу врйзанъ шкивъ, 
черезъ который онч, проходить на подо-
біе топсель-фала. 

Для постановки 
спинакера (балуна), 
мы пользуемся спина-
кѳръ-гикомъ, кото-
рый помощью верт-
люга вдйвается въ 
бугель на передней 
сторонй мачты и за-
тймъ топѳнантомъ н 
брасами приводится 
въ иадлѳлеащее иоло-
лсеніе, перпендику-
лярное килю. 

Топѳнантомъ назы-
вается снасть для 
подч,ема или поддѳрлсиванія нока какого-
либо дерева; задній лее брасъ сиинакеръ-
гика при стоянкй на якорй, когда гикъ 
замйняетъ собою выстрйдъ, именуется бу-



рундукомъ. С111 ш а к ѳ р ъ - т о п е н а ы т гь есть 
двухъ или четырехшкнвные тали, верхній 
блокъ которыхъ закладывается гакомъ за 
салинга,, a нижній за бугель на нокй 
гика. Передний браоъ проведеиъ отч, 
нока гика сквозь коушъ на бушпритй на 
палубу, a задній брасъ проходить прямо 
на ютъ, но обыкновенно кончается гни-
дами. Раньше постановки гика, слйдуетъ 
продйть спинакеръ-галсъ сквозь шкивъ на 
нокй. У гоиочныхч, судовъ, на которыхъ 
ходятъ съ спинакерами далее подъ ри-
фами, всегда устраиваіотъ оттяжку, чтобы 
яротнводййотвовать подъему гику. Для 
этой цйли на гикъ набитъ, приблизительно 
на '/g его длины отъ мачты, заплечикъ. 
Къ нему пришнуровываѳтся огонч, снасти, 
другой конецъ которой закладывается за 
путѳнсъ. Въ помощь этой оттяжкй иногда 
на нокй ставится коушъ, черезъ который 
пропущенъ троеъ; на одинъ конецъ его, 
на нокй, привйшиваютч, гири, диплотъ и 
т. п. Впрочемъ это тонкости, которыя 
оцйииваются и употребляются только ру-
левыми чистоісровныхъ гоночныхъ судовъ. 

Брифокъ является на яхтй какъ-бы 
насынкомъ среди яхтеиныхъ парусовъ, а 
почему—трудно сказать. Брифокъ удоб-
нйе ставить, нелеѳли топсель и спинакеръ; 
онч, не гнетъ ни мачты, ни стеньги, не 
нуждается въ мелкихъ дѳревьяхъ и обла-
даѳтч, большей движущей силой, чймч, 
топсель и не меньшей, чймъ спинакеръ; 
тймъ не менйе онъ суіцествуетч, лишь на 
немногихч, тѳндерахъ, которые обыкно-

венно охотнйе выстрйливаютъ сшшакеръ-
гикъ далеко за бортъ. Ни на одномч, па-
русй лучше не уйдешь на фордевиндч, 
отъ шторма, какъ на брифокй, мѳлсду 
тймъ какъ тяжелый гикъ угрожаѳтъ бе-
зопасности такелажа и судна, если его 
вдругъ перекинетъ при полномъ вйтрй. 

Для брифока необходимо два дерева: 
рей для подъема и дерево въ видй гика 
для оттягнванія навйтренной стороны па-
руса. Къ рею, по серединй его, привязы-
вается стаксель-фалч,, такъ какъ стаксель 
приходится всегда убирать передъ по-
становкой брифока; за каждый нокъ за-
кладывается по ординарному концу, иду-
щему къ кормй и играющему роль браса. 
Гикъ на внутрѳннемч, ыокй пмйетъ усы 
на подобіе гафѳльныхъ, которыми онч, 
охватываетъ основаніе мачты; къ ноку 
прикрйпляется галсъ помощью гака, а по 
серединй гика завалъ-тали или ординар-
ный конецъ, проведенные въ путенсъ, 
удѳрлѵиваютъ его въ надлежащем!, поло-
жѳніи. Галсъ жё на нокй гика и шкотъ, 
заложенный за шкотовый кренгельсч,, 
прѳдставляютъ изъ себя ординарные кон-
цы, которые тянутъ съ кормы. Гей есть 
дерево длиною равное приблизительно 
отъ 2'Д до 3 ширинъ судна, гикъ брифока 
раза вч, два короче; слйдовательно, де-
ревья удобныя и не громоздкая. 

Для лучшаго обзора и чтобы имйть 
исходную точку опоры при покупкй II 
иостаыовкй такелажа, приводима, ниже 
ыйскодько таблица, воорулсенія. 

Т А Б Л И Ц А В О О Р У Ж Е Н Ы Т Е Н Д Е Р О В ! ) И І О Л О В Ъ . 

1. Стоячій такелаЖъ, проволочный тросъ. 
О к р у ж н о с т ь н ъ д ю й м а X ъ. 

H а з н а и і е. 
т 0 н н ы. 

H а з н а и і е. 
3 б 10 16 20 30 40 00 

Ванты l'A l'A ГА і"А 2'А 27, 3 
з-А 

3 
Штагъ г/. l'A 2 2'/., 27, 27, 

3 
з-А 37, 

Бакштаги l'A l'A ГА 2 2'/, 27, З'А З'А 
Ватѳръ-штагъ l'A ГА 2 2'/, 27, 27, 37, 37, 
Ватеръ-бакштаги l'A l'A 

v., 
ГА 2 27., 2'/, 27, 

17, 
3 

Отень-ванты 7, 
l'A 
v., / 7 ГА ГА 

27, 
17, 2 

Vi 7 1 1 ГА Г/, г/. 2 



2 4 В О О Р У Ж Е H I Е. 

2. Бѣгучій такелаЖъ, пеньковый или манильскій тросъ. 

О к р у ж н о с т ь в ъ д ю й м а х ъ. 

Т 0 H H u. 
H а з в а н і е. H а з в а н і е. 

3 5 10 15 20 30 40 00 

Гафель-гардель I 1 / . l'A 2 2'A 27, 27, 3 3'/. 
l'A l'A 2 2'A 2'A 27. 3 37. 
l'A l'A 174 2 2'A 2 A 2V1 3 

Стаксель-фалъ l l'A l'A l'A l'A 2 27, 2'A 
Батѳръ-штагъ-тали 1) l ' A 1JA 2'A 2'A 27, 3 37, 37, 

1 l'A i'A l'A l'A 2 2'/. 2'A 
S'A l'A l'A 2 av. 

T'A 
27.1 3 3'/. 

27', 

2'A 
S'A 

Бакпітагъ-тали или манты ль2) . . 1 1'/. l'A 
av. 
T'A 17. 2 

3'/. 
27', 27, 

1 1 l'A l'A l 'A l'A 2 27, 
l'A l'A 2 2'/. 2'A 27. 3 3'/. 
1 l'A l 'A 27, 2 2'A 2'A 27. 

Стень-нантъ-тали l'A l'A l'A l'A 17. 2 2'A 27.1 
Кливеръ-галсъ l'A l'A 2 2'A l'A Б/.,6) 17.") 2 ») 
Кливеръ-фалт, пеньковый2) . . . . l'A l'A 2 2'A 27, 27. 3 3'A 

„ ц'Ьпной 3) 7,« 7 » 7m 'A 7m 7» 7s / m 
l'A l'A l'A 2 2'A 

l'A 
2'A 27, 3 

Гафель-гардель 1 l'A l'A l'A 
2'A 
l'A 17. 17, 2 

Дирикъ-фалъ 
Топенанты 2) 

l l'A l'A l'A l'A 17. 
3 

17, 2 Дирикъ-фалъ 
Топенанты 2) 11 

1 и l'A 2 27'.., 27. 
17. 
3 37, 37. 

Тоненантъ-тали 1 l'A 17, l'A l 'A l'A l'A 2 
1 l'A l'A l'A l'A 17. 17, 2 
1 17, l 'A l'A i ' A l'A 17. 2 

Трисель-шкоты 
1 l'A l'A l'A l'A 17. 17, y 

Трисель-шкоты 1 i'/. i ' / , l'A l'A 2 2'/, 27. 
Стаксѳль-шкоты i l'A l'A l 'A 17. 2 27, 27. 
Болыніс рифъ-тали 1 1 l'A l'A l'A 17. 17. 2 
Спинакеръ-брасъ (бурундукъ) . . . 1 1 l'A l 'A l'A l ' A 17. l'A 
Галса-тали і l l'A l 'A l'A l 'A 17. 17, 
Горденя 
Талрепа 

1 l 1 l l'A l ' A l'A 17. Горденя 
Талрепа 1 l l'A l'A 17. 2 21/, 2'A 
Тонсель-фалъ -) l'A l'A l 'A 17. 17. 2 27, 27, 

y l l'A •l'A l'A 17. 17. 2 

*) Хорошо изъ гиб наго нроволочнаго. 
'А На новыхъ судахъ топенанты, мантыля, грота-ткотъ, топсель-фалъ и клнверъ-фалъ 

ставятся металлнческіе изъ нроволочнаго троса, толщиною стень-штага. 
3) Цѣпь измеряется діаметромъ звеньевъ. 



3 . Б Л О К И . 

Д л и и a щ e к ъ ил, д ю й м а х ъ. 

H а з в а и і е. 

Шкнв-
ные. т о и н ы. 

H а з в а и і е. 
Од

но
- л и 

n et 
3 5 10 15 20 30 40 60 

А) Су, жел-Іззиыми стропами: 

I. 'аф е л ь-гардѳ л ь — 2 4 47» 5 57» 6 7 8 9 
Дирикъ-фалъ 5 — 4 47» 5 57, 6 7 8 9 

1 4'/» 47, 5 57» ß 7 8 9 
3 — 3 47» 5 57, 6 7 8 9 

Стаксель-фалъ 2 — 4 3 5 57» 5 6 67, 7 
Ватеръ-штагъ (желѣзн.) или 

57» 67, 
лонго-такельныѳ 1 1 4 47, 47, 5 6 7 8 9 

Ватеръ-бакштаги (двойн. бл.). 2 2 ÖX3 6X3 67»Х4 7X47, 77,Х5 8X67, 87,Х6 9X67, 
Вакштагн (двойн. бл.) . . . . 2 2 (JX3 6X3 37,Х4 7X47, 77»Х5 8X67, 87»Х67» 9X6 
Грота-шкотъ 1 — 3 3 37» 4 47, 5 57» 6 

1 — 3 3 3 '/» 4 47» б 57, 6 
Стень-фордунъ-тали 4 4 3 3 37» 4 47» 

37, 
б 57, в 

Кливеръ-галсъ 1 — 27. 27. 3 37. 
47» 
37, 4 б в 

Дирикъ-фалъ-оттяжка . . . 1 1 3 37. зу» 4 47, 5 57, 6 
Топенанты 2 — 3 37» 37» 4 47, 5 57» 6 
Топенантъ-тали а) — 4 3 3 37» 4 47, 

47, 
б 67, 6 

Кливеръ-фалъ-оттяжка. . . . 1 1 3 37. 37» 4 
47, 
47, 5 67, 6 

Снинакеръ-тоиеиантъ Ь) . . . 2 3 8 37» 4 47, 5 57, 6 

В) Съ пеньковыми стропами: 

Кливеръ-топсель-фалъ . . . 1 3 3 37» 4 47» 5 57» 6 
Снинакеръ-фалъ 1 — 3 3 37» 4 47» 5 57, в 
'Грисель-шкоты 2 2 4 47, 5 57, 6 67, 7 77» 
Стаксель-шкоты с) 4 — 37» 4 47» 5 67» 6 67, 7 
Рифъ-тали (двойн.) 1 1 6X3 6X37. 67, X 4 7 77» 8 87» 9 
Оттяжка спинакеръ-гика. . . 1 1 — 3 37» 4 47» 57, 67» 
Галса-тали 3 3 3 3 37, 4 47, 5 57, 6 
Юнфера d) 3% 37. 4 47, 4% б 6% 67» 

a) Яхты до 15 тоннъ вмѣстиности имѣютъ одношкивныѳ блоки топейаіітт,-талей. 
b) Яхты до 15 тоннъ имѣютъ одношкпвыыѳ спинакеръ-топенантъ-блоки. 
c) Тамъ, гд'Ь стаксель-шкоты пропущены сквозь направляющій коушъ, съ кансдой стороны 

нужно только по одношкивному блоку. 
(1) Яхты до 15 тоннъ вмѣстимости имѣють съ каждаго борта только по двѣ ванты; для 

большихъ яхтъ нужно три ванты. 
Лримѣчаніе. Въ основаыіѳ предыдущей таблицы взято тендерское вооруженіе. Чтобы знать 

размѣры для іоловъ и морскихъ шлюповъ, нужно пользоваться размѣрами, данными въ бли-
жайшей меньшей строкѣ; для іола въ 5 тоннъ, напр., подходятъ размѣры для тендера въ 3 тонны. 



Т А Б Л И Ц А Т А К Е Л А Ж А Д Л Я Я Х Т Ъ 0 0 Ш К У Н С К И М Ъ 
В О О Р У Ж Е Ш Е М Ъ . 

Вѣ гуч ій таведажъ, пеньковый Б л о к и троеъ. 
Окружность въ дюймахъ. Д л и н а щ е к ъ в ъ д ю іі м а X ъ. 

Шкив-

H а з в а н і е. 
Т О н н ы. 

Ы а з в а н і е. 
ны 0. Т 0 H н ы. 

H а з в а н і е. Ы а з в а н і е. 

Од
ио

- я 
20 30 40 60 Од

ио
-

А 20 30 40 60 

А. Съ металлическими 
стропами. 

Гафель-гардель . . . гА 2 27, 27, Гафель-гардели . . . — 4 47« б 6 7 
Стаксель-фалъ . . . • п Г/, ГА ГА Дирикъ-фалы . . . . 10 — 47« б 6 7 
Кливеръ-фалъ, немые. г А 2 

7.0 
27, 27, Горденя 2 — 37« 4 4 47, 

„ „ цѣин. '/.с 
2 
7.0 7, 7,0 Фока-гика-шкотъ . . . 2 — 37« 4 47, б 

Тоисель-фалъ . . . . ГД Г/, ГА 17, 
ГА 

Грота-гика-шкотъ . . — 2 47« б 6 7 
Тоіісель-триплинь . . 1 1 ГА 

17, 
ГА Фока-шкотъ-тали . . . 2 — зу. 4 47, 5 

Гротъ - стеньги - стак-
ГА ГА ГА 

Грота-шкотъ-тали. . . о — 4 4'/' 5 67, 
сель-фалъ 1 ГА ГА ГА Мантыля 4 — 4 47« б 57« 

Спинакеръ-фалъ, топе-
ГА ГА 

Бакштаги 4 4 4 б 6 7 
нантъ и брасъ . . . 1 ГА ГА ГА Грота-шкотъ 1 — 37, 4 47« 5 

Дирикъ-фалы ГА 2 27, 27, Тонсель-фалы 2 — 37, 4 47, 5 
Грота-гика-шкотъ . . ГА ГА 2 27, Топсель-шкоты . . . . 3 — 37, 4 47« б 
Фока-гшіа-шкотъ . . . Г/, 2 27, 27, Стень-штагъ-тали. . . 1 1 37« 4 47, 5 
Стаксель-шкоты . . . ГА ГА 2 27, Стень-вантъ-талн . . . 8 8 37, 4 47, 

47, 
б 

Кливер'ь-шкоты . . . 
Топсель-іпкоты . . . . 

2-А 27, 27, 3 
ГА 

Дирикъ-.фалъ-оттяжка. 2 2 37, 4 
47, 
47, б Кливер'ь-шкоты . . . 

Топсель-іпкоты . . . . 1 ГА Г/, 
3 
ГА Гафель - гардель - от-

37, 

Кливѳръ-топсель-шко- тяясьа 2 2 37, 4 47« 5 
1 ГА ГА ''А Топенанты ') 4 — 37, 4 47« 

47'« 
5 

Гротъ - стеньги - стак- Топонантъ-талн. . . . 2 2 37, 4 
47« 
47'« б 

сель-шкоты 1 ГА і'А ГА Сшшакеръ-тонеианты. — 4 зѵ. 4 47, 5 
Спинакеръ-шкотъ . . 1 ГА ГА 17, Фока-нирадъ 1 — 87« 4 47, б 
Трисель-шкоты . . . . ГД ГА 2 27, Стаксель-шкоты. . . . 2 — зу. 4 47, 5 
Кливеръ-галсь . . . . 2 27, 17, ГА 2 — зу, 4 47, б 
Галсъ-талн ГА ГА ГА ГА Стаксель-ииралъ . . . 1 — 37, 4 47, б 
Оттяжка-клиперъ и ди- Батерштагъ 1 1 47« б 6 7 

ри къ-фаловъ и га-
17, 

Ватеръ-бакштаги . . . 2 2 6 X 3 6 X 4 >7,Х47« 8 X 6 
фель-гардели . . . . ГА ГА ГА 17, Кливеръ-фіалъ . . . . 3 — 37« 4 47, 5 

Ниралы 1 ГА l'A ГА Клинеръ-галсъ . . . . 1 — 37« 4 47, 5 
Ват.-бакштагъ-тали. . ГА ГА ГА ГА Кливеръ-фалъ-оттяжка 1 1 37« 4 47« 5 
Фока-гика-шкотъ-тали ГА ГА ГА ГА Юнфера ') — — 4 47, б 67, 
Батеръ-штаг-ь-тали им. г/ ГА 2 27= В. Съпеньковымистро-

67, 

Бакштагъ-тали . . . . ГА ГА ГА 2 В. Съпеньковымистро-
Топенанты г/ ГА 2 27- 'пами. 
Топенантъ-тали . . . ГА ГА ГА Г/. • 2 2 57«ХЗУ, 7X4 77«Х47, 8 X 5 
Гифъ-шкентеля. . . . ГА ГА 2 27 Галсъ-тали . . . . . 6 6 37« 4 47, 5 
Рифъ-тали г/. Г/. ГА ГА Балунъ-фалъ 2 — 37« 4 47« б 
Оттяжкаспинакеръ-гика ГА ГА ГА 2 Бурундукъ-гинцы. . . 2 — 3 3 37« 4 
Талрепа г/, 2 27, 27- Гротъ -стень- стаксель-

1 

1 

3 37, 4 5 Талрепа 
фалъ 

Гротъ - стень - стаксель-
галсъ 

Гротъ - стеньги - стак-

1 

1 — 

со 
со 

37« 

37« 

4 

4 

б 

б 

сель-шкоты 4 4 б 67, 
4 

6 67« 
Трисель-шкоты . . . . 1 — 37, 

67, 
4 47« 5 

Елпиеръ-тоттсѳль-фалъ 
Кливеръ-шкоты. . . . 2 — 37, 4 47« 5 

') Проволочный тро'.ъ. •) Двойные блоки. 3) Лонготакельные. 
ІІримѣчате 1. У шкунъ до 30 тоннъ дѣлаготъ только ординарный топенантъ и поэтому 

требуется два одношкивныхъ блока. 
' ІІримѣчатк 8. У шкунъ болѣе 30 тоннъ нулсны три ванты съ каждой стороны мачты и 

поэтому 24 юнфера. 



Стоячій такелажъ, 
Окружность 

проволочный тросъ. 
въ дюймах!.. 

Стоячій такелажъ, 
Окружность 

проводочнкй тросъ. 
въ дюймахъ. 

H а з в а н і е. 
Т о н н ы. 

H а з в а н і е. 
Т о н н ы. 

H а з в а н і е. 
20 30 40 60 

H а з в а н і е. 
20 30 40 60 

Ванты IV. IV. 17, 2'/, 7. 1 1 Г/, 
Бакштаги IV. 17, 2 27, Стень-ванты . . . . 7, 7, 1 17, 
Ватѳръ-бакштаги . . IV. Г'/, 2 27, Мантыля (проволоч.) г/, 17« 17, 17. 
Штаги и грота-штагъ ГУ, 2 27, 27, Мантыля (пеньков.). 2 27, 2% 3 
Ватеръ-штагъ. . . . IV, 2 2'/, 2'Д 

Мантыля (пеньков.). 27, 2% 

По постанови! стоячаго и б!гучаго 
такелажа, прежде ч!мъ заняться при-
шнуровкой парусовъ, нужно подвергнуть 
все судно и дѳрѳсья генеральной чистк!. 
Хотя часто им!ютъ обыкиовеніе стеньги, 
гафеля п гнки скоблить и олифить еще 
въ сара!, но это не приносите никакой 
пользы, такъ какъ при подъем! и поста-
нови! гладкая поверхность рангоута мо-
жете испытать не одну аварію. Когда 
стоячій такелажъ поставленъ, начинаютъ 
отд!лывать сперва стеньги, гафеля, гики, 
потомъ мачту. Первые осторожно обд!-
лываются по всей длин! небольшими 
острыми скобелями, зат!мъ шкуркой и 
въ конц! концовъ покрываются спеціально 
для этого приготовленным'ь маолянымъ 
лакомъ. Лучше всего для этого подхо-
дитъ хотя и дорогой, но превосходный 
англійскій „Patent varnish for spars" (па-
тентованный лакъ для рангоута). Мачту 
также всю скоблятъ, но лакируютъ только 
основаніе отъ палубы до подушки гика 
и тонъ до чиксовъ, остальное л<ѳ смазы-
ваютъ б!лымъ саломъ, чтобы облегчить 
скользеніѳ сегарсовъ. Блоки должны быть 
заран!е выскоблены и лакированы вч, 
сара!. Стоячій такелажъ тамъ, г д ! онъ 
заклѳтнѳванъ, или г д ! состоите изъ 
пеньки, пропитывается шведской древес-
ной смолой, какъ для сохранеыія, такъ 
п для лучшаго вида, или красится чер-
ной, с!рой иногда б!лой масляной кра-
ской. 

Когда, таішмъ образомъ, такелажъ по-

лучите приличный видъ, молено перейти 
къ палуб!. Такъ какъ она еще покрыта 
толстымъ слоѳмъ олифы, а протирать ее 
пѳскомъ или камнемъ и загѣмъ выметать 
метлой занялобы 
много времени и 
притомъ оказало 
бы мало пользы, 
а мелсду т!мъ Ординарный металлическій 
этимъ можно ПО- винтовой талрепъ съ верт-
вредить н'Ькныя люгомъ. 
волокна дере-
ва, то лучше всего приготовить особый 
безвредный щѳлочыый составь, чтобы 
при помощи его удалить съ палубы 
масло. Горячая пр!сная вода, см!шан-
ная оъ очпщеннымъ м!ломч, и неболь-
шимъ количествомъ соды, хотя и разру-
шительно д'Ъйствуетъ на замазку въ па-
захъ, но т!мъ не мѳн!е является хо-
рошймъ средотвомъ. Кто лее желаетъ в!р-
наго усп!ха при немного-ббльшихъ за-
тратахъ, тотъ пускай выпишете изъ 
Англіи: „Clarke's Paste"; двухъ, трехъ 
банокъ достаточно для судна отъ 40 до 
60 футъ но WL. Эта „наста" также 
употребляется въ вид! раствора вч, го-
рячей вод!, и достаточно бываете одинъ 
разъ намазать палубу составомъ и раза 
три, четыре основательно промыть ее, 
чтобы уничтожить слой олифы, образо-
вавшійся за н!сколько л!тъ. 

Чисткой деревянныхъ и м!дныхъ ча-
стей мы займемся впосл!дствіи, а теперь 
перейдемъ къ шиуровк! парусовъ. 



На тендерй, ирѳдназначенномъ для крей-
серства, иришнуровываютъ только гротъ 
и стаксель; рейковий (чѳтыреуголъыый) 
топсель въ гавани всегда отшнуровы-
ваѳтся, a другіѳ паруса ео ipso уб£>аны. 
Гротъ сначала растягивается верхнимъ 
ликъ-тросомъ но гафелю и иритомъ сперва 
накладывают, бензель у усовъ, затймъ 
закрѣнляютъ бензель на нокѣ гафеля и, 
наконецъ, иришнуровываютъ верхнюю 
шкаторину къ гафелю. Полезно ноковый 
бензель на гафелй обшивать бѣлой па-
русиной, чтобы избѣжать иѳрѳтиранія его 

никакъ не отдавать ихъ, такч, какъ онй 
однѣ пронзводятъ вйрный контроль. При 
отшнуровкѣ лее паруса постоянно слй-
дуетъ отдавать галсъ. Передняя шкато-
рина грота принайтовливается къ сѳгар-
самъ мачты; въ то-же время приводятся въ 
норядокъ приснособлѳнія для рифовъ. На 
ноковой части гика съ каждой стороны при-
винчено по рифъ-планкй, которыя пооче-
редно имйютъ двй дыры и два шкива. 
Рифъ-шкентель или штьгкъ-болтъ, т. е. 
толстый конецъ съ талрепнымч, кнопомъ 
на концй, съ одной стороны снизу про-

Б А Л У Н Ъ 

Шарнирное соединеніе гика и спинакеръ-гика (балунъ-реи) съ мачтою. 

топсель-шкотомъ. Калсдый разъ при пер-
вой постановкй паруса (напр., весной при 
открытіи навигаціи) не слйдуетъ вытя-
гивать его во всю, иначе онъ криво ра-
стянется; умйрѳнно выбравъ шкаторину, 
ее вытягиваютъ постепенно, что молеетъ 
продолжаться нйсколько иедйль. Затймъ, 
иоднявъ гафель, чтобы провйрнть поста-
новку паруса, выбираютъ передній лнкъ 
въ-тугую, помощью галса-талѳй, и на-
столько выбираютъ задній ликъ, чтобы 
складки у усовъ почти исчезли; при этомъ 
молено немного потравить галса-тали, но 

дйваѳтся сквозь дыру, затймъ сквозь со-
отвйтствующій риф'ь-кренгельсъ вч, зад-
немч, лнкъ-троей и отсюда черезъ подхо-
дящий шкивъ по другую сторону гика. 
Помощью кошачъихъ лапъ лопарь соеди-
няется сч,рифч,-талями, которыя заклады-
ваются за огболтъ на нижней сторонй 
гика и за тймъ выбираютъ тали до тйхъ 
поръ, пока рифч,-кренгельсъ цѳ дошелч, 
до гика. Задній шкивъ соотвйтствуетч, 
первому, перѳдній—четвертому рифу. 

Стаксель пришнуровывается бензелями 
къ раксамъ, скользящимч, по штагу, за-



тѣмъ пропускается галет, ; фалъ и шкоты 
въ гавани отвязываются и убираются спо-
собомъ, объяснѳннымъ ранѣѳ. 

Въ видахъ сохранѳнія парусовъ, по-
лезнее бываетъ убирать ихъ въ гавани 
совсѣмъ, конечно въ сухомъ виде, и ра-
зумеется лишь тогда, когда стоянка на 
столько безопасна, что не потребуется 
ихъ экстренной постановки. Если же па-
руса на случай опасности приходится 
держать на готове, то лучше отказаться 
отъ брезента; фалы должны быть зало-
жены и впереди следуешь иметь прыго-
товленнымъ небольшой кливеръ. 

Остается еще сдѣлать вкратце обзоръ 
употребитѳльнаго для такелажа и пару-
совъ матѳріала, егосохранѳнія и испытанія. 

Такелажъ дѣлается изъ европейской 
и маннльской пеньки и изъ гальванизи-
рованной железной, а теперь и изъ сталь-
ной проволоки; въ исключитѳльиыхъ слу-
чаяхъ употребляется и бумага, какъ, на-
прим., для флагъ-фаловъ и шкотовъ нѳ-
большихъ судовъ, но уиотреблѳніѳ ея не 
бѳзъ основанія весьма ограничено, такъ 
какъ она обладаешь наименьшей способ-
ностью сопротивляться вліянію погоды. 

БолЬе всего употребляется пеньковый 
смоленый и несмолѳыый тросъ. Онъ со-
стоитъ изъ трехъ или четъфехъ прядей; 
эти, въ свою очередь, составлены изъ 
отдельныхъ каболокъ. Въ каболкахъ 
пенька сучится справа на лево, т. е. 
противъ солнца, пряди же крутятся по 
солнцу. Пряди скручиваются въ тросъ 
или по, или противъ солнца. По числу 
употребленных!, прядей или стрѳндѳй 
отличаюшь трехнрядный тросъ (тросовой 
работы), четырехпрядный (вантъ-тросъ) 
и дѳвятинрядный (кабельной работы); по-
следній образуется тѣмѣ, что три вряд и 
скручиваются вместе и три такихъ троса 
опять таки кріутятся противъ солнца въ 
тросъ кабельной работы. 

Трѳхпрядный (тросовой работы) тросъ 
употребляется для бегучаіо такелалса; 
четырѳхп2эядный щтѳледе, до введенія 
щтоволочнаго іроса, употреблялся для 
стоячаго такелажа; тросъ кабельной ]ja-
боты, наконецъ, находитъ себе ограни-
ченное уиотреблѳыіѳ на швартовы, иѳр-
линя и т. п. 

Обыкновенно пеньковый тросъ упот-
ребляется смоленый; вместо несмоленаго 
охотнее öejjyT'b маыильскій или травяной, 
имѣющій И2>и той же îqjenocTii (но мень-
шей njjoanocTn) лучшій видъ и не то-
нущій въ воде. Смолятъ тросъ, погружая 
отдельный каболки въ горячую смолу 
(древесную). 

Проволочный тросъ, хотя и можешь 
быть употребленъ исключительно на стоя-
чій такелажъ, но имѣѳтъ много преиму-
щѳствъ пѳ2>едъ пеяьковымъ; при той лее 
крепости оиъ имеешь меныиій весъ, за-
ынмаетъ меньше места, дешевле и пред-
ставляѳшь меньшее с0П2)0тивленіѳ ветру; 
впрочемъ, съ нимъ труднее работать, 
труднее делать сплесни, и упругость его 
небольшая. 

При покупке и иріемке троса, какъ 
почти во всемъ, касающемся яхтеннаго 
спорта, нулено помнить правило: „лучшее 
едва удовлетво2штельно1', и потому вы-
бирать самое хорошее. Тросъ долженъ 
быть сделанъ изъ лучшей русской пеньки 
одинаковой Д00230ТЫ, какъ снаружи, такъ 
и внутри, въ сердѳчникѣ. Тросъ долженъ 
быть просмоленъ и притомъ исключи-
тельно такъ называемой шведской смолой. 
Проволочный тросъ доллсенъ быть пзго-
товленъ изъ мягкой цинкованной лселѣ8-
ной и2)Оволоки, причемъ яеелезо должно 
быть обработано на древесыомч, угле. 
Цішковка доллша быть произведена по-
гружѳніемъ въ 2 , а с і і л а в л е ы ы ы і " і цинкъ; 
она должна быть Х02юпю и |>овно рас-
іі2)еделена по всей поие2іхаости прово-
локи. 

Всякій проволочный тросъ долженч, 
иметь сѳрдѳчникъ изъ русской пеньки п 
притомъ соответствующей крепости; сс})-
дечникъ долженч, состояті, изъ раваомер-
ныхъ каболокъ, пропитанных!, шведскою 
СМОЛОЙ. Отдельный проволоки должны 
везде 2>овно примыкать дрѵгт, къ другу 
и нащіавленіе ихъ составлять уголъ отъ 
10° до 15° съ ыаправлеыіемъ , прядей; 
пряди, съ своей стороны, доллшы по-
К2швать сѳ2->дечннкъ и 2)авноме2Тно при-
легать другъ къ другу, образуя съ на-
правленіемъ троса уголъ отъ 10° до 15°. 

Относительно употреблепія ])азличныхъ 
со2)товъ т2»оса на яхтахъ, молено еоста-



вить приблизительно следующее, распи-
сание. 

1. Проволочный тросъ: весь отоячій 
такелажъ, за исключеніемъ талрѳповъ и 
талей; следовательно, ванты, штагъ, бак-
штаги, стень-ванты, стень-штагъ, ватеръ-
штагъ, ватеръ-бакштаги. 

У-1-У :-Ж . ù-Л Мачтовая лебедка. 
; 

'2. Смоленый пеньковый тросъ: на в о ! 
талрепа и тали стоячаго такелажа, стень-
вынтрепъ, рифъ-шкентеля и тали, шкоты 
стакселя и кливера, (грота-шкотъ —прово-
лочный), грота-галсъ-тали, кливеръ-галсъ, 
спинакер'ь-брасъ или буруыдукъ. 

3. Манилъскгй тросъ, или бѣльный пень-
ковый: на в с ! концы, идущіе къ верху, 
т. е. гафель-гардель и дирикъ-фал'ь, тон-
сель, кливеръ-топсель, стаксель и кли-
вѳръ-фалы, ыантыль-тали, спинакеръ-то-
пенантъ и галсъ, кливѳръ-топсѳль-шкоты 
и галсъ, гика-топѳнанты, гика-шкогь, 
топсель-галсъ и топсѳль-шкотъ. 

4. Цѣпной: на большихъ яхтахъ де-
лается кливѳръ-фалъ. 

Общее правило таково, что везд!, гд ! 
такелажъ болѣѳ всего нодвержеиъ сыро-
сти, следовательно, во всяком! случаѣ 
на бушприт! и у путенсовч,, сл!дуѳтъ 
употреблять смоленую пеньку. При со-
хранивши такелажа главными, образомъ 
нужно оберегать его отъ сырости. Хотя 
и существуетъ обыкновеніе вч, гавани 
складывать ходовые концы такелажа въ 
красивыя бухты, но д в ! основательный 
причины побуждают!, восставать противч, 
этого обыкновенія и разр!шать его только 
вч, исключитѳльныхъ случаяхч,, напр., 
по воскресеньями, и праздниками. Во пер-
вых!,, обыкновенно по утрами, кладутъ 
снасть прямо на мокрую, носл! мытья, 
палубу; ллотяыя бухты препятствуютъ 
выоыханію палубы въ этихъ м!стахч, п 

сами концы сыр!ютъ. За недостатком!, 
циркуляціи воздуха, это очень вредно 
для об!ихъ сторонъ; палуба вскор! при-
нимаете въ этомъ м!ст ! с!рый цв!тъ, 
какъ бы запл!снев!лый, такъ что м!сто, 
гд ! кладутъ гика-шкотч,, будетъ постоянно 
выд!ляться, образуя некрасивое пятно 
на видномъ м!ст!; во вторыхч,, тросъ, 
когда лелштъ, мокнѳтъ на дожд! вдвое 
сильы!е, а высыхаетъ вдвое медленн!е, 
ч!мъ подв!шенный. Если возмолено, та-
келажу всегда бы сл!довало вис!ть; ыа 
мор! это, конечно, большею частью не-
возмолено, но въ гавани весьма лселатѳльно. 
Его складываютъ вч, нравильныя, лежа-
щія другъ надъ дружкой, бухты, длиною 
приблизительно вч, 3 фута, и ихъ сверху 
и снизу прихватываготь марлинемъ. За-
т!мъ, какъ вокругч, мачты, такъ и на 
об! ванты кладутъ парусинную полоску, 
окрашенную бёлой краской, приблизи-
тельно на 4 футовой высот! отъ палубы; 
на парусин! пом!щено н!сколько б!-
лыхъ бензелей. Къ нымъ симметрично при-
вешиваются в с ! бухты и каждая группа 
сч, середины таклее обхватывается б!лой 

полоской. Этотъ методъ нисколько не 
придаѳтъ судну некрасиваго или нѳряш-
лпваго вида, но вмѣот! сч, т!мч, палуба 
будетъ чиста, а тросч, прослужите, вдвое 
дольше. 

У лее ран!е мы упоминали, что всякій 
коыецъ доллсепъ быть снабженъ пли тал-



рѳпнымъ кнопомъ, или оплеткой, или 
просто бензелем'ь, смотря ио мйсту и 
назначенію; во воякомъ случай, изящнйе 
всего выглядитъ рйдька съ оплеткой и 
потому ее и слйдуетъ по возможности 
употреблять. 

О прѳдохраненіи троса отъ протирашя 
помощью тренцѳванія и клѳтиѳванія, мы 
уже раыйе говорили; эта защита устроена 
вездй тамъ, гдй конѳцъ не проходнтъ 
сквозь блокъ ИЛИ черезъ шкивъ; во воя-
комъ случай всякій огон'ь, всякій стропъ, 
проведенный черезъ блокъ или коушъ, 
должны бы быть оклѳтневаны. 

Для вырубанія довольно тодстаго таке-
лажа не слйдуетъ пользоваться ножѳмъ, 
что, при проволочномъ такелажй, далее 
нѳвозмолено, а отмйченный конѳцъ нулено 
класть на плаху и, наставивъ лезвіе 
зубила или топора, ударить по головй 
молоткомъ. 

Тросъ обмйряютч. по окруленостн въ 
дюймахъ; трооъ тоньше 1" различают'!, по 
чпелу каболокъ. 

Что касается матеріала для яхтенныхъ 
парусовъ, то употребляют'], ілавнымъ 
образомъ пенысу и бумагу и далее полу-
шелкъ. Пеньковые паруса значительно 
прочнйе и лучше ооіі|Ютлвдяіотся вйтру 
и погодй, но вслйдствіѳ этого очень тя-
леѳлы и никогда не обладают"!, оелйпи-
тельной бйлизной, свойственной бумане-
нымъ и придающей яхтй такой красивый 
видъ. Бумага, съ другой стороны, легче, 
съ нею удобнйе обращаться и она бйлйе, 
но за то далеко не молеетъ сравниться 
съ пенькой относительно прочности. О 
парусахъ изъ полушелковой матѳріи мы 
доллеыы сказать, что рейковыѳ топселя, 
спинакеры и летучіе кливера, пмйющіе 
такое громадное значеніѳ на гонкахъ, 
лучше всего дйлать для легкости изч, 
шелковой матѳріи, что даже не особенно 
повышаете ихъ цйнность. Для мевыпихъ 
судовь, особенно со сравнительно боль-
шою парусностью, можно рекомендовать 
бумагу и шелкъ; для болыпихч, морѳ-
ходныхъ яхтъ летучими, парусамъ при-
лично быть бумажными, кливерч, же стак-
сель и гротъ молшо шить изъ пеньки; 
потребности лее те ндѳра-крѳйсѳра, кото-
рый иногда захочѳтъ участвовать и на 

гонкй, приблизительно выразятся слйду-
ющимъ образомъ: 

ІІенысоиыѳ. 
1 гротъ (обыкновенный) 

1 штормовой гротъ (три-
сель) 

1 стаксель № 2. 

1 кливеръ № 2. 

1 кливеръ ."№ 3 (штор-
мовой) 

1 брифокъ 

Бумажные. 
1 большой гротъ (го-

ночный) 
1 большой кливеръ 

№ 1. 
1 рейковий топсель 

(лучше изъ шелка) 
1 треугольный топ-

сель. 
1 кливеръ-топсель(изь 

шелка) 
1 спинакеръ (изъ шел-

ка) 
1 большой стаксель 

№ 1 

Не смотря на многочисленность пару-
совъ, это распредйлѳніе самое выгодное, 
потому что пеньковые паруса, при удо-
влетворитѳльномъ обращеніи съ ними, 
могутъ слулсить отъ 6 до 8 лйтъ, между 
тймъ какъ бумалшые уже послй трѳтьяго 
ИЛИ четвертого года нулсдаются въ возоб-
новлении Такъ какъ на взятомъ нами 
для примйра суднй вей бумалшые па-
руса, за нсключѳніемч, большого кливера 
и иерѳйковаго топселя, рйдко употреб-
ляются, то продоллситѳльность ихъ службы 
можно довести до службы пеньковыхч, 
парусовъ, почему и необходимость ихч, 
возобновленія вмѣсто 3—4 лйтъ моліѳтъ 
отсрочптьоя на ДВОЙНОЙ срокъ. Мѳлсду 
тймъ и здйсь лоленая бережливость вред-
на; грязный пятнистый нарусъ евндй-
тельствуетч, у лее издали, какого образа 
мыслей лридѳрлсивается владйлецъ, м 
такому судну всякій порядочный спорт-
смен'!, таклее улсе издалека даете дорогу. 

Здйсь не мйсто, да и безнолезно вда-
ваться въ подробное разсмотрйніе искус-
ства кроить и шить паруса. Парусное 
мастерство именно есть искусство, и чтобы 
достигнуть вч, немъ нзвйстной степени со-
вершенства, нужны, кромй основательнаго 
изучеыія, еще и способности. Поэтому 
разберемъ дйло только поверхностно 

Парусина, смотря по толщиай, раздй-
ляется на нумера отъ № 00 до № 10 и 
изготовляется въ видй полосъ различной 
ширины. Ширина полосъ колеблется отъ 
9 дюймовъ до 2 аршинъ. 



Металлическая утка.' 

ІІолотяшца сшиваюшь, накладывая одну 
кромку на другую, двойнымъ швомъ. 
Если полотнища широки, то на нихъ 
делается предварительно складка, кото-
рая прошивается также двойнымъ швомъ. 
Число этихъ складокъ зависишь отъ ши-

рины взято й паруси-
ны, съ тѣмъ разсче-
томъ, чтобы раз-
стоявіе между этими 
складками было при-
близительно 9—14 д. 
Цель этихъ скла-

докъ заключается въ томъ, чтобы сделать 
парусину компактнее. 

На плазе парусникъ чертишь парусъ 
въ натуральную, или, если парусъ очень 
великъ, въ половинную величину; его 
искусство теперь состоишь въ томъ, 
чтобы, взявъ въ разсчешь упругость ма-
теріала, особенно различіѳ коэфиціентовъ 
растяжѳнія парусины и троса, соразме-
рить выкройку сь чертежемъ такимъ об-
разомъ, чтобы иарусъ но растяжѳніи и 
привѳдѳніи въ надлѳжащій видъ, стояли, 
безупречно, а это, право, но легкая задача. 

Когда иарусъ скроенъ, полотнища 
пришиты другъ кч, другу двойнымъ 
швомъ, его подрубаюшь. Цростая под-
рубка, вследствіѳ напрялсѳнія, которое 
приходится на парусъ при подъѳмѣ и 
спускѣ, не годится; превосходна™ до-
стоинства тросъ изъ смоленой пеньки, 
такъ называемый ликъ-тросъ, вшивается 
вч. парусъ и въ него вплѳсниваютъ коуши 
и кренгельсы, служащіе для управленія 
парусомъ. Края паруса называются шка-
торинами и на гротё и топселе носятъ 
названія задней, верхней, передней и 
нижней, у кливеровч, задней, передней и 
нижней, у спинакера наружной, внутрен-
ней и нижней. Углы паруса называются, 
смотря но месту: у грота и топселя— 
галсовымъ, фаловым'ь, шкотовыми, и но-
ковымъ; у кливеровъ—фаловымъ, галсо-

вымъ и шкотов ымъ. При выкройке па-
русовъ следуешь всегда помнить, что 
полотнища у всехъ парусовъ должны 
идти въ известномъ направлѳніи и именно 
всегда параллельно задней шкаторияе. 
Если, кроме того, известно, что ликъ-тросъ 
висишь съ правой стороны паруса, то 
далее въ самую темную ночь, собственно 
говоря, нельзя принять, напр., кливѳръ-
галсовый уголъ за кливеръ-фаловый, что, 
впрочѳмъ, часто случается и среди бела 
дня. Въ Англіи, кроме того, часто шыотъ 
кливеръ, называемый голландскими,, зад-
нія полотнища ко-
тораго идутъ па-
раллельно задней 
шкаторине, а пѳ-
рѳднія параллельно 
нижней, а средняя 
линія, идущая отъ 
шкотоваго угла пе-
рпендикулярно пе-
редней шкаторине, 
образуѳтъ границу. 

Ошь опнсанія раз-
лична™ рода таке-
лаленыхъ работъ мы 
тѣмъ более считаемъ 
себя въ праве воз-
держаться, что по-
верхностпое разъяс-
неніе въ этомъ слу-
чае совершенно без-
иолѳзио; войти же 
въ подробное оші-
саніѳ запрещаешь 

Свайки и напѳрстокъ. 

недостатокъ ме& та. 
Обыкновенные пріемы при дѣланіи узлови, 
читатель поймешь и изъ чертежей; при 
трудныхъ лее сгілееняхъ, какъ бы ни 
было подробно письменное опнсаніѳ, оно 
все-таки не можешь оказать пользы; тушь 
можешь служить учитѳлѳмъ лишь практика 
и чертежами читатель воспользуется только 
для того, чтобы убедиться въ верности 
сделанныхъ имъ самимъ работъ. 



Вооруженіе гоночиаго тендера. 

Г Л А В А VI. 

Различные виды вооруЖенія судовъ. 

Пока мы познакомились только съ во-
орулсѳніемъ тендера. 

Хотя мы и можѳмъ вндйть въ морѳход-
номъ тѳндерй яхту par excellence, про-
тотипъ спортоваго судна, такъ какъ гра-
ницы его морскихъ качествъ могутъ быть 
почти во вейхъ отношеніяхъ доведены до 
максимума, тймъ не мѳнйе, съ тѳчѳніемъ 
времени, по многими причинами, появи-
лись отступлѳнія отъ этого пѳрвоначалъ-
наго вооружѳнія, который в-ь иныхъ слу-
чаяхъ совершенно вытйснили тѳндѳръ. 
Если изелйдовать эти причины, то мы 
убйдимся, что на первомъ планй вели-

чина судна есть важный факторъ. Мы 
должны припомнить ходъ развитія спорта, 
какъ изъ открытыхъ судовъ, бывінихъ 
единственными для занятія спортомъ въ 
началй ирошлаго столйтія, постепенно 
образовались закрытые палубные тен-
дера, „съ головой трески и хвостомъ мак-
рели". Съ увеличеніемъ интереса къ 
парусному спорту стали возрастать и 
размйрьт этого тендера; онъ становился 
больше и больше, a вслйдствіѳ этого и 
рангоутный деревья стали слишкомъ гро-
моздки; чтобы устранить это неудобство, 
стали ставить мачты мѳньшихъ размй-



ровъ, но ужо не одну, a двй: получи-
лась шкуиа съ двумя, равной высоты, 
мачтами. Практичѳскіѳ англичане вскорй, 
однако, убѣдились, что шкуна, при оди-
наковыхъ морскихъ качествахъ, трѳбуетъ 
вдвое болйѳ экипажа, чймъ тендеръ, и 
стали искать средствъ исправить этотч, 
недостатокъ. Рыбачьи суда восточнаго по-
бережья Аигліи (около Плимута), воору-
женныя голами, послужили имъ указа-
ніемъ, и получился іолч> съ укорочѳннымъ 
гротомъ и гикомъ и съ маленькой бизань-

довъ вооружеыія имйли рйшающѳѳ чначѳ-
ніе мйстныя условія. На мор!;, гдй судномъ 
играіотъ вйтѳръ и волны, гдй каждый 
избытокъ вйса верхнихъ частей отзы-
вается вредно на корпусй, естествѳннымч, 
образомъ развилось низкое, широкое во-
оруженіе; на внутреннихъ водахъ уже 
не такъ угождали вйтру, волненія лее 
вообще не бывало; соответственно этому, 
деревья становились тоньше и изящнйе; 
на поддержку рангоута стоячимъ такѳла-
жемъ смотрйли уже иѳ какъ на нѳобхо 

Вооружеыіе тендера стараго типа. 

мачтой съ рѳйковымъ люгерньшч, пару-
еомъ. Для самыхъ большихъ представи-
телей яхтенной флотиліи, впрочемъ, было 
сохранено шкунскоѳ вооруясеніе, такъ 
какъ они и въ видй тендера, и въ видй 
іола имйли все равно олишкомъ тяжелъгя 
деревья; съ другой стороны, въ предй-
лахъ возмоленаго не ставили себй опре-
дйлѳнныхъ гранидъ, почему мы на ряду 
съ большими тендерами и іолами встрй-
чаемся съ маленькими шкунами. 

Затймъ, на развптіѳ различныхъ ро-

димость, а какъ на аѳизбйлшоѳ зло; 
иногда далее совершенно отъ нея отказы-
вались, какъ, напр. при воорулсѳніи кшъ, 
а паруса все болйѳ и болйѳ вытягива-
лись къ верху, потому что въ закрытыхъ 
водахъ приходилось отыскивать вйтѳръ 
(бризъ) вверху, когда онъ удалился въ 
болйѳ высокія воздушный сферы. Прин-
цнпъ, что цѣльная площадь паруса вы-
годнйе раздйленной, находилъ сѳбй болйѳ 
подтверледенія въ прйсяыхъ водахъ, не-
лсѳли на морскомъ берегу. Имйлосъ ли 



къ этому основаніе, мы увидимъ ниже. 
Если третьими важными факторомъ счи-
тать личныя наклонности, а также част-
ную опытность отдйльныхъ спортсмэновч., 
конечно, не упуская изъ виду инѣкоторое 
количество упрямства, прирожденное бо-
л'Ъе или мѳнйе всякому человѣку, то 
одним'ь уже этимъ мы даемъ достаточное 
об'ьяснѳніѳ суіцествованія различныхъти-
повч, вооруженія. 

Теперь мы должны раздйлить всѣ суда, 
служащія парусному спорту, на двй ка-
тегоріи, а именно на: 

1) Яхты, т. е. палубныя или изрйдка 

ПослЪ описаннаго уже тендера слѣдуетъ 
яхта-шкуна. Вѣрнѣѳ называть ее въ от-
личіе отъ шкуны съ прямыми парусами 
на фок-ь мачтѣ, марсельной шкуны, — 
гафѳльной шкуной. 

Шкуна имѣѳтъ двй мачты приблизи-
тельно одинаковой высоты, изъ которыхъ 
задняя называется гротъ, передняя фокъ-
мачтой. На обйихъ поднимается по гафель-
ному парусу, носящему соответственно 
мачтамъ названіѳ грота или фока, и по 
треугольному или чѳтыреугольному топ-
селю; на шкунахъ-крейсѳрахъ форъ-топ-
сель поднимается только на продолжитель-

нолупалубныя любитѳлъскія суда, съ ко-
торыми лишь въ рйдкихъ случаяхъ мо-
жетъ управляться один'ь чѳловйкъ. 

2) Ботики, т. ѳ. совершенно открытый 
или полупалубныя суда, служащія исклю-
чительно для спорта, которыми весьма 
часто можетъ управляться одинъчеловѣкъ. 

Хотя это разграниченіѳ и не совер-
шенно безусловно, но его все-таки доста-
точно для лониманія дальнѣйшаго. Бо-
тшш мы покам-Тіст-ь пропускаемъ, такъ 
какъ обозрйнію ихъ будетъ посвящена 
впослйдствіи особая глава, и обратимся 
къ яхтамъ. 

ныхъ галсах'ь, такъ какъ перѳкидываніѳ 
паруса черезъ грота-іптагъ отнимаетъ 
слишком!, много времени. На америкаа-
скихъ шкунахъ по большей части совер-
шенно не бываетъ форъ-стеньги. 

Носовой рангоутъ на малѳнькихъ шку-
нахъ состоитъ, подобно тѳндѳрскому, изъ 
бушприта, который можно рифить; боль-
шія же яхты имѣютъ постоянный буш-
притъ и утлегарь. Этотъ бушпритъ шпо-
ромъ своимъ упирается въ битенги; съ 
форштѳвнѳмъ онъ соединѳнъ помощью 
бугеля. Для поддержки снизу служатъ 
одинъ или два ватеръ-штага; съ боковъ 



по одному или по два ватѳръ-бакштага; 
коренные концы ихъ ввязаны въ рымы 
на носовой части или на штѳвн!, а къ 
бушприту прид!ланы помощью юфѳр-
совъ, съ однимъ большимъ отверстіѳмч,. 

Утлегарь лежитъ повѳрхъ бушприта; 
соединяются эти два дерева посредством'], 
эзельгофта, аналогичиаго мачтовому, и бу-
гелями. ГІо сторонамъ утлегарь подпи-
рается двумя утлегарь-бакштагами. 

На іпкунахъ отъ нока утлегаря къноку 
мартынъ-гика идете особенный, такъ на-

гофту, вм!сто того, чтобы идти отъ топа 
гротъ мачты на палубу; это дѣлаѳтоядля 
того, чтобы дать мѣсто фоку. На мор!, 
на большихъ шкунахъ, къ грота-топу при-
кр!пляютъ два запасныхъ фордуна, изъ 
ко торы хъ нав!тренный всегда заклады-
вается гакомъ на ватѳръ-вейс!, назади 
форъ-вантъ, а подв!тренный выклады-
вается. If,ром! того, также вч, виду устрой-
ства фока, при полныхч, курсахъ для 
упора мачты не выносится назадч, одна 
изъ стент,-вантъ, какъ на тендерахъ, а 

Вооружение американской лоцманской іпкуны. 

зываемыи м аргпьтъ-гит a іг, заложенный 
въ скобки и затізмч, выбираемый въ ту-
гую двумя мартынъ-бакштагами, которые 
соединены сч, талями, проведенными на 
бакч,. 

Стоячій такелажъ шкунокихъ мачтч,, за 
немногими отступлевіями,вызванными раз-
личіемъ вооружѳнія, одинаковъ сч, тѳн-
дерскимъ. 

Отступления эти, главнымъ образомч,, 
заключаются въ томъ, что грота-штагч, 
идѳтъ отч, гротъ-эзѳльгофта къ форч,-эзель-

идетч, постоянный фордунч, отч, топа форч,-
отѳньги къ передней сторон! гротъ-эзель-
гофта. 

Кром! вышеупомянутыхъ двухъ га-
фѳльныхч, парусовъ и соотв!тственныхч, 
топселей, шкуна несѳтъ еще 4 нереднихч, 
паруса: стаксель, кливеръ, бомъ-кливѳръ 
и кливеръ-топоѳль (летучій кливеръ); на 
меньшихч, шкунахъ, безъ утлетаря, не 
имізѳтся бомч,-кливера. Изъвспомоіатель-
ныхч, парусовъ еще прибавляются: гротъ-
стенъгл-стаксѳль, брифокъ п н!сколько 



балуиовъ. Это увеличенное число пару-
совъ влечете за собой и увели ченіе бй-
гучаго такѳлалса; но за немногими исклю-
ченіями и туте можете служить примй 

ромъ тендеръ, тймъ болйе, что принципъ, 
на которомъ основана постановка бйгу-
чаго такелажа, можно было себй уяснить 
при описаніи вооружѳнія тендера. На 

шкунахч, съ утлегаремъ оба кливера под-
нимаются на спѳціальныхъ лѳерахъ; если 
эти суда настолько велики, что форъ-
штагъ приходится ставить на юнфера, 
то и здйсь непосредственно рядомъ съ 

1 форъ - штагомъ протягивается стаксель-
лееръ; эти леера состоять изъ крйпкихъ 
проволочныхъ тросовъ, пропущенныхъ 
черезъ шкивы вч, соотвйтствующихъ де-
ревьяхч, и заложенпыхч, за битенгч, или 

Ботовое вооруженіе. 

носовыя скулы талрепами па коушахъ. 
Вой нередніе паруса въ этомъ случай 
имйютъ ниралы, укрйпляются и уби-
раются на бушпритй ИЛИ утлегарй; только 

Ботъ съ топселемъ. 

летучій кливеръ (кливеръ-топсѳль), при-
крйпленный къ стень-штагу раксч,-гаками 
или повернутыми складными гаками, от-
цйпляѳтся и убирается внизъ. 

Брифокч, на шкунахъ снабженъ бра-



сами и топенантами. Вт, этомъ случай 
коренной конѳцъ нокъ-оттяжки заклады-
вается за нокъ, ближе къ мачтй, чѣмъ 
брасъ; затѣмъ оттяжка проходить сквозь 
блокъ, приплесненпый къ верхнему ио-

Гоночное вооружеіііе бота. 

ковому углу паруса, 
занный въ нокъ рея 

черезъ шкивъ, врй-
и сквозь заложенный 

за эзельгофтъ блокъ, на 
нужно поставить парусъ, 
укрйпляѳтся на середи-
не рея, оба блока оття-
жекъ закладываются на 
ноки, стаксель-фалъ по-
мощью гака укрепляется 
къ среднему стропу рея 
и рей поднимается.Ког-
да онъ наверху, обе пет-
ли раксъ-стропа соеди-
няются при помощи кнѳ-
вельса. Брасы отводятъ 
на корму и выбираютъ 
въ тугую и наконѳцъ 
растягиваютъ парусъ. 
При уборке сперва шра-
вятъ НОК'Г,-оттяжки и 
сейчасъ вместе съ бло-
ками отцепляются отъ 
паруса. Затемъ изъ 
ракет,-стропа выдерги-
ваютъ кнѳвельсъ, вслйд-
ствіѳ чего очищается 
рей, который можетъ 

палубу. Когда 
средній бензель 

оыть спущенъ, и парусъ совершенно 
сняшь. Затймърей наполовину поднимаютъ 
и ставятъ вертикально вдоль мачты. 

Наконецъ, нашкунахъ, довольно боль-
шихъ размйровъ, приходится делать 
эринсъ-оакштаги; иногда ордлнарньтхъ 
бываетъ недостаточно и тогда употреб-
ляють простые гордени, блоки которыхъ 
приделаны къ гафелю или непосред-
ственно, или на более или менее длин-
ныхъ стропкахъ. 

Теперь разсмотримъ другой распро-
страненный типъ, а именно голъ. 

Что касается передней мачты и буш-
прита и ихъ иарусовъ, то іолъ совер-
шенно одинаковъ съ тендеромъ; разница 
только заключается въ бизаыь-мачте.Это — 
короткая мачта, поставленная на свйсй 
яхты и вооруженная или гафѳльнымъ или 
люгернымъ рейковымъ парусомъ. Идея, 
которой обязано это вооруженіе своимъ 
происхожденіемъ, понятна: мачта боль-
шого тендера постепенно стала слишкомъ 
тяжела, гротъ слишкомъ неудобенъ въ 
обращеніи; то и другое укоротили, а для 
возстановленія равыовйсія парусовъ по-
ставили на св-йсй этотъ маленькій парусъ. 
Онъ совершенно удовлетворяете, трѳбо-
ваніямъ удобства, такъ какъ его только 

Вооруженіе іола (такъ-называемоо плимутское). 



поддержки, послйдняго служить съ каж-
дой стороны по брасу. Для подъема 
гика имйется гика-топѳнантъ, а чтобы 
брать парусь на гитовы, имйется гитовъ, 
средняя часть котораго обхватываетъ 
задній ликъ паруса нѣсколько выше шко-
товаго кренгельса; концы идутъ по обй 
стороны паруса, пропускаются каждый 
сквозь коушъ около уоовъ, затѣмъ сплес-
ниваются вмйстй и улсѳ въ видй орди-
нарнаго конца спускаются на палубу. Но 
часто гптовамн, какъ не особенно нужной 
снастыо, пренебрегают'!, и убыраютъ па-
русь отдавъ фалы, или выбравъ гика-
топѳнантъ. На якорй парусь и рѳѳкъ уби-
раются, такедажъ выбирается въ тугую 
и гикъ ставится вдоль мачты. На іолй 
флагъ всегда поднимается на топй бизань-
мачты. 

Разновидность іола прѳдставляѳтъ кэчъ; 
разнпца состоитъ въ томъ, что на кэчгь 
'бизань-мачта ставится не позади головки 
руля, а впереди румпеля. Этимъ дости-
гается еще большее уменьшѳніѳ грота. 

Теперь пѳрейдемъ къ разсмотрйнію дав-
аишняго соперника тендера—іилюпа. Меж-
ду тймъ какъ четыре ранйѳразсмотрйнныхч, 
типа были, главнымъ образомъ, предста-
вителями настоящихъ морскихъ судовъ, 
шлюп'ь иредпочитаетъ спокойную воду 
бухтъ, заливовъ и нрйсноводныхъ озѳръ, 
и причину этому легко уяснить ырила-

торому растягивается ннжній 
ликъ-тросъ на вѳртлюгй при-
крйнленъ къ бугелю, набито-
му на мачтй,и на крайнемъ 
нокй имйетъ шкивъ, черѳзч. 
который перекинута нокъ-
оттяжка. Она или имйетъ на 
ходовомъ концй гордень, или 
не имйетъ его; вч. такомъ 
случай коренной конецъ 
обносится вокругъ гика, а 
ходовой сквозь блокъ въ шко-
товомъ углй паруса и черезъ 
шкивъ на нокй гика про-
водите!! на палубу. Далйе, къ 
серединй бизань-гика при-
крйплѳнъбизань-шкотъ^гдву-
шкивныя тали, нижній блокъ 
которыхъ пристропленъ къ 
ноку бизань-выстрйла. Для Вооружение кэча. 

приходится ставить или убирать, а управ-
ляется онч. самъ собою. 

Вооруженіе состоитъ изъ бизань-мачты 
съ тупымъ топомч. и клотикомч.; топъ 
поддерживается двумя вантами и двумя 
фордунами. Два фордуна съ талями нужны 
потому, что подвйтренный, чтобы дать 
мйсто грота-гику, должѳнъбыть постоянно 

Гоночное гафельное вооружение ботика съ 
выдвижнымъ килемъ. 

раздаваемъ. Бизань, люгѳрной формы, 
вѳрхнимъ ликомъ пришнурована къ би-
зань-рейку, который поднимается помощью 
раксч.-бугѳля съ гакомъ; этотъ бугель 
надйтъ на мачту. Бияань-фалъ есть тросъ, 
перекинутый чѳре.ть шкивъ вч. тоий мачты, 
ходовой конецъ котораго кончается орди-
нарным!. горденѳмъ. Бизань-гикъ, по ко-



гаѳмый рисуыокъ. Шлюпъ, впрочѳмъ, 
первоначально и не предполагался для 
борьбы со стихіями, им!я назначеніѳмн, 
достичь на спокойной, мелкой вод! воз-
можно большей скорости. Вооруженіѳ его 

Вафельное иооруженіо бота. 

поэтому д!лаѳтся но возможности лѳгким-ь, 
изб!гая всякаго лишняго в!са. Его при-
шлось сд!лать очень высокими,, чтобы по 
возможности поймать въ закрытыхи, м!-
стахъ в!тѳ])ъ, сохранившійся еще въ 
вѳрхнихъ слояхъ воздуха. Для изб!жа-
нія излишмяго в!са верхнихъ частей, не 
им!ѳтся стеньги; мачта однодеревка, безъ 
салинга и эзельгофта, съ каждаго борта 
поддерживается одной или двумя вантами 
и однимъ бакштагомъ. Бушіірйтъ обыкно-
венно ненодвижѳнъ, а ватеръ-штагъ и 
ватѳръ-бакштаги поставлены на талрѳ-
иахъ. Спереди же мачту подпираете толь-
ко одинъ тонкій штагъ, идущій отъ тогга 
къноку бушприта, обыкновенно д-Ілаемый 
изъ проволочнаго троса и приплеснивае-
мый съ обонхъ концовъ къ скобамъ. 
Это — очѳаь сомнительное м!ото въ во-
оружѳніи чистокровнаго шлюпа, бла 
годаря которому шлюпъ д!лается р!-
шительио негодными, для морского упо-

трѳблѳнія. Нав!рно не разъ случалось, 
что этот! тонкій конецъ логіался, и мачта, 
сама по себ! им!ющая уклони, къ корм!, 
лишенная единственной подпоры, сл!до-
вала прим!ру штага. 

Всегда не хорошо д!лать два 
главныхъ дерева въ такой сте-
пени зависимыми другъ отъ друга, 
что одно безъ другого не можете 
стоять. Это устройство, вирочѳмъ, 
обусловлено т!мъ, что шлюпъ 
носите только большой кливеръ, 
отъ мачты до нока бушприта, и 
штагъ, идущій къ штевню, ко-
нечно, м!шалъ бы парусу. 

Мачта нѳболыпихъ шлюповъ 
д!лается иногда не изъ одного 
куска, а разс!каѳтся выше палу-
бы, для того чтобы ее можно было 
спускать при проход! подъ мо-
стами и т. п.; нижняя часть, 
шпоръ, снабжена вырЬзкой, въ ко-
торой враіиаетояв округъ болта со-
отв!тствующій выступи, другой ча-
сти мачты; второй болте,ниже пѳр-
ваго, служить для удержанія мач-
ты въея положепіи. Для большей 
безопасности, шпоръ мачты выше 
о бхватывается жел!зной полосой. 

.Гики, шлюпа н!скодько длинн!е, 
а гафель немного короче т !хъ же деревьев-!, 
тендера; нижняя шкаторина грота при-
найтовливается и пришнуровывается къ 

Кэти, со стоячими, дпогернымъ нооруженіомъ. 



гику. Этим'ь дается возможность дйлать 
гикъ значительно легче, чймъ на тѳндерй. 
Въ ыовййшѳе время сталъ пользоваться 
на шліопахч, всеобщей благосклонностью 
патентъ-рифъ, довольно удобный для ыѳ-
большихъ шлюповъ на спокойной водй. 
Онъ основанъ на прннцнпй, что подвшк-
ной, вокругъ продольной оси, гикъ вра-
щается помощью рычажнаго нриспособ-
лѳнія и собачки, и одновременно наматы-
вается на него парусь; для отдачи ри-
фовъ, слйдоватѳльно, только нулшо под-
нять собачку, чтобы парусь тотчасъ же 
распустился. Патентъ-рифъ по воймъ вй-

что эти блоки иридйланы помощью упру-
гихъ скобъ къ гику, который ими обхва-
тывается; скобы имйютъ такой внутрѳныій 
діамѳтръ, что скатанный на гикй парусь 
можѳтъ помйститься въ нихъ. Далйе гикъ 
во многихъ случаяхъ имйетъ одиыъ только 
топенантъ, залолсенный за ушко на нокй. 
Это второй вйрный недостатокъ шлюп-
скаго воорулсѳнія сравнительно съ тенде-
ровымъ. Хотя гикъ шлюпа ы легче тѳн-
дероваго, новее-таки не настолько, чтобы 
висйть только на заднѳмъ ликй грота, а 
это бываѳтъ всегда, когда топенантъ на-
ходится подъ вйтромъ. Гикъ доллсѳнъ 

Г и к ъ . 
Парусь . 

Собачка. Реекь. 

Патентоиаішый рифь для люгѳрнаго (рейкоиаго) вооруженія. 

Г и к ь . 

роятіямъ американскаго проиехолсденія и 
введешь у наст, не очень давно; его упо-
треблееіѳ, впрочѳмъ, доллшоограничивать-
ся спокойными водами, такъ какъ на волий 
качка легко ломаетъ желйзныя части, а 
потеря для судна возможности рифиться 
весьма нелселательна и можетъ поставить 
его въ очень онаеныя условія. Пришну-
рованный ншкній ликъ-тросъ произвѳлъ 
измйнѳніе въ устройствй гика-шкота въ 
томч, отношеніи, что блоки и коренной 
ісонецъ пришлось тоже укрйпить на гикй 
НѲПОДВИЖНО. 

Эта задача рйшѳна такимгь образомъ, 

быть всегда нодпѳртъ на столько, чтобы 
только самая маленькая часть его вйса 
приходилась на задній лик'ь-тросъ; въ 
нротнвномъ случай слишкомъ страдаютъ 
форма и прочность паруса. Впрочемъ, 
нйтъ никакого основанія не имйть и 
шлюпу но топенанту съ калсдой стороны 
грота. 

Топсель шлюпа, за иеимйиіемъ стеньги, 
должѳнъ быть всегда треугольнымъ;реѳкъ, 
къ которому топсель нришнурованъ, под-
нимается на топй до самаго узла, и за-
тймъ выбирается галсъ настолько, чтобы 
реекъ отоялъ почти вертикально и про-



изводили, впѳчатлйніе стеньги. Эта уста-
новка рейка можѳтъ быть произведена 
или галсовымъ концомъ,обнесѳннымъ шла-
гомъ вокруг-ь мачты и затймъ выбран-
нымъ въ тугую, или лее къ галсовому 
коушу пришиваютъ малеиькій разгонный 
безконечный строігь, сквозь который про-
дйваютъ ходовой конецъ фала тахшмъ 
образомъ, чтобы онъ служшгъ направ-
ляющею. Первое устройство во всякомъ 
случай лучше, такъ какъ оно всегда дей-
ствуешь, между тѣмъ какъ съ послѣднимъ 
можѳтъ воѳтаки случиться, что забудутъ 
продйтьвъ коуш-ь фалъ и такими, образомъ 
обнесутъ снасть въ 
лѳрекр утъ съ как имъ 
нибудь концомъ,от-
чего снасти будутъ 
не чисты. Если топ-
сель очень велики, 
то иногда шкотовый 
уголъ пришнуровы-
вается къ маленько-
му вспомогательно-
му (подвязному)рей-
ку, отъ середины 
котораго шкотъ 
идешь ъ шкивъ на 
нокй гафеля. Въ 
остальномъ бйгучій 
такелажъ грота и 
топселя аналогичѳнъ 
сътѳндѳрскимъ. Кли-
веръ поднимается 
бѳзн, раксовъ; шко-
ты и фалъ двой-
ные. 

Что касается, наконѳцъ, лету чихи, па-

Вооруженіе америкаыекаго 

то галюггь, собственно говоря, 
только балунъ (спинакеръ), ко-

торый при полныхи, курсахъ 
носится въ сторону, 

русовъ 
имйѳтъ 

на гикй вы-
а въ полъ-вйтра ста-

вится вдоль бушприта. Такъ какъ спи-
накеръ шлюпа не обладаешь ни вышиной, 
ни шириной тѳндѳрскаго, то такелажъ 
значительно проще. Гикъ короче, такъ что 
можешь быть положѳнъ на палубу, верт-
люгомъ къ кормй; за галсовый коушъ 
паруса можѳтъ быть заложенъ гакъ, ко-
торый стропомъ надйвается на нокъ гика. 
Тотъ лее строиъ имйешь коушъ, въ ко-
торый закладьгваютъ задній брасъ (орди-

нарный) спинакера, подаваемый далйе кру-
гом и, вантъ и бакштаговъ на корму. ІІо-
томъ спинакеръ - гикъ выдвигаютъ на 
столько внередъ, чтобы можно было шипъ 
вложить вч, мачтовый бугель; послй этого 
поднимается парусъ, и гикъ помощью зад-
няго браса приводится въ надлежащее 
положѳніе; ыакоыецъ, выбирается шкотъ 
около мачты. При уборкй отдаютъ задній 
брасъ, гикъ поворачивается къ носу, вы-
нимается изъ гнйзда и относится назадъ, 
послй чего травится фалъ. и убирается 
нарусч,. Едва ли существуешь что нибудь 
проще; вуженъ только фалъ, галсъ и 

задній брасъ и, уже 
послй небольшой 
привычки, поста-
новка и уборка спи-
накера становятся 
дйломъ минуты. Это 
устройство можно 
рекомендовать и для 
маленькихч, тенде-
ровъ : тяжесть гика 
и величина спинаке-
ра сами назначать 
предйлы, въ кото-
2)іііхч, оно остается 
практичным'!,. 

Для постановки 
спинакера на буш-
притъ, сквозь ко-
ушъ на нокй его 
продйваютъ конѳцч,, 
имйющій и на гіра-
вомъ, и на лйвомъ 
ісонцй ио раксч,-га-

ку. Подвйтренный конецъ закладывается 
въ коушъ спиыаке2>ъ-галса, а навйтрен-
ыымч, выбирается Парусъ, послй чего 
его поднимаютъ спинакеръ-фаломъ и на-
правляютъ шкотомч,. 

Въ только что описанномъ шлюиномъ 
такелажй со временёмъ развились болйѳ 
или менйе значительный отступленія, от-
части основаиныя на особѳнныхъ свой-
ствахт, даниаго судна, отчасти лее, или 
далее гяавнымъ обраэомъ, они имйюшь 
причиной непроизвольное или сознатель-
ное стремленіе къ тому, чтобы нйсколько 
прибавиті, въ яхшй морскихъ качества,. 
Такт, какч, было бы слпшкомч, долго раз-



сматривать въ часткостяхъ каждый таков 
прим!ръ, то мы изъ этихъ попытокъ вы-
брали особый типъ, такъ называемой ком-
промисъ-шлюпл или ботъ, который отно-
сительно вооружѳнія уже близко подхо-
дитъ къ тендеру. И въ самомъ д ! л ! , 
главная разница бота и тендера заклю-

ете ялы и 
чрезвычайно 

Шліриптованное вооруженіе. 

чается въ конструкціи корпуса; особен-
ности же такелажа могутъ быть выражены 
въ очень краткомъ вид!. 

„Mayflower" является однимъ изъ са-
иыхъ лучшихъ и усп!шныхъ представи-
телей компромисъ-шлюпа и этими усп!-
хамп онъ отчасти обязанъ сво-
ему вооружѳнію. Незнающему 
чѳлов!ку онъ подъ парусами 
кажется тендеромъ; толг,ко опыт-
ный глазъ съумѣѳтъ уловить 
мало зам!тные, но характерные 
признаки шлюпа, заключающие-
ся въ высот! мачты, ностоян-
иомъ бушприт! и пришнуро-
ванномъ грот!. 

Какъ поразительную проти-
воположность боту, уже подхо-
дящему къ благоразумнымъ пре-
д!ламъ, мы видимъ шлюпъ въ 
крайней его степени, въ вид! 
гоночнаго шлюпа. 

Этимъ мы исчерпали глав-
ные типы соврѳмѳнныхъ яхтъ. 
Остается сказать еще вч, заклю-
чѳніѳ н!сколько словч, о мѳ-
н!ѳ употребнтѳльныхъ воору-
женіяхъ. Къ нимъ мы причи-
сляѳмъ: яхты съ шпринтовап-

нымъ вооруженгемъ, іуари, далѣѳ шарті, 
бермудскій тендеръ п кэтъ, на сколько 
посл!днѳѳ находитч, прим!неніе на яхтахъ. 

Шнринтованный такелажъ, какъ, напр., 
его носятъ, почти безъ исключенія, дат-

небольшія норвежскія яхты, 
практичѳаъ и удобѳнъ, и 

распространенно его, в ! -
роятно, м!гаала только 
мало привлекательная 
вн!шность. Мачта яенмо-
в!рно высока и, т!мъ не 
мен!ѳ, не им!ѳтъ ни вантъ, 
ни бакштаговъ; шприи-
товъ помогаете упору. 
Изъ-за того, что шприн-
товъ вытягиваете парусъ 
діагонально, посл!дній 
стоитъ, какъ доска. Для 
подъема шпринтова на 
мачт! служитч, двойной 
стропъ, во второе ушко 
котораго вставляется нокъ 

посл!дній поднимается и 
горденем'ь и мантылямн, 

Балансирный люгеръ. 

шпринтова, и 
поддерживается 
идущими отъ топа мачты; часто на мачт! 
д Ьлаютъ короткую выр!зку, вдоль которой 
можѳтъ ходить шпрпитовъ и удержи-
ваться на м!ст ! чеками. Топсель, два пѳ-

Г у а р и. 



рѳднихъ паруса и спинакеръ средней 
величины дополняютъ вооруженіѳ; бйгучій 
и въ особенности стоячій такелажъ огра-
ничивается самымъ необходимымъ; но-
слйдній, собственно говоря, состоит'!, 
изъ одного только штага. 

уяломъ, а ходовой конецъ перекинуть 
черезъ шкивъ и идетъ на палубу. Шкивъ, 
поверхъ него, служить для кливѳргь-фала, 
шкивъ ниже—для гика-топенанта; тотъ и 
другой двойные, а коренные концы зало-
жены въ противоположный дыры помощью 
кноповъ; шкивъ на топй мачты употреб-
ляется для фала подвйтреннаго паруса. 
Для придерживанія паруса около мачты 
служатъ малѳнькіѳ ползуны. Спинакеръ отъ 
топа мачты на этихъ судахъ былъ бы 
слишкомъ малъ, съ топа ate рейка былъ 
бы опасѳнъ для послйдняго, такъ какъ 
реекъ не имйетъ никакой поддержки. 
Поэтому принять чѳтыреугольиый под-
вйтрѳнпый парусь, ореднѳе мѳясду бри-
фоком'ь и спинакѳромъ, по французски на-
зываемый: „fortune", между тймъ какъ 
брифокъ яоситъ на8ваніѳ „рай". На верх-
немъ ликй онгь имйетъ небольшой реекъ, 
къ которому фалъ однако привязанъ не 
за середину, 
внутрѳнняго 
гакъ на галсовомъ углй закладываютъ 
за коушъ на сітинакѳръ-гикй и выстрйли-

а ириОлизитѳльво на '/, отъ 
пока. Фалъ выбираютъ, 

Люгериое (рейковое) вооруженіо бота. 

На сколько просто было гапринтован-
ІІОѲ вооруженіѳ, на столько асе слолсно 
гуари. Гуари по характеру своему при-
ближается къ шлюпу, за исключѳніем-ь 
грота. Способъ постановки и обращенія 
съ нимъ слйдующій. Вдоль мачты хо-
дите. раксъ-бугѳль, поднимаемый помощью 
фала, заложеннаго за ушко его. За гакъ 
въ этомъ бугѳлй закладывается нижній 
конецъ рейка и соединяется съ нимъ на 
шарннрй; это устройство, такимъ обра-
зомъ, какъ бы замйняетъ гафель-гардель. 
При тялсѳлыхъ рейкахъ этотъ фалъ дй-
лается двойнымъ, причѳмъ коренной ко-
нецъ проводится по другую сторону 
шкива сквозь дыру и удерлшваѳтся на 
мйстй кнопомъ; часто еще ириплесни-
ваютъ простой гордень. Если реекъ под-
нять этой гарделыо, то для постановки 
его служить проволочный шпрюйтъ на 
рейкй. ІІо немъ двигается желйзный 
блокъ, соединенный съ деревяннымъ. 
Сквозь блокъ пропущенъ фалъ, коренной 
конецъ котораго укрйпленъ отопорнымъ 

ь, какъ это оыло ваютъ его такимъ образом', 
описано но поводу шлюпскаго воорулсѳиія. 
Гуарн-такелалсъ исключительно предна-
значенъ для гоночныхъ цйлей; француз-
скія суда, имйющія его, при парусныхъ 

Вооружеиіе американскаго „Шарпи". 

ирогулкахъ ставятъ на мачту, имйющую 
сильный уклона, назадъ, гафѳльный па-
руся,. Гуари довольно неудобно въ обра-
іцѳніи, требует-ь многочысленнаго экипа-
жа и очень опытнаго рулеваго; мистраль 
(вйтеръ) въ Ліонскомъ заливй иногда 



производить отрашныя опустошѳнія среди 
этнхъ судовъ съ высокими парусами. Для 
спокоііныхъ лее прйсиыхъ водъ и для су-
довъ, снаблсаемыхъ для противовеса до-
статочнымъ металличеокимъ килѳмъ, это 
воорулсеніѳ очень удобно; если гуарн 
хорошо выкроенъ, онъ и на фордѳвиндй 
стоить, какъ доска. 

Своеобразное судно американскаго 
Iіроисхолгденія — ото шарпи. Употреб-
лѳніе его для спорта и виды его на бу-
дущее иримйненіе на столько малы, что 
подробное описаніе тутъ отняло бы мйсто, 
необходимое для болйѳ важныхъ нрѳдме-
товъ; мы возвратимся къ нему при опи-
оаніи открытыхм, ботиковъ. То лее самое 
слйдуетъ оказать и о бермудскомъ тѳн-
дерй. Онъ среднее между гуари и гафель-
нымъ воорулсеніѳмч,; къ солсалйнію на 
мйстныхъ судахъ парусь бываете крйпко 
пришить къ мачтй; этимъ исключается 
возможность рифиться и поэтому этотъ 
тѳндѳ2>ъ едва ли когда сдйлаѳтся яхтой 
въ широкомъ смыслй слова. 

Заключѳніѳ этого ряда составляете во-
орулсеніе кэтъ сь однимъ только пару-
сомъ. На ботикахъ этотъ такелалсъ ие 
безъ основанія очень употребитѳленъ, по-
тому что весьма удобѳнъ въ обращѳніи; 
но даже для малѳаькихъ яхте эта форма 
паруса была бы слишкомъ велика для 
удобнаго съ нимъ обращѳнія; для луч-
шей поворотливости прѳдпочитаютъ кли-
веръ и гроте, и яхты съ вооруженіемъ 

кэтъ не особенно многочисленны. Около 
форъ-штѳвая стоить толстая мачта безъ 
всякпхъ штаговъ или ванте; дирикъ-фалъ 
и гафель-гардель ноднимаютъ парусь; 
двушкивныя тали ыерѳдвигаютъ гикъ; 
постоянный галсъ и патентъ-рифъ до-
полияюте вооруженіе. Для ботиковъ, осо-
бенно поменьше, нйтъ ничего удобнйѳ 
этого такелажа для лавировки ввѳрхч, по 
рйкй; вообще въ лавирокку это воору-
жение ни съ чймъ не сравнится, но только 
въ тихую воду. На волнй же можете слу-
читься, что иногда и не выйдете пово-
рота, и тогда, безъ кливера, судну или 
придется понѳволй оставаться на томъ 
лее галей, ИЛИ дйлать повороте черезъ 
фордѳвнндъ, при чѳмъ весьма возможно 
черпнуть. 

Для защитниковъ теоріи, что цйльныя 
площади парусовъ предпочтительны пѳ-
редъ разнесенными, вооруженіѳ кэтч, слу-
жите очевидными, доказатѳльствомъ спра-
ведливости ихч, принципа, но только въ 
опредйленныхъ прѳдйлахъ. Внй этнхъ 
предйловъ, гдй дйло уже касается мор-
скихъ качѳотвъ, разнесенная площадь па-
русовъ удобнйе. Если лее главное вни-
маніе обращается лишь на скорость, то 

попятно, что тутъ будѳтъ ипоѳ дйло; при 
одинаково тщательной кройкй и другихъ 
одинаковыхъ уоловіяхъ, гуари по веймъ 
вйроятіямъ побйдитъ судно со шлюп-
скимъ или теидѳрскимъ воорунсѳніѳмъ. 



Точно также, относительно лерѳднихъ 
парусовъ, разсуждая теоретически, можно 
предположить, что' одинъ большой кли-
веръ нужно предпочесть стакселю и кли-
веру той лее площади; но на дйлй выхо-
дить, далеко не такъ. Хорошо стоящій 
передни! парусъ — трудная задача для 

паруснаго мастера и трудность ея возра-
стаешь сь величиной паруса. Отсюда по-
нятно, что два малёнькихъ хорошо стоя-
щихъ на вѣтру паруса обладаютъ боль-
шей силой, нежели большой кливеръ той 
лее величины, который однако не молсѳтъ 
быть такъ хорошо выкроенъ. 



Г Л А В А V I I . 

Снаряікеніе и содерЖаніе яхты. 

Подъ снаря-
женіѳмъ под-
разумйва ю т с я 
вой приготов-
денія, кото-
рыхъ требуетъ 
яхта, только 
что вышедшая 
изъ рукъ стро-
ителя, или,если 
яхта подер-
жанная, то по-
слй зимней 
стоянки,чтобы 

быть совершенно готовой къ выходу въ 
море. 

Вей случайности приходится встрйчать 
гораздо чаще при снаряженіи новаго судна, 
а поэтому мы н будемъ вести дальнйй-
шія разсуждѳнія, предполагая, что имй-
емъдйло съ только что построенной яхтой. 

Снаряженіѳ въ этомъ случай заклю-
чается вч> отдйлкй внутрѳнняго устройства 
яхты, вооруженіи, наймй команды и, на-
конецъ, въ онабжѳніи инвентаремъ, мате-
ріалами и цровизіей. Изгь этихъ четырехъ 
факторовъ мы уже ранйе раземотрйли 
вооруженіе и именно потому, что знаніе 
и пониманіе вооруженія служить важннмч, 
пооредаиком'ь при олредйленіи и исны-
таніи яхты. 

1. Внутреннее устройство. 
І)ыло-бы трудной и неблагодарной зада-

чей установить какія нибудь опрѳдйлѳн-

ныя правила относительно внутренняго 
устройства яхтьт. Едва-ли найдется хоть 
одна яхта, похожая въ этомъ отношѳніи 
на другую; каждое пріобрйтенноѳ свйдй-
ніе немедленно совершенствуется въ связи 
съ собственной изобрйтательностыо, и 
воякій при этомъ хочетъ вполнй удов-
летворить своему вкусу, своимъ наклон-
иостямъ и привычкамъ. 

Затймъ, серьезно говорить про внутрен-
нее устройство можно только относительно 
судовъ, величина и морскія качества ко-
торыхъ позволяютъ продолжительное вре-
мя жить на суднй; слйдовательно, на 
порвомъ планй стоять мореходныя яхты. 
Тутъ опять приходится дйлать различіѳ 
между крейсерами и гоночными судами, 
такъ какъ у послйднихъ комфортъ и 
удобства на суднй стоять на трѳтьемъ 
иланй и обращать на ннхъ большое вни-
маніѳ можно тогда только, когда это не 
будетч, въ ущѳрбъ скорости и остойчи-
вости яхтьт. Слйдовательно, остается 
только, каісъ примйръ, морская яхта—-
крѳйсѳръ. 

Распрѳдйленіе внутренняго простран-
ства обусловливается, во-первых/в, раз-
мйщеніѳмъ команды, во-вторыхъ нагруз-
кой инвентаря, мате])іаловъ и провпзіи. 
Слйдовательно, какъ только отдйлены жи-
лыя и сиальныя помйщѳнія, нужно остав-
шіяоя мйстѳчки, уголки и ниши приспо-
собить, какъ можно практичнйе и цйле-
сообразыйе кь размйщенію воды, провн-
зіи, троса, прочихъ шкипѳрскихч, при-



ІШіІМЫ 

ІПтаговый нароход-
лый фонарь. 

пасовч, и т. и. Искусство нагрузки состо-
ит'!, въ томъ, чтобы воспользоваться кале-
дымъ уголком-:, по возможности выгодно, 
но въ то жѳ время всякую вещь уложить 
такъ, чтобы она всегда была подъ рукою, 
всегда могла быть найдена п не подвер-
галась порч! и, наконецъ, чтобы судно 
не им!ло собственнаго крена, т. е. чтобы 

тяжелыя части не 
были погружены на 
одинъ бортъ, а лѳг-
кія — на другой. 

Мы даемъ и!сколь-
ко иланов'ь виутреы-
няго устройства не-
больших'!, яхтъ, ка-
кія большею частію 
употребляются; изъ 
прилагаемыхъ рисун-
ковъ лучше видны 
подробности, ч ! м ъ 
при чтеніи длиниаго 
опиоанія. При этомъ 

доллено зам'Тзтить, что эти эскизы не слу-
леатъ ни образцомъ, ни являются изобра-
лсѳніемъ суіцествующихъ яхтъ, а просто 
могутъ во многихъ случаяхъ оказать 
пользу и служить исходной точкой при 
обсуждении внутренняго устройства яхты. 

Прилагаемый рисунокъ йредставляѳтъ 
тендѳръ средняго типа длиною по GrW'L 
около 30 футъ и приблизительно 20 
тоннъ вм!стимости, т. ѳ. около 7 тоннч, 
водоизмѣщенія. Это судно, молено считать, 
иредставляетъ пред!льную границу, ми-
нимум'!, величины морской яхты; пребы-
ваніе на мор! впродоллееніѳ н!сколькихъ 
дней на меньшнхъ судахч, едва-ли молеетъ 
быть обусловлено далее ограниченными 
трѳбованіями ком форта. 

Въ предлагаемомъ нрим!р! простран-
ство подъ палубой разд!лено только на 
дв ! части — кормовую и баковую каюты, 
разд!лепныя переборкой оъ раздвижными 
дверцами около самой мачты. 

Длина кормовой каюты 15 футъ; но 
бокамъ два дивана, на ночь об^ащаемыхъ 
въ койки. Вч, четырехъ углахъ каюты 
пом-Ьщаются: умывадьиикч,, ватерклозѳтъ 
(отд!ленный переборкой), платяной шкафъ 
и полки для посуды и отоловаго б!лья. 
Выдвижные ящики иодч, диванами слу-

леатъ для хранения б!лья н поэтому обиты 
жестыо или оклеены оловянной бумагой. 
Полъ каюты лучше всего снаблеать тол-
стымч, ковромч, изъ линолеума. Матерія 
для обивки дивановъ — д!ло віеуса; очень 
хорошей оказываются пеньковыя или 
длеутовыя матеріи, а также особый родъ 
трипа; колеа Слишкомъ гладка, сафьянч, 
лее и бархатъ слишкомч, легко портятся 
вч, сырой атмосфер!. 

Постоянный столъ въ такой маленькой 
кают! слишкомъ стЬсняетъ м!сто; удоб-
н!е малѳнькій деревянный столъ сч, под-
гибающимися нолсками; вч, случа! надоб-
ности онъ всегда молеетъ быть иоотавленъ 
въ каютѣ. Качающіеся столы съ тялеѳлыми 
грузами на этихъ маленыеихъ судахъ съ 
порывистыми размахами — совершенно 
излишняя вещь. Карты, книги, принад-
лежности куренья и другіѳ предметы ио-
м!щаются на полкахъ или вч, сЬткахч, 
надъ диванами. Въ платяной шкафъ кла-
дутся платье и обувь, за исключѳніѳмъ не-

нромокаѳмыхъ каф-
тановъ, которые в ! -
шаются оіеоло умы-
вальника, гд!они бо-
л!е находятся подъ 
рукой и не сообща-
ют, прочему илатыо 
свой, иногда не осо-
бенно пріятный, за-
нахъ. 

Вч, баковой кают! 
нодв!ш иваѳтся кой-
ка; если въ плаваніе 
берется второй мат-
росч,, онъ молеетъ 
ном'Ъотиться на рун-
дукахъ. Два нилс-
нихч, рундука назна-
чен і,і для имущества 
команды; четыре бо-
ковыхч, сч, замками, 
для ном-Тнценія ящи-
ка сч, чистотой (чи-

стотой называется масло, толченный кир-
пичъ и пр.), ветоши, щетокъ, метлы 
швабры, для храиѳыія провизіи, вся-
каго рода матеріаловъ, св!чей и, на-
конецъ, топлива для камбуза. Пом-Ьще-
ніемъ для фонарей служить верхній 

Каютная лампа. 





Проэктъ внутреннягр устройства для яхтъ до 7 тоннъ. 

Cockpid — кокпитъ, cupboard — шкапъ, Scat Lookers under — рундуки подъ сидѣньемъ, 
Shelves et Dravers — полки, Chain Locker — яіцикъ для каната, Shelving — полки. 
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Виды внутренняго устройства яхты „Сирена" въ поперечиомъ разрѣзѣ. 
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небольшой ящикъ со столькими отдѣ-
лѳніями, сколько фонарей на суднй. Цен-
ной ящикъ для якорнаго каната помѣ-
щаѳтся подъ нижней палубой; конецъ ка-
ната, жвака-іалсъ, заложѳнъ за болтъ, 
ввернутый въ кильсонъ или въ дейдвудъ; 

обык новей но цйпь, 

Ш проходящая по са-
мой серединй ку-
брика, прихваты-
вается вдоль бим-

I ill совъ и проводится 
I jl j j къ клюзй. Назна-

ченные для вое-
Ш Ш ш Й гдашняго унотреб-
|("|||ш РЙВМ ленія швартовы и 

і|1|!|й фалини наматыва-
Г Р ^ І ^ ^ ^ Я І ются на валики въ 

нію. 
Камбузъ для ыалыхъ LJto касается 

я х т ъ > камбуза и способа 
отоплѳнія его, то 

яхтсмэнъ нмйѳтъ въ отом'ь случай боль-
шой выборъ, начиная сч> дерева и угля 
и кончая слиртомъ. Если для него ничего 
ые значатъ несколько лишнихъ дѳсятковъ 
рублей, то лучшимъ мйстомъ для прі-
обрйтѳнія камбуза можно считать Англію; 
тамошніе комельки соѳдиняютъ хорошее 
дййствіе съ наименьшей опасностью. Кам-
бузы съ древеснымъ углемъ даютъ олиш-
ком'ь много копоти, а нефтяныя печи не 
только небезопасны, но и неопрятны. 
Можно рекомендовать бензиновую лампу— 
печку „Уника" или керосиновую „При-
мусь"; последняя, кромй употрѳблѳпія ея 
для варки пищи, даетъ и много тепла. 

Позади каюты въ палубй нродйланъ 
кокпитъ, соединенный съ неподвижным-!, 
люкомъ и трапомъ. Пространство подъ 
кокпитомъ раздйлѳно поперекъ: передняя 
половина — водонепроницаемая и, сооб-
щаясь люкомъ съ каютой, служить шки-

нерсішмъ отдйленіѳмъ, для хранѳнія за-
насныхъ парусовъ. Въ заднюю половину 
ставится систерна, вмйстимостыо прибли-
зительно 16 ведѳръ. Пространства по 
бокамъ кокпита служатъ по одну сторону 
для хранѳнія красокъ, олифы, лака, 
плотничьихъ и слѳсарныхъ инструмѳн-
товъ и кистей; по другую сторону —для 
троса, блоковъ, талей и т. д. Последнее 
помйщеніѳ целесообразно устраивать съ 
поперечными вращающимися валиками, 
на которые наматьтваетоя всякін новый 
конецъ; тали, стропы и т. п. висятъ на 
стйнй на деревяпшыхъ лапахгь; марлннь, 
юзѳнь, стеклинь, каболки, прялса и па-
русныя нитки хранятся въ нѳболынихъ 
отдйленіяхъ; помйщеніемъ для такелаж-
ныхъннструмѳнтовъ, какъ напр., свайки, 
мушкеля, парусныхъ иглъ, наперстка п 
напалъника, служить малѳнькій ящикъ; 
въ другой таковой же ящикъ кладется 
обыкновенный лагъ; ведро со смолой и 
саломъ виситъ подъ палубой на крючь-
яхъ. По другую сторону для калсдаго 
горшка съ красками нмйѳтся особое 
отдйленіе; кисти вставляются въ доску 
съ вырйзами, привинченную къ стйнй; 
для хранѳнія плотничьяго инструмента 
слулштъ ящикъ; на-
КОНѲЦЪ, норшѳні. ІІЙІІРД 
помпы н ручка ея J j lSliyL 
укладываются тутъ ^ ^ е я И ^ щ ж ! 
же. Доски, употрѳб- © . В ^ Д д Д 
ляемыя для покрыва- ! Lgj 
нія кокпита, вч, гава- й Ж р г ^ 
ни пОмйщаготоя подъ Ж. ' I ff i J-riM apgfl 
нижней палубой, а вч. | Х&Щ 
морй онй кладутся | | M l l f / V I ^ 
подъ рйшѳтку кок- il В Ц 
пита; брезѳнтъ же i n g ||f 
укладывается въ ш ки- І$|ірР || 

П о о д н у СТО})ОНу с Р ® ^ у Р І ^ 
т р а п а д е р е в я н н а я П а т е н т о в а н н ы й я х т ѳ н -
с у м к а д л я с и г н а л ь - н ы й к а м б у з ъ . 
н ы х ъ к н и ж ѳ к ъ м ѳ ж д у -
пароднаго свода, шлюпочной и яхтъ-
клубской; по другую—висятч, два мйш-
ка — одинч, съ клубскими, другой съ 
флагами мелсдународнаго свода. Устрой-
ство весьма удобное и значительно об-
лѳгчаетъ пользованіе флагами. Полезно 



Трехцветный фонарь для малыхъ судовь. 

на флагахъ мѳждународнаго свода ставить 
на каждомъ изъ нихъ, гдѣ нибудь въ 
углу, соотвѣтствѵ ю щія буквы; тѣ же 
буквы проставлять и на отдѣленіяхъ фут-
ляра, гдѣ флаги хранятся. 

Мы на этомъ прнмѣрѣ останавливались, 
быть можѳтъ, немного долго, но гораздо 
труднѣѳ бываетъ достигнуть удобнаго раз-
мѣщѳнія въ ограаичеиыомъ пространстве, 
чѣмъ въ обширномъ, и поэтому въ послѣ-
дуюхдихъ примѣрахъ намъ можно будетъ 
часто дѣлать ссылки на прежде ска-
занное. 

На рисункѣ А изо-
браженъ широкій 
тендеръ средняго ты-
ла, длиною по GWL 
30 футъ. Онъ бу-
детъ имѣть вмѣ-
отимости около 22 
ТОННЪ ИЛИ ВОДОИЗМ'Т'.-
щѳніѳ около 8. Бо-
лее значительная ве-
личина позволила 
устроить дпѣ каюты: 
одну спальную, а дру-
гую — жилую, впро-
чемъ, на счетъ кок-
пита; и все-таки кок-
питъ, хотя и очень 
ог2эаниченныхъ раз-
меров-1, и небольшой 
глубины, приходится 
поместить позади по-
слѣдняго светового 
люка. Обе каюты 
другъ отъдруга отде-
ляются трапомъ, по об'Ь стороны котораго 
помѣщаются шкапы для платья. Трапъ 
молсетъ враіцаться около вертикальной 
оси, чѣмъ облегчается доступъ въ ковшо-
вую каюту. Въ последней находятся двѣ 
койки, два дивана и умывальяикъ. Зало 
очень обширное, и въ крайнемъ случае у 
каждаго угла дивана можно поставить по 
столу. Два боковнхъ шкапчика съ книж-
ными полками и дв'Ь лампы на кардоииче-
окомъ majJHHp'b дополвяютъ обстановку. 
Но средиыѣ носовой переборки двойным 
двери ведутъ вгь переднее помещеніе: 
правая половина въ кладовую п въ жилую 
палубу (баковая каюта, кубрикъ), а л-Ьвая-

въ ватерклозетъ и помѣщѳніѳ для умы-
вальника. 

Водяная систерна помещается опять 
таки въ самой іорме, а для большаго 
удобства вода проводится по трубамъ въ 
умывальники и въ камбузъ, гд-Ъ имеются 
краны. 

Взгляда, брощѳкнаго на чертежъ, до-
статочно, чтобы понять трудность раз-
меіценія въ данном'ь случае ынвѳнт^я 
и матѲ2)іалов'ь, въ виду того, что не 
достаетъ кокпита съ боковыми его про-

странствами и шки-

Одинъ бѣлый. 

перскаго отделенія. 
Отдавъ въ распоря-
женіе команды перѳд-
ній рундукъ, намъ 
остаются только ос-
тальные 4 рундука. 
Въ пѳрвомъ мы поме-
щаѳмъ паруса, во 
второмъ шкипѳрскія 
принадлелсности, въ 
третьем'!, плотеичій 
и нет] j у ментъ, лсѳстяв -
ки съ красками, ки-
сти и т. д. и, на-
конѳцъ, в'ь четвер-
томъ штурманскій 
инвентарь: фона2)и, 
свечи, чистоту и т. д. 
В'ь отдельномъ ящи-
ке позади камбуза 
укладывается топ-
ливо. 

Данный примеръ 
доллсѳнъ былъ слу-

жить доказательствомъ, какимъ образомъ 
въ чрезвычайно ограниченному повиди-
мому, помещеніимоншо найти массу места. 

На рисунке Б мы нмеемъ узкій, 
почти гоночный тѳндѳрь. По вмести-
мости своей онъ едва-ли на много 
больше предъидущаго, но на видъ по-
мгЪщеніе гораздо обіии2Ш'Ье. Во-иервыхъ, 
въ кормЪ спальная каюта съ двумя кой-
ками и умывадьникомъ, довольно об-
niHjiHoe зало оъ удобными диванами 
и качающимся столомь, далее къ но-
су иатерклозѳтъ и еще один'ь умываль-
нику мЪсто для кото2іаго молено таклее 
превратить въ кладовую; наконецу чрѳз-

Красный и зеленый. 



(о) 
Штаговьтй 

фонарь. 

вычайно большая жилая палуба, гд ! от-
лично могутъ вис!ть д в ! или три койки. 
•Запася, пр!сной воды пом!щается въ чѳ-
тырѳхъ плоскихъ жѳл!зныхъ систѳрнахъ 
подъ нижней палубой; шкиперское отд!ле 
ыіе въ самой корм! около руля закры-
вается балансирной крышкой. Если бы 
судно не было такое узкое, то нечего бы 
было и желать лучшаго. 

На сл!дующемърисунк! 
В—яхта съ выдвиленымъ 
килемъ, 38футъ по GWL, 
съ водо изм!щѳ ніемъ около 
10 и вм!стимоотыо около 
28 тоннъ, далеко не при-
надлежите къ крайнимъ 
тштамъ этого разряда; если 
не форсировать парусами, 
къ чему влад!льцы судовъ 
сч, выдвижнымъ килемъ 
им!ютъ большую наклон 
иость, молено отлично пред-
принять на яхт ! по!здки 
но морю, но за то чув-
ствуется недостатокъ вы-
шины. Поэтому надъ залой 

сд!лана надстройка вч, вид! конно -
леел!знодороленаго вагона, такъ называе-
мая рубка, что, впрочемъ, можетъ и не 
удовлетворить эстетичѳскаго чувства яхт-
смэна. Благодаря этой надстрой к ! получи-
лось очень обширное жилое пом!щѳніѳ, 
въ которомъ только мѣшаѳтъ колодѳцъ 
киля; но и онъ, по крайней м ! р ! отча-
сти, молеетъ быть замаскироваиъ устроѳн-
нымч, на немъ столомъ. Впереди залы сч, 
каждой стороны помещается но спальн! 
съ туалетомъ; жилая палуба (баковая ка-
юта) очень велика ы представляете, доста-
точно м!ста для двухъ челов!къ. Подъ 
кокпитомъ находятся шкиперское отд!-
леніе, систерны и парусная каюта. 

Недостатокъ рубки, главнымъ образомъ, 
заключается въ томъ, что верхняя часть 
судна, начиная съ задней кромки кокпита 
до самой мачты, не им!етъ почти ника-
кихъ поперѳчныхъ связей. О настоящѳмъ 
форсированіи парусами на такой яхт!, 
следовательно, нечего и думать; это зна-
чило бы расшатать все судно, а для вы-
держиванія шторма, крѣпленіѳ, лишенное 
связей и внпзу, слишкомч, слабо. ІТро-

тотипомъ настоящей морской и мореход-
ной яхты всегда останется судно съ по-
стоянными, килемч,. будь то тѳндеръ, іолъ 
или шкуна. 

2 . К о м а н д а . 

Т/ насъ обыкновенно во-
просъ о команд! возни-
каете только на болышіхъ 
судахъ. Опрятная вн!ш-

ность, чистота — неотъемлемые признаки 
яхты; самый маленькій ботикч, п самая 
большая шкуна при вс!хъ обстоятѳль-
ствахъ должны содѳрліаться безупречно 
чисто, если прѳтендуютъ на. названіѳ лю-
бительскаго судна, т. ѳ. яхты. Если 
влад!лѳцъ имѣетъ достаточно времени 
и любви къ дѣлу, чтобы самому испол-
нять в с ! необходимыя работы, то мо-
жетъ обойтись и безъ наѳмныхъ рукъ. 
Въпротивномъслуча!, онъдолжѳнъ нанять 
челов!ка, хотя бы то былч, простой юнга. 
Наемную команду молено получить, или 
публикуя въ газѳтахъ, ИЛИ обращаясь въ 
яхтъ-клубъ, ИЛИ, наконѳцъ, отыскивая ее 
между бессрочно-отпускными матросами 
флота. Къ сожал!нію, р!дкій изъ матро-
совъ военнаго флота вполн! прнгоденъ 
для парусной яхты, по недостатку парус-
ной школы, которую не можетъ предста-
вить изъ себя служба, хотя бы и много-
л!тняя, на нын!шнихъ военныхъ судахъ, 
исключительно паровыхъ и во многихъ 
случаяхч, далее безрангоутныхъ. Матросы 
ко м мер ческа го флота больше знакомы съ 
наруснымч, д!ломъ, но отъ коммѳрчѳскаго 
матроса требуется только, чтобы онч, былъ 
силѳнъ, хорош имъ морякомъ и не былч, 
склонѳич, къ бунту; въ яхтѳнномъ лее ма-
трос! съ этими качествами должны быть 
связаны: пріятный характѳръ, симпатич-
ная вн!шность, трезвость, опрятность и 
приличное поведеніѳ—качества, лсоторыя 
р!дко соединяете въ оеб! одно и то лее 
лицо. 

При найм! матрооовъ сл!дуетъ, конечно, 
потребовать ихъ бумаги: паспорте, атѳ-
статы, если они уже ран!ѳ служили на 
яхтахъ, и т. ті. Условившись на счете 
ц!ны, сл!дуѳтъ матросу и яхтовлад!льцу 
завести по разечетной кеижк!, согласно 



обязательному поотановленію о рабочихъ 
и хозяевахъ, и въ книжкахъ расписы-
ваться обоимъ въ уплатѣ и получѳніи 
денегъ. 

При постушіеніи матроса на яхту, ему 
нужно подробно разъяснить его обязан-
ности на суднѣ, а также въ яхтъ-клубѣ, 
въ котором'ь состоитъ яхта. 

Шлюпочный компаса.. 

Остается еще сказать несколько словъ 
о лицй, имѳнуемомъ у англичанъ „Mate"; 
это слово въ перевод'!', на русской языкъ 
гласите, или шкиперъ, или бодманъ, смотря 
по положенію, которое человѣкъ зани-
маете. на судий. Во всякомъ случай, онч. 
служитъ командй начальствомъ, судовымъ 
офицѳроыъ. Если владйлѳцъ возлагаете, 
на это лицо вей частности по управле-
нію судномъ, а также веденіѳ яхты, огра-
ничиваясь только назначѳніѳмч. цйли пла-
ванія, и не вмйшпвается ни въ управле-
нии парусами, ни въ курсы, то такому 
господину должно присвоить названіѳ шки-
пера или капитана. Если лее владйлецч. 
самъ ведете, свое судно, самъ опреде-
ляется, оставляетъ за собой общее коман-
дованіѳ относительно парусовъ, управле-
нія рулемъ и прочих'!, частностей, если 
онъ самъ отстаиваете, вахту, то наемный 
„Mate" скорйѳ соответствуете по долж-
ности своей боцману, и тогда онъ только 
служите, посредникомъ между командой и 
владйльцемъ, заступая мйсто послйдняго 
при съйздй его съ судна. Мы не можѳмъ 
еще похвастаться обнліѳмъ больпшхъ 
яхтъ, требующихъ большой команды; на 
маленьких-!, лее яхтахъ, на которыхъ можно 
обойтись съ однимъ—двумя наемными ма-
тросами, нйтъ надобности въ какомъ либо 
особомъ боцманй, такъ что относительно 
ноложешя на яхтй подобнаго боцмана 

или шкипера не могло выработаться опы-
та, но надо надйяться, что не далеко то 
время, когда большее число крупныхъ 
яхте, будетъ олшвлять наши побережья. 
А на нихъ такое посредническое лицо 
станете необходимымъ уже хотя бы для 
того, чтобы сохранять среди многочислен-
ной команды порядокч. и дисциплину и 
въ отсутствіѳ влад-Ьльца. 

При выборй лицъ надо руководство-
ваться, главнымъ образомъ, только-что 
перечисленными трѳбованіями; если вла-
дйлѳцъ самъ вч, состояніи, во вейхъ по-
ложеніяхъ, вести свою яхту, т. е. если 
онъ морякъ не только по призванію, но и 
по крови, то достаточно будетъ боцмана— 
человйка съ положительнымч,, энѳргич-
пымъ характеромъ, хорошаго моряка, по 
крайней мйрй, съ элементареымъ образо-
ваніемч,. Особенно пригодны для этого 
бываютъ старые флотскіѳ боцмана, боцман-
маты и квартирмейстеры, такъ какъ они 
въ то же время очень опытны вч, обра-
щеніи съ людьми и въ поддерлсаніи дисци-
плины и судового этикета. 

Если же владельцу кажется, что онъ 
еще не доросъ до исполненія обязанно-
стей капитана,—и лучше въэтомъ случай 
быть слишкомъ скромнымъ, нежели слипі-
комъ самойадйяннымъ, то пусть онъ бе-
рете испытаннаго вольнаго штурмана съ 
хорошими рекомен-
даціями и передастъ 
начальствованіѳ вч, 
его руки. 

Какъ шкипера, 
такъ и боцманалучше 
всего нанимать по го-
довому кантракту сч, 
обязатѳльствомъ смо-
трйть за судномъ и 
на зимней стоянкй. 
Въ такомъ случай они 
также отвйчаютъ за Яхтенная стѣнная 
цйлость и сохран- кинкетка. 
ностьинвентаря. Владйльцу, хотя онъ, по-
видимому, платите впродолжѳніи 6-ти мй-
сяцевъ деньги даромъ, это будетъ, по 
крайней мйрй, такъ же выгодно, какъ если 
бы ему пришлось ту же сумму потратить 
впослйдствіи на перѳдйлки и ремонте, ко-
торыхъ избйжать молено только внима-



тельнымъ уходомъ за судномъ. Къ поло-
женно, жалованію и т. п. шкипѳровъ или 
боцмановъ мы вернемся впослѣдствіи. 

3 . Снабгіхеніе яхты. 

Снабжѳыіе мореходной яхты 
(мы огхятьтаки ставимъееприм'Ь-
ромъ, такъ какъ она обнимаетъ 
собою все, а владельцы при-
брѳжныхъ или рѣчныхъ судовъ 
могутъ вычеркнуть ненужное) 
распадается на инвентарь, ма-
теріалы и провизію. 

ІІодъ инвѳнтаремъ мы под-
|)азумѣваѳмъ всѣ тг1 вѳіцп, слу-
жащія для управлѳнія яхтой, 
которыяотъ употребленія понемногу изна-1 
шиваются; матеріалы же—предметы, по-| 

Пробковая подушка 

стоянно истребляемые въ определенном'!, 
количестве. Напримеръ. отд'Ъльныя части 
работающей машины можно было бы срав-
нить съ пнвентаремъ, а количество водьт. 

угля и масла, нѳобходимыя для 
приведені.я ея въ действіе— 
съ матѳріалами. 

Для лучшаго обзора мы под-
разделяемъ инвентарь на три 
категоріи: шкппѳрскій, штур-
манскій и плотничій. Подъ 
этими рубриками опъ и зано-
сится въ сітисокъ. 

Здесь мы даемъ приблизи-
тельный списокъ инвентаря 
17-тоннаго 'l'enдера для боль-
шихъ переходовъ, а также рас-

хода. его матеріаловъ. 

A. Шниперсній инвентарь. 

Н А З В А Н І Я . ПРИМИЧАНІЯ. Н А З В Л Н І Я . ПРИМТ.ЧАНІЯ. 

1 . П а р у с а . 

2 грота. 
1 штормолый трисель. 
2 стакселя. 
3 кливера. 
1 четыреугольн.топсель. 
2 трѳугольн. топселя. 
1 балупъ (спинакеръ). 
1 клиперъ-топсѳль пли 

летучій кливѳръ. 
1 брифокъ. 
1 тентъ. 
Люковые брезенты. 
2 брезента для грота и 

стакселя. 
13 мѣшковт, для пару-

совъ. 

2 . Я к о р н ы я п р и н а д л е ж -
н о с т и . 

2 станов ыхъ якоря. 
1 верпъ. 

1 1 гоночный. 
1 1 крейсѳрскій. 

1. балунъ. 

1 балунъ-то пс. 

Для кансдаго 
люка но одному. 

1 малонькій дрекъ. 
400 футъ я корн, каната. 
1 фишъ-балка съ кат-

талями. 
1 якорныя хвать-тали. 
2 пробковыхъ томбуя.-
2 шпилевыхъ вымбовки 

жел-Ьзныя. 
1 вертлюгъ для фер-

тоинга. 
1 канатный стопоръ. 

3. Т р о с ъ . 

2 пары вантъ. 
1 или 2 фока-штага. 
2 бакштага с ъ манты-

лямн. 
1 ватерштагъ. 
2 натеръ-бакштага. 
1 стѳнь-штагъ. 
2 стень-ванты. 
2 стень-бакштага. 
2 стень-фордуна. 
1 стень-вынтрепъ. 

Толщиною V,". 
Лучше съемная 

4-хъ-шкивные, 

Проволочные. 



1 передн. I бакштаги 
1 средн. J иыюіп,-
1 задпій j балокъ. 
2 швартова. 
2 верпъ-троса. 
I буксиръ отлогій смо-

леный. 

4 . Б л о к и . 

9 бакаутовыхъ юнфе-
ровъ. 

2 бакаутовыхъ гатагъ-
юнфера. 

5 . И н с т р у м е н т ы . 

2 свайки. 
1 люлька. 
1 топорикъ. 

Проволочные. 

2 запасныхъ. 

I запасный. 

1 мушкель для клетня. 
4 парусныхь иглы. 
2 наперстка. 
1 ведро для смолы. 
1 ведро для сала. 
2 ведра для мытья па-

лубы. 
L парусинное ведерко. 
6 пробочныхъ кранцѳвъ, 

6. Шлюпки. 

1 мачта. 
1 шнринтові,. 
1 шприцтованный или 

рейковый парусъ. 
1 шлюпочный тентъ. 
1 кошка съ тросомъ. 
2 грунтошлхі. сезня. 
4 кожаныхъ кранца. 

Б. Штурмансній инвентарь. 

t . И н с т р у м е н т ы . 

1 секстанъ или октанъ, 
1 хронометръ. 

большой комнасъ. 
1 шлюпочный коипасъ. 
1 барометръ. 
1 термометръ. 
1 несочные часы. 
1 туманный рожокъ. 
1 обыкновенный лагъ. 
1 патентованный лаг-ь. 
I песочные часы для 

лага. 
1 лотъ съ линѳмъ. 
1 параллельная линейка. 
1 циркуль. 
2 бортоныхъ фонаря. 
2 круглыхь ручныхъ 

фонаря. 
1 штаговый фонарь. 
1 аппарат, для вспы-

шекъ. 
2 каютныхъ фонаря. 
1 каютная лампа. 
2 кинкета. 

Анероидъ. 
Съ жидкостью. 

у2 минутные. 

Красный и зе-
леный. 

4 спасательиыхъ проб-
ковыхъ буйка. 

1 рупоръ. 

2 . Ф л а г и и т . п . 

1 наборъ международн. 
свода. 

1 наборъ клубскихъ си-
гнальныхъ флаговь. 

2 клубскихъ флага. 
1 лоцмаискій флагъ. 
2 стеньговыхъ вымпела. 
2 позывныхъ вымпела. 
2 шлюпочныхъ флага. 

Націоналыіые флаги 
сосѣдн. государств!,. 

подв'Ъсиыхъ койки. 
тюфяка. 
одѣяла. 

3 . К о й к и и т 

4 
4 
4 
4 подушки. 
1 полная смѣна столо-

наго б-Ьлья. 
1 брезентъ для шлюпки. 
G прсбковых'1, П О Я С О В ! . . 

I Портовой и га-
I фельный. 

По одному. 

Для коекъ. 



Ы А а н л н 1-я. ПРИМА члнія. 

4 . П о с у д а . 

1 полный столовый сер-
виза, для каюты. 

1 сервизъ кухонной по-
суды. 

I щипцы. 
1 кочерга. 
1 мѣдная труба. 

5 . К н и ж н ы й я щ и к ъ . 

1 навигаціон. таблицы. 
1 лоцманскія описанія 

маяковъ. 

Для камбуза. 

Лоція. 

H А 3 В A H I Я. 

1 счислительная книга. 
2 в а х т е ш ш х ъ журнала, 
1 сигнальная книжка 

яхтъ-клуба. 
1 сигнальная книжка 

международн. свода. 
1 морской устава,. 
1 дѳвіаціонная таблица. 
1 списовъ инвентаря. 
1 жестяной цилиндра, 

для судовыхъ бумага,. 
1 мапка для морскиха, 

картъ. 
2 устава яхтъ-клуба. 
1 памятная книжкаяхт ь-

клуба. 

ІТРИМПЧАНІЯ. 

I шканечный. 

В. Плотничій инвентарь. 

1 . Р а н г о у т ъ . 

L мачта и салингъ. 
1 стеньга съ клотинома, 
1 бушпритъ. 
1 грота-гикъ. 

2 гафеля. 
1 спинакеръ-гик а , 
1 топсель-реека.. 
1 брифока-рей. 
1 брифока-гикъ. 
2 желѣзн.шлюпъ-балки. 

2 . К о р п у с ъ . 

I скалка помпы. 
1 ручка помпы. 
2 деревянныхъ румпеля 
8 тѳнтовыхъ стоекъ. 
1 флагштокъ. 
1 входньгй трапъ. 
2 фалрепныхъ стойки. 
8 стоекъ для поручней. 

Ыѣсколько красокъ и 
кистей. 
Доски для закрыванія 

іобыкыопениый. 
L штормовой. 

Сьсмвыя. 

3 . И н с т р у м е н т а л ь н . я щ и и ъ . 

і молотокъ. 
1 буравчикъ. 
1 топоръ. 
1 коловоротъ. 

Пилы. 
1 рубанокъ. 
1 долото. 

Отвертки. 
Клещи. 
Стамески. 

1 зубило 
1 деревянный мушкель. 
1 линейка. 
1 винкѳль(наугольникъ) 
1 отвѣсь . 

Напилки. 
1 циркуль. 
1 скобель. 
1 разводный клычъ. 

4 . Ш л ю п к и . 
• 

8 веселъ. 
2 крюка. 
1 мѣдныіі румпель. 
1 деревянный румпель. 
4 теитовыхъ стойки. 
1 ковшикъ для воды. 

4 вапасныя. 



M А Т Е Р / А Л Ы. 

А. 

1. Тросъ, парусина и бре-
зентъ. 

2. Блоки, гаки. 
3. Марлинь. 
4. ІОзень. 
5. Каболки. 
6. ГІарусныя нитки. 
7. Пряжа. 
8. Флагъ-фалъ. 
9. Лаглинь. 

10. Смола. 
11. Сало. 
12. Стирки. 
13. Щетка. 

14. Швабра. 
15. Кирпичъ. 
16- Ветошь. 
17. Пемза. 
18. Масло. 

Б . 

19. Свѣчи. 
20. Карандаши. 
21. Мыло. 
22. Нитки и флажная матсрія. 

В. 

23. Краски. 
24. Дакъ и олифа. 

26. Иглы. 
26. Гвозди. 
27. Винты. 
28. Клей. 
29. Пакля. 
30. Замазка. 
31. Спиртъ. 
32. Скипидаръ. 
33. Цинкъ листовой. 
34. Желтая мѣдь листовая. 
36. Мѣдные гвозди. 
37. Наждачная бумага. 
38. Плетенка для чистки ме-

тала. 

Способы укладки нивентаря и матеріа-
ла мы, насколько можно было, раземо-
трѣли въ первой части этой главы: точ-
ныхъ лее положений дать нельзя, въ виду 
разлпчныхъ возмоленыхъ методовъ р!ше-

нія этого вопроса. 
f>\ 1 Три п р і о б р ! -
\у j ] теніи инвентаря 

W . ^ Jк / доллено обратить 
""^ѵГ^о^ча вниманіе на доб-

роту его; „дешево 
да гпнло" нигд! 
такъ не оправды-
вается, какъ на 
мор!. Про тросъ 
и паруса мы гово-
рили улее выше; 
во всяком!, случа! 
лучше бываѳтъ и 
то, и другое вгь 
начал! купить 

^ / оптомъ, въ изв!ст-
^ШИР^ ной по своей соли-

Обыкновенный якорь, дности торговл!, 
ч!мі| каждую 

прядь троса, каждый лоскуточекъ пару-
сины пріобр!татъ только въ случа! нуж-
ды у разлнчныхч, лавочниковъ въ раз-
ныхъ количествахъ. В с ! рангоутиыя де-
ревья доллено испытать, чтобы они были 
сд!ланы изъ здороваго, прямого куска, 

безъ оучьѳвъ. Н!сколъко спиральное стро-
епіѳ волоконъ вокруг-ь продольной оси 
весьма желательно, особенно на бушпри-
та! и спинакѳръ-гик!, такъ какъ оно уве-
ли чиваетъ упругость. 

Особеннаго внпманія заслуживаютъ яко-
ря и ихъ канаты. Якоря разд!ляютея на 
обыкновенные, штокъ, веретено и лапы 
которыхъсоѳдішенынеподвижно,и подвиж-
ные, у которыхъ та и другая часть мо-
жетъ вращаться. 

Главныя части якоря сл!дующіл (ом. 
рис. стр. 56 и 57): веретено а, скоба или 
рымъ о, и, к, къ которой помощью смычки 
присоединяется канатаь, лаігыЬ, с, cl и штокъ 
I, к, е, / ; соѳдиненіе лапъ съ веретономь 



носить назвааіѳ пятки Ь. У обыкновен-
ныхъ якорей штокъ дЬлаѳтся жѳлЬзный. 
ЖелЬзыые штоки легко гнутся или ло-
маются, попадая на каменистый грѵнтъ, 
а изгибъ одного конца штока легко мо-
жете, повести за собою занутываніе цЬпи; 
за то желЬзный штокъ имѣѳтъ то преиму-
щество, что можетъ бытьперѳдвиыутъвдоль 
веретена, чѣмъ облегчается уборка якоря. 

Такъ какъ отъ вѣрной конструкцін и 
прочности якоря нерѣдко завиоитъ безо-
пасность яхты, то мы считаема, умѣстнымъ 
сказать нѣсколько словъ о дѣйствіи, сил!; 
и размЬрахъ его. 

При постанови!; на якорь, онъ нада-
ете, на дно вертикально, и притомъ на 
ровномъ грунт'Ь первою коснется дна пят-
ка; на камѳыиотомъ же мЬстЬ легко мо-
жетъ случиться, что первый ударъ полу-
чить лапа, почему разрѣзъ ѳя дѣлаютъ 
не круговой, а овальный, большей осыо 
по нанравлѳнію къ веретену. 

Какъ только якорь достигъ грунта, онъ 
надаете, на бокъ, т. ѳ. лапы ложатся го-
ризонтально на дно, и одинъ конѳцъ што-
ка упирается въ грунте,. При напряже-
нии же цЬпи, она оттягываѳтъ рымъ къ 
низу; этимъ заворачивается якорь, штокъ 
становится горизонтально, и однаизълапъ 
зарывается въ грунте,. ЧЬмъ короче лапы 
и чѣмъ длиниЬе штокъ, тѣмъ легче это 
произойдете,. 

Быстрое захватываніе дна якоремъ за-
висите отъ угла между лапой н грун-
томъ; чѣмч, острѣѳ уголъ, тЬмъ скорЬе 
лапа зарывается и тѣмъ лучше она дер-
жите, но и туте есть обстоятельство, на-
значающее оггрѳдЬленньтя границы. ПослЬ 

оирокидыванія якоря, лапа постепенно 
зарывается болЬѳ и болѣѳ, пока веретено 
не коснется дна. Уголъ, образуемый ве-
рѳтеномъ и лапой, поэтому, долженъ быть 
такнмъ, чтобы облегчать это стремленіѳ; 
его нельзя сплошь дЬлать острымъ, какъ 
это желательно для быстраго удержанія 
на мЬстЬ. Уголъ дѣлаютъ, по мЬрЬ при-
блшкѳнія къ пяткЬ, постепенно увеличи-
вающимся и, такимъ образомъ, лапы по-
лучаютъ форму дуги круга. 

Эмпирически выведены для обыкиовеи-
ных'ъ якорей слЬдуюіція отношеыія: 
длина веретена 10 

„ штока 10 
„ каждой лапы отъ острія до 

пятки 4 
радіусъ наружной дуги лапы . . . 3,5 
уголъ между концемч» лапы и вѳ-

рѳтѳномъ 51° 
Задѳрживательная способность якоря на 

пѳрвомъ планѣ зависите отъ его вели-
чины, которая пропорціоыальыа вѣсу. 
Олишкомъ тяжелый якорь, по причин!; 
громоздкости своей, на столько лее непри-
годенъ, па сколько и слишкомъ легкій, по 
неудовлетворительному своему дѣйствію. 

Въ прилагаемой таблицЬ (па олѣд. стр.) 
помЬщенъ вѣсч, якорей для яхтъ различ-
ной величины, согласно правшгъ Ллойда. 

Изъ подвижныхъ якорей наиболЬе ив-
вѣст.ны якоря: Портера, Филипса, Род-
жера, Ліардѳта и якорь Смита безъ штока. 
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Beb они стремятся сообщить якорю при 
небодыломъ в'ЬсгЪ значительную задержи-
вательную силу; хотя надо заметить, что 
часто излншекъ всякихъ болтовъ, шар-
яировч. и винтовъ уменыпаетъ прочность 
и простоту обращенія. 

Якорь Портера, пожалуй, лучше во'Ьх'ь. 
Лапы и веретено соединены друтъ сгь дру-
гомъ на оси такимъ образомъ, 
что лапы вращаются въ выемке, 
прорезанной на вѳретеиѣ; когда 
одна лапа зарылась въ грунтъ, 
другая ложится вдоль веретена; 
такимъ образомъ, устранено 
обматываніѳканатавокругъ яко-
ря (т. е. образоваиіе крыжей), 
или удары подводной части суд-
на объ лапу на мелкой водѣ. 

Якорь Ліардета имѣетъ ту 
особенность, что и штокъ сдѣ-
ланъ подвижнымъ, прикреп-
ляется подъ тЬмъ же угломъ, 
какъ и лапы, и также снабжѳнъ заострен-
ными концами. 

Якоря Роджера, Филлипса и Смита 
отличаются только въ подробностяхъ и 
основаны на разсчетЬ, чтобы обе лапы 
одновременно зарывались в'ь землю. 

Якоря отковываются изъ лучшаго же-
леза; проба на крепость производится 
гидравлическимъ путемъ. 

Цепные канаты изготовляются изъ про-
кат на го желѣза двойного нудлингованія, 
т. е. пудлингованнаго изъ отборнаго ста-
раго желЬза (стружекъ, опйлокъ, гвоздей 
и т. п.); металл'ь обработывается паро-

вымъ молотомъ, зат-Ьмъ кла-
дется въ горнъ, а после этого 
вальцуется. На болѣе прочныхь 
канатахъ, начиная отъ ь/8 вгь діа-
метрЬ, къ отдельными, звень-
ямъ, для большей icjyeiiocTn, 
приварены перехват ывающіо 
ихъ поперечные прутья, таісь 
называемые стремена. Толщина 
цепи измеряется діаметромъ 
желЬза, изъ котораго откованы 
отдельным звенья. 

Коренной конѳцъ акорнаго 
каната на небольших'!, яхтахъ 

закладываютъ на кильсоне, обнося ц'Тшь 
предварительно кругомъ мачты. Но быва-
іотъ случаи, когда желательно разъединить 
ц'Ьш. по средине, чтобы избежать работы 
подъбма якоря, напр., въ плохую погоду, 
при яа'Ьданш якоря въ грунтЬ, при оня-



m t o 
Мочки и смычки. 

тш, вытравливая канатъ иногда неудоопо 
оставить всю ц!пь и т. д. Поэтому на 
ц!пи вч, опредѣленныхъ разстоящяхч, 
(обыкновенно 10 саженъ) им!етсяпо мочк! 
ИЛИ смычк!—т. ѳ. по полукруглому звену, 
открытый конецъ котораго закладывается 
болтомъ сгь чекой. Такъ какъ смычки на-

ходятся на равномъ раз-
стояніи другъотъ друга, то 
одновременно могутъ слу-
жить для лзмТіренія длины 
ц!пи. Отм'Ьчать номеръ та-
кой смычки можно, пом!-
щая носл! первой смычки 
толстую проволоку на пер-

вом'!, звен!, у второй смычки — на вто-
ромъ звен! H т. д., или же можно соот-
вѣтствующія звенья окраціивать сури-
комъ, который, впрочемъ, поел! каждой 
почти якорной стоянки приходится возоб-
новлять. 

При поетановкѣ смычѳкъ нужно обра-
щать внпманіѳ, чтобы круглая часть ихъ 
была обращена впередъ, дабы при бро-
саніп якоря ц!пь встрѣчала въ клюз! 
меньше сопротнвленія. Для небольших'!, 
яхтъ, р!дко стоящихъ на значительной 
глубин!, молено посов!товать отм!чать въ 
начал! ц!пн каждую сажень. 

Якорные не цинкованнъте канаты, разъ 
они побыли въ вод!, всякій разъ 
ол!дуетъ чистить и вновь локрываті, 
чернью; это крайне необходимо для со-
хранения пхъ. Впрочемъ, для яхтъ молено 
рекомендовать исключительно цинкован-
ные ц!пи и якоря. Оцинковка стоит I, не-
дорого, а предохраняете, леѳл!зо отъ рлеав-
чины и позволяет'), сохранять опрятный 
видъ. Оцинковка подобных'!, вещей стоите, 
примѣрно рубля З'Д за пудъ. 

При обращеиіи он, 
якорями, мы употреб-
ляемъ битенги и сто-
пора. Битенги—систем а 
тялеелыхъ цплнндрл че-

Металлическая, утка СКИХЪ брусьевч,, укр!п-
могущая служить ленныхъ на бак! меледу 

битенгами. д в у м я бимсами, - слу-
лсатъ для ослабленія 

сотрясенія при проб!ганіи каната сквозь 
к.чюзч, и для того, чтобы канатъ не выры-
вало изъ рукъ; для этого ц!пь обносятъ 

шлагомъ кругомъ битенга; передъ подъе-
момъ якоря этотъ шлагъ снимается. Сто-
пора служатъ для укрі.плѳнія и заклады-
ванія ц!пн, когда якорь отданъ. На ма-
ленькнхъ яхтахъ молено обойтись и безъ 
нпхъ: ц'Ьпь, два раза обнесенная шлагомъ 
вокругъ битенга или принайтовленная къ 
обушку на палуб!, зам'Ъняетъ этотъ прп-
боръ. Суда бол!ѳ зеачителъныхч, разм!-
ровъ не могутъ обойтись безъ стопоровъ. 
Палубный стоноръ помещается внизу, 
с коло палубнаго клюза; это — леел!зный 
рычагъ, второго рода; если его прижать 
впередъ, онъ зажметъ ц!пь и не даете, 
ей бол!е травиться. Цѣпной стоноръ—ко-
роткій конецъ ц!пи съ длинными, посл!д-
нимъ звеномъ; ва конц! его находится 
подвижной рычагъ; его бѳрутъ кругомъ 
каната, прнлеимаютъ къ длинному звену 
и над!ваюте, кольцо; если вы лее лаете 
отдать стоноръ — стоите, только снять 
кольцо сч, рычага; этотъ цЬпной стоноръ 
закладывается мочкой за палубный рымъ. 

Однако никогда не доллено стоять на 
ц'Ьпиомъ стопор! на якор!; этотъ сто-
норъ слулситъ исключительно для времен -
наго укр!плѳнія цѣпи, пока его заклады-
вают, за битѳнгъ, снимаютъ съ него или 
разъединяютъ при снятіи съ якоря съ 
вытравленнымъ канатомч,. 

Тутъ мы опять доллены указать на то, 
что для якориаго прибора молено взять 
только наилучший матеріалч, и то только 
поел! тщатѳльныхч, иопытаній и пробы. 
Ж,ед!зо гораздо бол!ѳ обманчивый мате-
ріалъ, ч!мъ дерево или тросъ; снарулеи 
часто не видать ни мал!пшихч, попрелсде-
ній, между т!мъ, какъ внутри все пусто 
и перерлеав!ло; отъ доброкачественно-
сти лее якорей и ихъ канатовъ часто за-
висите, очень многое. Доказатѳльствомъ 
важности только что сказаннаго служить 
то, что, напр., Ллойдъ назначаете особое 
испытаніѳ якорей и канатовъ и спѳціально 
заносите результаты его въ своп списки. 

Если у яхты два стаиовыхъ якоря, то 
ошибочно было бы іш!ть для обоихч, ка-
наты одинаковой длины. Если въ вашемч, 
распоряженіи, напр., 140 салеѳнъ канату, 
то для обыкновеннаго якоря возьмите са-
лееыъ 80, а для запаснаго 60, потому что 
при отдач! второго якоря нужно потра-



вить цЬпи у перваго; если вы, следова-
тельно, стояли на первомъ якоре, имЬя 
вытравленными 20 саженъ каната, то, 

Яхтенный или шлюпочный компасъ. 

отдавъ второй якорь, можете потравить 
еще по 60 саженъ каната обоихъ якорей. 

Компасъ, по 
возможности съ 
жидкостью, дол-
женъ стоять по 
сѳрѳдинѣ судна, 
черточкой точно 
въ діамѳтраль-
ной плоскости; 
всѣмы способами 
слЬдуетъ избе-
гать близости же-
лезньтхъ частей. 
На сколько воз-
можно должно из-
бегать передви-
ганья компаса, 
такъ какъ сколь-
ко нибудь точ-
ный инструменте 
долженъ постра-

дать отъ порывистыхъ движений; онъ 
укрепляется на стойке на палубе или 
привинчивается около каютнаго люка и 
снабжается мЬднымъ предохранительными. 

Компасъ. 

колнакомъ съ лампочками, называемымъ 
нактоузомъ. 

Бортовые и штаговый фонари должны 
имЬтн плотно закрывающіяся дверцы, хо-
рошую вентнляцію и превосходный стекла 
и рефлекторы, чтобы удовлетворять тре-
бованіямъ закона. Масля-
ная лампочка, тускло све-
тящаяся—признакъ ску-
пости судовладельца; кро-
ме того, почти ежедневно 
хозяинъ можете заметить 
на чистой палубе одно или 
иЬсколько масляныхъ пя-
тенъ, аогонекъ едва видно 
уже на разстояніи двухъ 
кабельтовъ. Толстыя, хо-
рошія стѳариновыя свечи, „ 
1 1 Ьортовои фонарь, 
какъ, напр., каретныя, хо-
тя несколько дороже, но 
за то обладаютъ совершенно иной силой 
свЬта, а ночыо не приходится вахтенному 
каждые полчаса вновь заправлять огонь. 

Буйки и проб-
ковые пояса 
нужно испробо-
вать отеоситель- < 
но ихъ плаву- і 
чести; сигналь-
ные и другіе 
флаги должны 
быть такой ве-
личины, чтобы 
ихълегко можно 
было бы разгля-
деть ыѳвооруженнымъ х'лазомъ и на до-
вольно далеко.мъ разстояніи. 

Здесь мы даемъ величину клубскнхъ, 
еигнальхшхъ и позх>хвныхъ флаговч, и 
вымххеловъ, какая постепенно вошла вч, 
уіхотребленіе на яхтахъ. 

Пробковый иоясъ. 

Величина! 
Позывной и су-

довладѣльче-
скій вымпела. 

до 3 тоннъ. 
> 7 > 
» 10 , 
> 17 > 
« 27 
» 40 » 
» 70 » 

24 дюйма. 
28 » 
32 
36 
40 
48 > 
60 > 

Сигнальные 
флаги. 

1 8 " Х 1 2 " 
24" X 1 8 " 
30" X 20" 
36" Х 2 4 " 
48" X 32" 
60" X 40" 
72" X 48" 



Высота вымнѳла относится къ длинй 
его какъ 1 : 2. 

Величина клубскаго флага на флаг-
штокй зависитъ отч, дливы яхты; при-
близительно молено считать, что яхта въ 
50 футъ по верху имйетъ флагъ, длиною 
6'/2 футъ, и что на каждые 3'/2 фута длины 
судна нужно прибавить кч> длинй флага 
4 дюйма; отношеніе длины флага къ .чіи-
ринй его 3 : 2 или 4 : 3. На гафѳлй флагъ 
носится вч, двое 

f f ® 

Іхтенный компас-!». 

меньшей величины. 
Таблица размйровъ 

енгнальныхъ флаговъ 
дана для международ-
наго или шлюпочнаго 
сводовъ; сигнальные же 
флаги нйкоторыхч,яхтъ-
клубовъ бываютъ ква-
дратные и сторона ква-
драта должна считаться 
равною ширинй сиг-
нальныхъ флаговъ вч, 
помй[ценной выше та-
блицй. 

Вей неболыніѳ флаги, 

нальныѳ, лоцманскіе и 
вымпела проще бываетъ отдавать не шить, 
а печатать; флаги моются. 

Понятно, что описаніе маяковъ, лоц-
манскія замйтки и т. д. не должны быть 
куплены у букиниста, такч, какч, обста-
новка фарватеровъ со временемъ измй-
няѳтся; карты должны быть постоянно ис-
правляемы согласно лоцманскими, замйт-
кам-ь, или лее слйдуетъ время отъ време-
ни возобновлять ихъ. 

Помпа должна часто, по крайней мйрй 
разъ въ мйсяцъ, осматриваться и очи-
щаться: трюмная вода иногда заключаетч, 
въ себй грязь, мйшающую свободному и 
легкому ходу поршня. 

Изъ матеріаловъ мы посвятимъ нй-
сколько словъ блоками,, гакамъ, коушамъ 
и стиркй. Блоки, главнымъ образомъ, слу-
жатъ для выигрыша въ силй при прео-
долѣніп большихъ сопротивлеыій, въ ви-
ду того, что соѳдиненіѳ нйсколышхъ бло-
ковч, между собою образуѳтч,, по зако-
мамъ механики, полиспасты или тали; 
другое назначеніе блоковъ—давать снасти 
извйстное направлеиіе. 

Обыкновенный блокъсостоитъизъ эллип-
тическихъ щѳкъ, шкива—бакаутоваго пли 
металлическаго, и же л йз ной или стальной 
втулки ИЛИ нагеля, еоѳдиняющахю шкивъ 
со щеками. Если шкивъ деревянным, то 
снабженъ въ серединй кожаной или ме-
таллической набивкой, чтобы облегчить 
вращеніе шкива на нагѳлй. Нагель про-
ходить сквозь щеки не въ цѳнтрй тіхъ, 
а ниже, такъ какъ конецъ пѳрѳбйгаѳтъ 
черезъ шкивъ только сч, одной стороны 
и было бы напрасной тратой мйста и ма-
теріала, оставлять по другую сторону та-
кое же пространство. 

Остропливая блоки (рисунокч, см. въ 
главй о вооруженіи), слйдуетъ принять 
во вниманіе это обстоятельство; коушъ 
или гакъ на стропй всегда должны быть 
вплѳсневы со стороны большаго отверстія. 
Вч, интѳрѳсахъ пригодности блоковъ осо-
бенно должно смотрйть, чтобы трущееся 
оопротивленіе было на сколько можно 
доведено до минимума; съ этой цйлыо 
слйдуетъ почаще расхаживать блоки: на-
гель выколачивать, его и набивку шкива 
тщательно чистить, просаливать п все 
опять собирать. 

Однако такое расхаживаніѳ возможно 
только въ большіе промежутки времени; 
этотъ недостатокъ пы-
тались устранить, помй -
щая въ отверстіе для 
нагеля въ шкивй ма-
ленькіе, параллельные 
роульсы; такимъ обра-
зомъ получилась такт, 
называемая патентован-
ная набивка, а блоки, 
снабженные ею, иазы-
ваютъ попросту патен-
тованными. Они хотя 
значительно доро же 
обыкновенныхч,, но за 
то гораздо ѵдобнйѳ въ 
обращѳніи. 

Блоки измйряются по длинй щекъ. Для 
постановки на мйсто, блоки приходится 
остропливать; съ этой цйлыо на щѳка,хь 
вырйзаютъ жрлобки или кипы. Для стро-
ітовъ бѳрутъ пеньковый или проволочный 
трось, а вч, поолйднеѳ время стали часто 
употребляться блоки совершенно безо, 
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Колокол-!,. 



отроповъ—съ жѳлѣзнымъ ушкомъ. ГІе-
редъ остропленными блоками они не имѣ-
ютъ никакихъ преимуществъ, кроме раз-
ве того, что не приходится исполнять пу-
стячной работы остропливанія; недоста-
токъ же ихъ заключается въ сомнитель-
ности доброты желѣза, сравнительно со 
всякими, тросомъ. 

Руроръ. 

Дѣлая стронъ съ короткими, сплеснѳмъ, 
вырубаютъ тросъ по длине, равной 1'/2 

обхвату блока плюса, обхвати, коуша, если 
таковой вплескивается; при безконечпомъ 
стропѣ длину каболки приходится брать 
равною четверному обхвату блока (плюсъ 
тройной обхвати, коуша, если онъ имеется). 

Самая простая система блоковъ—орди-
нарный или простой гордень — состоите 
изъ конца, проведениаго черезъ непод-
вижный блоки,; этимъ гордеиомъ не до-
стигается выигрыша въ силе, а только 
дается концу желаемое наігравленіе. Если 
же этотъ блоки, делается- подвижнымъ, пли 
если онъ прикреплено къ преодолевае-
мому уоилію, то онъ даетъ двойной выиг-
рышъ въ силе. Отсюда выходите, что при 
всйх'ь пѳредачахн, помощью блоковъ и 

силы обусловливается 

Туманный рол;опт,. 

только числомн, концевъ, нроходящихъ 
черезъ подвижные блоки. 

Одношкивный подвижной блокъ съ про-
веденными, черезъ него концемъ назы 
ваѳтся мантылемъ; если же этотъ подвиж-
ный блокъ находится на шкентеле и 

на ходовомъ конце имеются еще тали, то 
такое ириспоеобленіе называется мантыль-
талями. 

Блоки по числу шкивовъ разделяются 
на одно-и много-шкпвные. Эти шкивы 
обыкновенно помещаются рядомъ, въ об-
щі-іхн, іцекахъ; если это почему либо не 
удобно, шкивы молено расположить одинъ 
надъ другимъ, и такими, образомъ, полу-
чаются двойные, лонготакельные и комель-
блоки; внрочемъ, вместо нихъ можно под-
весить два блока одинъ надъ другимъ въ 
одномъ длинномъ стропе. Рпфъ-талн, бак-
штаги и ватербакштагп тендера воору-
жаются комель-блоками. 

Тали точно также получаютъ свои на-
звапія, смотря по общему числу шкивовъ; 
бываютъ, следовательно, трѳхъ, чѳтырѳхъ, 
шеетишкивиые тали и т. д. Толстый 
тали называются гинями. 

ЯхтеішЙ компасъ. 

Чемъ больше при одпнаковомъ нагелѣ 
шкивъ, темъ легче перебегаете снасть, 
такъ какъ этимъ уменьшается сопротив-
леніо жесткости снасти. 

Чемъ тоньше конецъ, темъ, по той же 
причине, меньше вредное сопротивлѳніе. 

На таляхъ шкивы работаютъ тЬмъ бо-
лее, чемъ они далее помещаются отъ ко-
ренного конца; въ трехшкивныхъ таляхъ, 
при выбираніп ихъ, пока первый шкивъ 
сделаете одинъ обороте, второй сделаете 
ихъ два, a трѳтій, ближайшій ки, ло-
парю,—три. 

На стронъ неоодвижнаго блока прихо-
дится гораздо большее усиліѳ, чемъ на 
лопарь, такъ какъ стропи, блока долженъ 
сопротивляться действію несколышхъ 
концовъ; поэтому на чѳтырехшкивныхъ 
таляхъ стропъ долженч, иметь двойную, 



на трехшкивыыхъ полуторную толщину 
лопаря. 

Нижеследующая таблица показываетъ 
отношеніе строповъ и троса къ величине 
б. 10 КО В'Ь. 

Т а б л и ц а отношеній для т р е х ш к и в н ы х ъ 
талой. 

Длина блока. 
Т О Л Щ И Н А 

Стропа. 

о дюйма. 
37* „ 
4 
47* •• 
5 „ 
Fi1 / 
о /а 1) 
6 
67* „ 
7 „ 
77Т „ « 
87* „ 
О " 
ЗУТ 1! 

Ю 

17. дюйма. 
17, „ 
17. „ 
17. п 
17Т „ 
17, » 
17, -, 
27. „ 
27. ,, 
8»'. „ 
27. о 
З 
37, „ 
37» М 
87, „ 

Троса. 

7 , дюйма. 
7 . 

П/И 
7 . 

"А 
1 % 
1 ,7т 
1 7 , 
1 7 , 
2 
2 7,0 
•2 7» 
2 7 , 

ІІримѣчаніе: Толщина троса измѣряѳтся 
110 окружности. 

Четырѳхшкивыыя тали нмѣютъ стропъ, 
вдвое толще троса, показан наго въ таб-
лице. 

Коуши и гаки (рисѵнокъ см. въ главе 
о вооружѳніи) на суднѣ слишкомъ часто 
бйваютъ причиной болѣѳ или менѣѳ тя-
желыхъ аварій; поэтому владельцу пря-
мой мнтересъ, при заказе и пріѳмѣ ихъ, 
смотрѣть въ оба,—особенно въ провинціи, 
удаленной отъ моря, гдѣ нриготовлѳніѳ 
ихъ частей поневоле поручается домаш-
нимъ слесарямъ и кузнецамъ, гдѣ часто 
получается иногда Богъ энаетъ что, такъ 
какъ эти господа не имѣютъ ни малѣй-
гиаго представлѳнія о споеобѣ употребде-
нія названньтхъ прѳдмѳтовъ. 

А между гЬм'ь, очень не дорого обой-
дется выписать эти части изъ ближайшаго 
приморскаго города. 

На коуши (желобки, согнутые въ коль-
ца) еще молено положиться, такъ как-р 
большую часть уснлія принимаетънасѳбя 
окружаюіцій ихъ стропъ. Гаки же, осо-

бенно двойные, складные идиракоъ-гаки, 
ген которым'ь нитаютъ особенную склон-
ность моряки закрытыхъ водъ, всегда 
вещь сомнительная, и ихъ приходится за-
менять новыми при малейшемъ иодозр'Ь-
ніи в'ь прочности. Более всего можно 
положиться на обыкновенный гакъ, если 
онъ по верному принципу устроеиъ такъ, 
что въ изгибе овоѳмъ имеетъ наиболь-
шую толщину и овальный раэрезъ. 

Двойные раксъ гаки ломаются всегда 
почти въ томъ месте, гд'Ь сходятся оба 
кольца, такъ какъ въ этомъ месте ме-
таллъ, по причине двойного изгиба, 
имеетъ наименьшую силу сопротивлѳнія; 
поэтому эти гаки, какъ они ни кажутся 
практичными, все-таки уступаютъ ордн-
нарнымъ. При подъбмё болыгшхъ тя-
жестей, постановке мачтъ, килѳваніи и 
кренгованіи вообще нужно изб'Ьгать вся-
кихъ гаковъ и укреплять блоки исклю-
чительно со стропами и кляпышками. 

Стирка есть родъ щетки, имеющей 
вместо щетины—резиновую пластинку съ 
возвышенными краями. Она служить для 
осушки палубы посл'Ъ мытья; давдѳніемъ 
этой резиновой пластинки вода снимается 
не только съ поверхности палубы, но и 
съ вѳрхнихъ олоевъ волоконъ дерева. 

Такимъ обріазомъ палуба очищается еще 
лучше, и стирка действуетч, на нее по-
добно тому, какъ полотенце на кожу пос-
ле мытья. Во велкомъ случае, скорее мож-

ІЦетка и стирка. 

но посоветовать употребление стирки при 
мыть'Ъ нежной палубы яхты, нежели пем-
зу, которою пользоваться нужно сч, осто-
рожностью и только изредка. На воѳн-
ныхъ оудахъ съ уснѣхомъ применяется 
скорлупа кокосовыхъ ореховъ, распилен-
ных'), пополам'),; разрезом'), натирают), па-



лубу. Еженѳд!лъноѳ основательное мытье 
яхтенной палубы пескомъ и щетками не-
обходимо и даже должно бы быть обяза-
тельнымъ; къ помощи же пемзы слѣдуетъ 
прибегать только при чисткЬ очень въев-
шихся смоляныхъ нятенч, или краски. 
Противъ масляныхъ и жирныхъ пятенъ 
всегда помогаете разведенный въ вод! 
очищенный мѣлъ, намазанный на па-
лубу поел! захода и смытый до восхода 
солнца. 

Наконѳцъ, еще несколько словъ о про-
визии, Удивительно, какъ не практично 
ііостунаюте, въ большннств! случаевъ 
или далее всегда, наши яхтсмэны, снаб-
лсая ^маленькое судно провпзіѳй для про-
доллеительнаго нлаванія. 

Вм!сто чрезвычайно практичныхъ и 
негромоздкнхъ леестянокъ сч, консервами 
покупаютъ н'Ьсколько чѳтвериковъ кар-
тофеля, ы!сколько пудовъ сала, св!жах'0 
мяса и большое количество яицъ, пол-
булочной булокъ, самаго удивитѳльнаго 
фасона сковороды, таганы и кострюли, и 
этимъ загромождается бакъ. Если далее 
случится, что яйца не испортятся на нер-
пой лее нед!л!, что бываете очень р!дко, 
если даже сало и мясо не перешли вч, 
сырой Ii теплой атмосфер! каюты пли 
кладовой въ благоуханное состояніѳ окис-
іенія, что таклее было бы весьма удиви-

тельно, то и тогда неминуемо къ концу 
нѳд!ли большая часть обитателей яхты 
вздыхаетч,: „toujours perdrix" и настой-
чиво требуетъ изм!ненія стереотиимаго 
меню. 

При снабженіи нее консервами, во пер-
выхъ, гораздо точи!е молено разечитать 
количество; изъ жестянки супу и леестян-
ки консервирован наго мяса, сч, неболь-
шимъ количѳотвомъ овощей и картофеля, 
молено приготовить об!дъ, который, поел! 
осв!яеающаго морского воздуха и усилен-
ныхч, работъ и двилеенія, можете, быть 
названч, Лукулловскнмч,. 

Кром! консѳрвовъ и небольшого м!шка 
картофелю, нулено взять сч> собой еіце 
пряностей, чаю, кофе, лимоновч,, немно-
го сыру, масла и корабѳльныхъ сухарей. 
Гастрономы могутч, взять еще куеокъ 
окорока, нТісколько фунтовч, колбасы и 
ящикч, янць, у пакован нтлхъ въ опилки. 

Хорошо также и долю выдерлеиваетъ 
конченое мясо, такъ называемая налеыг-
вица. 

4. СодерАаніе яхты. 

Разъ машина правильно пущенавъходъ, 
достаточно бываете вниматѳльнаго обра-
щения съ нею и н!сколько омазочнаго ма-
тѳріала, употреблениаго во-время, чтобы 
сохранить ее въ движеніи; прилагая это 
сравненіе къ нашему д!лу, мы должны бу-
демъ внимательный уходъ приравнять къ 
бдительному глазу хозяина, а смазочный 
матеріалъ къ строгости и энѳргіи, во-время 
и надлежащими, образомъ употреблѳнныхч,. 

Служба на судн!, подобно береговой, 
должна быть обставлена по изв'Ьстному 
плану но времени и роду работы, а осо-
бенно строго должно соблюдаться росни-
саиіѳ на яхт!, гд ! не производится яика-
кихч, боевыхъ и нрочпхч, ученій, какч, на 
воениомч, суди!, и иикакихъ нагругюкч, 
товаровъ и пр.,—какъ на купѳческихъ. 
Это время ол!дуетъ поэтому употреблять 
на чистку и сохраненіе судна и его ин-
вентаря . 

Разберемч,. какого рода работы при-
ходится исполнять на 
яхт! около 15 тоннъ 
в о д о и з м ! щ е н і я , 
сколько въ нашемч, 
распоряжѳніи рабо-
чихъ рукъ и какимъ 
образом'!, молено по 
возмолсностн равно-
м!рно раопрѳд!лить 
между ними ]іаботы. 

Къ постоянными, 
ежедневными рабо-
тамъ относятся: мытье 
палубы, чистка и про-
в!триваніе трюма н 
грузовъ, мытье ка-
ютъ, жилой палубы 
и брезѳнтовъ. 

Врѳмѳнньтя работы заключают, вч, сѳб!: 
отстегиваніѳ брезента для просушки поел! 
дождя, наружную и внутреннюю окраску, 
скобленіе и олифлѳніе рангоута; дал!ѳ, 
в с ! такѳлажыыя работы, который обуслов-
ливаются разными авариями, и работы для 

Стѣннап кинкетка 
для салона. 



сохранѳнія въ порядкй корпуса и инвен-
таря. 

Ежедневныя занятія распрѳдйляются 
такъ, чтобы часть времени до обйда ы 

часть послй обйда оставалась для работъ, 
распредйлѳнныхъ по днямъ недйли. Еже-
дневное росппсаніе можетъ быть составлено 
приблизительно следующимъ образомъ: 

Будничное росѣисанге. 

Время. До оОѣда (полудня). Время. ІІослѣ обѣда (пополудни). 

6 ч . 
С „ 30 М. 

7 „ 30 „ 

9 „ 30 

П „ 
11 .. 46 

Команда встаетъ. 
Мытье палубы, кокъ съѣзжаетъ на 

бѳрегъ. 
Завтракъ. Команда одѣвается въ 

форму. 
Подъемъ флага, затѣмъ постановка 

тента, чистка наружныхъ бор-
товъ, дерева и мѣди, разборка 
снастей. 

Чистка каютъ и жилой палубы,мытье 
шлюпокъ. 

Работы, распределенный на недѣлю. 
Приборка и метеніе палубы. 

1 2 ч . 
2 « 

б „ 

6 .. 

Обѣдъ. 
Работы,распредѣленныя 

на недѣлю. 
Приборка на палубѣ, 

уборка тента, метѳніе 
палубы. 

Ужинъ, затѣмъ выкачи-
ваніе воды изъ трюма. 

Время ох, 10 до 11 ч. 46 м. утра и съ 2 
до 6 пополудни предназначено для выпол-
нен ія нѳдйльныхъ работъ и распредйлѳ-
ніе ихъ видно изъ оообаго нѳдйльяаго 
росписанія. 

Недѣльное росписаніѳ. 

Дни. 

Понсдѣльнпкъ. 

Вториикъ. 

Среда. 

Четверть. 

Пятница. 

Суббота. 

У т р о м ъ . 

Перекладка бал-
ласта и чистка трю-
ма. 

Мытье каютъ и 
нала. 

Такелажный ра-
боты . 

Мытье ЖИЛОЙ па-
лубы. 

Мытье 
брезента 
ковъ. 

M ытье 

Пополудни. 

коекъ, 
мѣиі-

II ал у бы 
судна нескомъ и 
щетками. 

Разборка инвен-
таря. 

Такелажнын ра 
боты. 

Мытье бѣлья ко-
манды. 

Разборка инвен-
таря . 

Починка платья 
команды. 

Для какихъ-нибудь особенныхъ работъ, 
конечно, не назначено онредѣленнаго вре-
мени; ихъ можно производить послй обйда 
по вторниками и пятницамъ или по ноне-
дйльникамъ, а въ спйшныхъ случаяхъ и 
въ среду утромъ. 

Времяоъбдоб ч. 30 м. утра назначено для 
умываніякоманды. Въ 6 ч. 30м. отваливаетъ 
шлюпка (тузикъ) за дневной провизіей и въ 
7 ч. 30 м., къ завтраку 
команды, она должна 
уже вернуться. 

Форма одежды объ-, 
является командй за ' 
завтракомъ, и тотчасъ 
послй него матросы 
одйваются согласно 
приказанію, заискліо-
ченіемъ субботы и 
четверга, когда это 
производится лишь 
по окончаніи утрен-
ней работы. Ііослѣ 
подъема флага еже-
дневно, кромй суб-
ботъ, начинается чи-
стка дерева, мйди и 
желйза, а въ субботу 
эта работа произво-
дится послй мытья 
палубы. Тймъ вре-
менемъ производится 
съ тузика чистка наружныхъ бортовъ. 

Разборка инвентаря по понедйльни-
камъ и четвергам'ь состоитъ вътомч,, что 
послй обйда вынимается, чистится, про-

Деревянное и пару-
синное ведра. 



в'Ътривается каждая веіцт, и вновь укла-
дывается на мѣото; эта работа чрезвычай-
но способствуете сохраненію инвентаря. 

Ежедневная чистка каюте и Жилой па-
лубы заключается 
только въ метеніи и 
уборке этихъ поме-
щений; разъ въ ыѳдѣ-
лю ихъ моютъ съ пес-
комъ и выколачива-
ютъковры и подушки. 

Среда и пятница 
назначены команде 
для починки платья 
и бѣлья; по пятни-
цамъ моются койки, 
которыхъ на каждаго 
челов'Ька полагается 

Металлическое недро. поэтому по Д В ' Ъ . 

Теперь мы пѳре-
ходимч, къ вопросу о количестве команды, 
необходимой для вътполненія работе и для 
целесообразнаго ихъ распрѳделепія. 

На морѳходномъ тендере названной ве-
личины можно считать достаточнымъ 3 ма-
троса; при найме мы бы посоветовали об-
ратить вниманіе, чтобы одинъ изъ ннхъ 
моги, исполнять обязанности повара и ве-
стового, а второй корабельнаго плотника; 
не мешало бы также, чтобы третій былъ 
бы несколько знакомь, съ шитьемъ пару-
совч,. Но во всякомъ случае, все трое дол-
жны быть хорошими яхтенными матросами 
и моряками. 

Дело теперь заключается въ томъ, что-
бы во всяком'ь положеніи судна, при каж-
дой работѣ, при всякомъ маневре, каж-
дому изъ людей назначить определенное 
дело такимъ образомъ, чтобы одновре-
менным'!, совместными, действіемъ ихъ, 
исполнить работу по возможности хорошо, 
быстро и по форме. Такое распредёлеше 
ролей при всякомъ маневр'Ь и работ! осо-
бенно трудно при неболыпомъ количестве 
команды, трудно потому, что редко удается 
назначить всеми, троимъ работу, не обре-
меняя кого-нибудь слишкомъ и не облег-
чая опять-таки другому его занятія. По-
этому всякій гіримёръ такого распрѳде-
ленія можете иметь только теоретическое 
значение, такъ какъ многое зависитъ отъ 
индивидуальныхъ качествъ команды. 

Во-иервыхъ, распишѳмъ нашихъ трехъ 
человекъ по ѳжѳдневнымъ работами,, при-
чемъ пусть А будете иарусиикомъ, В — 
плотникомъ и В—кокомъ. 

Утромъвъбч. 30м. В на тузикесъѣзжаѳтъ 
на бѳрѳгъ для закупки дневной провизіи; 
для мытья палубы мы имеѳмъ А и В, изъ 
которыхъ первый моѳтъ правую, второй— 
л-йвую половину. Во время работе по 
чистке меди и желѣза А и В назначены 
тѣ лее стороны судна, а В, между темъ, 
моетъ нар у лены и борте и медную обшивку. 
Когда В кончилъ это дело и вымылъ 
шлюпку, онъ отправляется въ камбузъ 
для варки пищи и въ свободные промѳ-
лсутки прибираете кладовую. Недельный 
работы, напр., мытье каютъ или брезеита, 
выполняются только А и В. Точно также 
и послеобеденная работа производится 
только ими, а В моетъ посуду и чистить 
серебро. 

Вахтенное росписаніе, конечно, очень 
просто; въ гавани каждый чѳловёкъ не-
сете вахту въ продоллсеніе 24 часовъ, т.е. 
въ это время онъ не можете съѣзжать на 
берегъ, доллсенъ поднимать и спускать 
флагъ, зажигать и тушить штаговый огонь 
и т. п. Если же ему приходится съезлсать, 
какъ, напр., кокѵ, по дѣламъ службы, то 
его на время подсм-еняѳтъ сле,дующій по 
росписанію. 

На море днѳмъ стоять четырѳхчасовыя 
вахты, следовательно, двухчасовыя смЬны 
на руле; ночыо, т. е. съ захода до вос-
хода солнца время делится на две рав-
ные половины, и одну вахту отстаиваютъ 
владелецъ или шкиперъ съ кокомъ, вто-
рую А и В, поочерѳди смЬняя другъ 
друга на руле. 

Относительно увольненія команды на 
берегъ крайне необходима известная си-
стема и отступлѳнія отъ нѳя должны до-
пускаться только въеамыхъ исключитѳль-
ыыхъ случаяхъ. Ничто более не способ-
ствуете развращенно первоначально хо-
рошей команды, исчезыовенію порядка н 
дисциплины, какъ слишкомъ мало, а так-
же слишкомъ много работы, или даже не-
ограниченное увольнѳніе на берете. 

Возвратимся опять къ прежнему при-
меру: изъ трѳхч, человек'!, одинъ стоить 
на вахте. Если яхта стоите не у при-



стани, а на якорѣ, то слѣдующій sa нимъ 
должѳнъ свозить гостей и команду на бѳ-
регъ, въ опрѳдѣлѳнное время пріезжать 
за ними, за уволенной командой и за поч-
той. Поэтому онъ также не увольняется 
на бѳрегъ. Такимъ образомъ, у каждаго 
свободѳнъ всякій трѳтій день; после ужина 
до полуночи онъ можѳтъ съехать на бѳ-
регъ, конечно, испросивъ предварительно 
на это разрѣшѳніѳ у капитана. 

Увольнять дольше, чФмъ до полуночи, 
неудобно, потому что въ противномъ слу-
чае человекъ на другое утро слишкомъ 
бьтваетъ утомленъ и не сиособѳнъ къ ра-
боте. По воскресеньямъ и праздничнымъ 
днямь молено отпускать матросовъ уже 
после обеда; въ хорошую погоду, если 
владельцу не нужно шлюпки, даже двухъ 
человекъ. Вахтенный тогда едѳтъ за ними 
въ 12 часовъ ночи. За опаздыванія воль-
ныя или невольный всегда сдедуетъ нака-
зывать времѳннымъ запрѳщеніемъ съезда 
на берѳгч>. Разъ назначенная система от-
пусковъ должна выполняться совершенно 
точно. 

Всегда доллено следить за гЬмъ, чтобы 
.люди съезжали и возвращались въ опрят-
номъ и порядочномъ виде, чтобы они вели 
себя постоянно прилично и скромно, а за 
всякое появленіе въ подъ хмѣлькомъ или 
непочтительность следуетъ налогать стро-
жайшія взысканія. 

Месячное жалованье яхтеннаго матроса 
среднимъ числомъ составляете 20—30 руб-
лей. Если вы нанимаете человека елсѳгодно 
на ту лее яхту и если онъ постояннымъ 
хорошимъ поведѳніемъ пріобретѳтъ себе 
ваше благорасположеніѳ, то, понятно, вы 
понемногу увеличиваете его жалованье. 

Какъ уже раньше упомянуто, оть вла-
дельца зависитъ, давать-ли команде пищу 
натурой или назначать имъ ежедневную 
определенную сумму на харчн. Пооледній 
мѳтодъ удобнее въ томъ отношѳніи, что 
всякаго перваго числа вы платите имъ 
столовыя деньги и не заботитесь въ про-
чемъ о насуіцномъ хлебе матросовъ. Но 
при бѳзпѳчномъ, нанвномъ характере мо-
ряковъ, очень возможно, что команда за-
купить нровизію для дальняго перехода 
пли въ недостаточномъ количестве, или 
непрактично, такъ что по прошѳстніи не* 
скодышхъ дней или совоемъ не будетъ 
припасовъ, или псе будутъ испорчены, и 
придется все заботы взять хозяину на себя, 
такъ какъ его дело наблюдать, чтобы 
команда ни въ чѳмъ не ну издалась. Поэ-
тому всетаки, пожалуй, для техъ и другого 
выгоднее получатыіровизіюнатурой. Если, 
кроме того, действовать при выдаче про-
визіи но определенному росписанію, то 
все дело не составить большого труда. 

Вотъ приблизительная схема для выдачи 
команде провизіи на одного человека: 
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Одинъ чоловѣкъ, следовательно, въ нѳд!лю 
истребляетъ: 

Мяса б1/» ф Ц. за ф. 0.14 всего 0.73,5 
ІСрупъ гречи Зя/, ф. . „ „ 

„ овсяныхч, 60 з. „ „ 
Масла Г / , ф „ „ 
Гороху 2 ф „ „ 
Кваш. капусты 140 з. „ 
Хлѣба 14 ф „ „ 
Водки 7 чар. ц'Ьиа за бут. . 

0.05 Л 0.18,76 
0.05 И 0.02,5 
0.32 Я 0.87,5 
0.05 Л 0.10 
0.03 л 0.05 
0.02 л 0.28 
0 36 л 0.68 
0.10 л 0.03,1 
0.02 л 0.00,7 
0.15 л 0.07,5 
0.32 » 0.04,6 

Соли 36 золот. . . . „ „ 
Сахару 7 , фунта . . „ „ 
Макаронъ 14 зол. . . „ „ 

Итого въ нед'Ьлю 2 р. 54 кон!йки или 
нъ сутки 36 копѣѳкъ на каждаго. 

I Го ел! усиленной работы и въ плохую 
погоду водки дается, вм!сто одной, д в ! 
чарки, 

Два раза въ нед!лю, напр., по срѳдамъ 
и иятницамъ, вч, пост-
ные дни, вм!сто св!лсаго 
мяса можно бываетч, да-
вать солонину, или,еще 
лучше—ветчину.Иногда 
можно ту или другую 
часть провизіи вам!нять 
картофѳлемч, или ово-
щами; также не м!ша-
ѳтч, и ногда давать лукъ 

Мыло дастся команд! 
во всякомъ случа!, все 
равно,—нанята ли она на 
своихъ, или на хозяй-
скихъ харчахъ. Если 
яхта снабжена паро-
вымъ двигатѳлѳмъ, то 
машинной команд! мы 

ло полагается въ двойномч, количеств! 
противъ прочихъ людей 

Не портящаяся провизія покупается оп-
томъ и выдается на руки ежедневно шки-
иѳромъ или бодмаиомъ, или ежѳяед!льио 
влад!льцемъ. 

Если же люди сами покупаютъ пищу, 
то едва ли влад!льцу яхты каждый чѳло-
вѣкъ ежедневно обойдется мен!е 40 коп. 

Сама по себ!, разница въ 4 коп!йки въ 
день кажется не значительной, но для пла-
ванія вч, 100 дней ото уже составить 4 руб., 
а на трѳхъ человѣкъ .12 рублей, всѳтаки 
бол!е или мѳн!е значительную сумму. 

Форма матросовъ, принятая у насъ, со-

Каютная стѣнная 
лампа. 

стоить изъ тѳмнооиией фланелевой гол-
ладки, чѳ])ныхч, брюкъ, полосатой на-
!лки (нат-Ьльной рубашки), черной фу-

ралски сч, ленточками и надписью золочен-
ными буквами назвапія яхты и нары колсан-
ныхъ или парусинньтхъ башмаковч,. Л!т-
нее платье дастся въ вид! двухъ б!лыхч, 
голланокъ съ синими отлолшыми воротни-
ками. Одна изъ этихъ голланокъ остается 
въ пользу матроса,а все остальное платье 
возвращается осенью влад!льцу. О нріо-
бр!теніи рабочаго платья доллены забо-
титься сами матросы. Всѳвозмолсныѳ лее 
фантастическіѳ костюмы команды, врод! 
красныхъ или зѳлѳныхъ воротниковъ и 
такихъ лее лѳнточекъ, какъ вообще не при-
нятые и наноминающіе маскарадъ, не мо-
гѵтъ быть одобрены. 

Что, наконецъ, касается „шкипера" или 
„боцмана", то мы улее раньше упоминали, 
что его выгодн!е нанимать по годовому 
контракту. Боцману, отъ котораго вы ис-
ключительно требуете практическихъ зна-
ній, вы молѵстѳ платить около 400 рублей 
въ годъ, мелсду т!мч, какъ штурману или 
шкиперу, исполняющему доляшость капи-
тана—отч, 500 до 600 рублей. 

Форма его, поставляемая влад!льцемъ: 
2 тѳмносинихъ тужурки, на подобіѳ лоц-
манских'ь, 2 пары 
чѳрныхъ брюкъ и 2 
лшлѳта, фуралска сч, 
козырькомч,, пара ко-
леаныхъ и пара поло-
тняныхч, башмаковч,. 
Въ болыппнетв! слу-
чае въ ему отводится 
каюта позади жилой 
палубы. 

Что касается про-
питания, то ѳдвали вы 
будете им!ть что-либо 
противъ того, чтобы 
образованный, при-
личный штурманъ 
об!далч, вм!ст! оъ вами въ кают!: боц-
ману же даютъ суточныя столовыя деньги 
въ разм!рахъ отъ 75 коп. до 1 рубля. 

Впрочѳмч,, опрѳд-Ьлить тутъ какую либо 
границу невозмолено, такъ какъ все зави-
сите отъ личныхъ качѳствъ челов!ка и на-
клонностей и привычекъ влад!льца; та токе 

Яхтенный бинокль. 



составляет!, разницу и то, будетъ ли вла-
дйлецъ плавать одинъ, съ семействомъ 
или со знакомыми. 

Вообще, вое сказанное относительно со-
дѳржанія яхты молсетъ изменяться и варьи-
роваться различно, согласно волѣ владельца 
и мйетнымъ условіямъ. Здйсь данъ только 
образецъ, слйдовать которому буквально 
не обязательно. Какъ су до выя занятія, 
на рѳйдй, такъ и самыя вахты въ морй 
могутъ быть измйняемы, напр., вмйсто 
4-хъ часовыхъ вахтъ можно установить 
хоть '/2 часовня, чего однако нельзя 
носовйтовать. Желательно только, чтобы 
былъ установленъхотя какой дибопорядокъ 
какъ въ занятіяхъ, такъ и въ прочѳмъ. 
Только тогда можно требовать отъ людей 
хорошей работы н еравнительнаго доволь-
ства своимъ пололсеніемъ. Послйдиеѳ 
также надо имйть въ виду. Понятно, вла-
дйлѳцъ пользуется безконтрольнымъ нра-
вомъ измйнять даже не одинъ разъ, но 
тймъ иди другими причинами, тотъ или 
другой установпвшійся порядокъ, хотя 

и слйдуетъ избйгать чаотыхъ перѳ-
мйнъ. 

Въ іщтѳрѳсахъ дисциплины, конечно, 
слйдуетъ зорко слйдить за тймъ, чтобы 
команда обращалась со своимъ пачальни-
комъ на слуисбй и внй ея в'йлсливо и 
почтительно и называла бы его Не иначе 
какъ „господин!, капитанъ" или „госпо-
дин!, боцманъ". Точно также, называя 
его по фамиліи, но съ обязательным!, 
прибавленіѳмъ слова „госнодинъ" обра-
щается къ нему и владйлецъ. Насколько 
шкиперу переданы частности службы, вла-
дйлецъ не должѳнъ вмйшиваться нн во 
что и ни въ какомъ случай онъ не 
должѳнъ дйлать кому либо замйчанія въ 
ирисутствіи боцмана; съ глазу на глазъ 
онъ можѳтъ передать ему свое неудо-
вольствіѳ, и уже обязанность боцмана с дй-
лать соотвйтствующему лицу внушеніѳ. 
Только если боцманъ не исполнить этого, 
должѳнъ вмйшаться владйлецъ и посту-
пить съ виновными не отйоняясь, по всей 
строгости, 

К р a il ц и: яхтенные, шлюпочные разныхъ образцов!,. 



Г Л А В А VIII. 

РазоруЖеніе и постановка яхты на зиму. 

f Наступаютъ 
осенніе мѣсяца. 
Дни становятся 
короче, a вмѣстѣ 
съ тѣмъ и холод-
нѣѳ. Солнце, отъ 
котораго лѣтомъ 
иногда не найти 
было спасенія, те-
перь является уже 
желаниымъ, но, 
увы, рѣдкимъ го-
стемъ. Начинаете 

преоблада'іъ пасмурно-дождливая погода, 
когда не хочется равстаться съ теплой 
комнатой, a завыванія осеннихъ бурь 
отбиваютъ охоту къ экскурсіямъ на вод'й 
у самаго завзятаго любителя. Еще одно 
последнее плаваніе или эскадренная про-
гулка, и пора подумать о постановке яхты 
на зимнюю стоянку. 

Предварительно, однако, надо его разо-
ружить, а загЪмъ уже приготовить кор-
пусъ судна къ зимовке. 

Разоруженіѳ яхты состоитъ въ съемке 
такелажа и рангоута и въ сохраненіи пред-
метовъ инвентаря. 

Разоруженіѳ яхты требуете отъ хозяина 
бдитѳльнаго надзора, и довольно опромет-
чиво поступаютъ те, которые предостав-
ляйте его всецело наѳмнымъ людямъ— 
матросамъ, совсемъ не заглядывая въ 
это время на судно. Во 1-хъ, люди, смо-
трящіе на это дело, какъ на свою noj 
слёдшою работу на судне, после которой 

они въ скоромъ же времени, и можете 
быть навсегда, съ нимъ равстанутся, всегда, 
будутъ склонны окончить ее какъ-нибудь, 
лишь бы кончить, а во 2-хъ, съ матроса, 
даже заведомо внновнаго въ неаккурат-
ности, потомъ будете трудно, да почти 
и иѳвозмолшо что-либо взыскать, въ слу-
чае, если отъ его небрежности хозяпнъ 
яхты понесете матѳріальныѳ убытки. Вни-
мательное и систематическое вѳдѳніе дела 
и туте лучше всего предохранять вла-
дельца отъ убытковъ. 

Предметы инвентаря, за исключѳніѳмъ 
необходимыхъ для закреиленія судна 
цепей и тросовъ, а также помпъ, по-
лезнее всего на зиму складывать на 
берегу, подъ хорошими, прикрытіѳмъ. 
Деревянный сарай небольшой ширины, 
длина котораго соответствовала бы дли-
не самыхъ длинныхъ частей рангоута, 
кажется намъ наиболее удобными, мѣ-
стомъ, предполагая, конечно, что сде-
ланъ нѳвозможнымъ доступъ крысамъ, 
атмосферной и почвенной сырости, и что 
постоянно действуете достаточная венти-
ляція. Отъ атмосферной сырости предо-
храняете хорошая крыша и двойная 
стена, пустота которой заполнена опил-
ками или торфишымъ мусоромъ; защитой 
противъ почвенной сырости служить дос-
чатый ноль, покрытый клеенкой. Отъ 
мышей лее и крысъ стараются оградить 
сарай, посыпая снаружи, кругомъ всей 
постройки, битое стекло и чѳрѳики, а 
внутри, наверху и внизу вокругъ стёнъ 



набиваютъ широкую полосу изъ кровель-
наго жел'Ъза, не позволяющую имъ караб-
каться вдоль стѣны. Если же воришки 
проникли черезъ подземные ходы, налейте 
въ выходы въ достаточномъ количестве 
газовой смолы и поставьте въ мѣстахъ. 
подвержѳнныхъ опасности, несколько хо-
рогаихъ мышеловокъ или ловушекъ, ду-
шистую приманку которых ь лакомки, на-
верное, всегда прѳдпочтутъ парусине или 
смоленой пеньке. Отъ ненавистныхъ же 
прусаковъ и прочихъ насекомыхъ МОЛЕНО 
отделаться, тщательно пересыпая паруса 
мелкой махоркой и перцемъ. Наконецъ, 
необходимая вѳнтиляція достигается окош-
ками во всЬхъ четырех'!, отенахъ; изъ 
нихъ два наветренныхъ лучше всего по 
возможности держать дыемъ открытыми; 
они же доставляют'!, необходимый для ра-
ботъ светъ, причемъ сл'Ьдуетъ зам'Ьтить, 
что однимъ изъ первыхъ домашнихъ ира-
вилъ будетъ приказаніе, чтобы въ отсут-
ствіе хозяина не пользовались никакими, 
другимъ освещѳиіем'!,. 

Подобный сарай, длиною футовъ 30, 
вышиною до конька футовъ 10 и шири-
ною внутри фу то ил, 8, молсетъ быть по-
строѳнъ рублей за 2 0 0 — 3 0 0 ; весьма воз-
молсно, что во многихъ случаяхъ плата за 
наемъ сарая будетъ равняться 5°/0 со стои-
мости постройки; двадцати или двадцати-
пятилетняя служба подобнаго строенія 
очень вероятна. Принимая же въ разсчетъ 
поврелсдеиія, прпчишіѳмыя предметамъ 
инвентаря перевозомъ въ отдаленный са-
рай и менее заботливымъ храненіемъ, эта 
плата прѳвзойдетъ стоимость постройки. 

Если лее нѳдостаѳтъ места, случая или 
срѳдствъ устроить подобное сооружен]«, 
приходится „ІІО ОДѲЛЕКе протягивать НОЛС-
ки" и напвыгоднейшимъ образомч, пользо-
ваться мѣстомъ, отвѳденнымъ въ амбар'Ь 
или на чердаке. Такъ какъ храненіе въ 
спеціально устроенномъ помещеніи молсетъ 
удовлетворить вс'Ьмъ требованіямъ, то мы 
и пололсимъ его въ основаніе предлежа-
щаго описанія. 

Разоружѳніѳ начинается съ отшнуровки 
в уборки съ судна парусовь, навигаціон-
наго и каютяаго инвентаря. Посл'ЬднЫ 
молсетъ быть сдань во всякое время, 
паруса лее лишь после тщатѳльнаго 

предваритедьнаго проветриванія и про-
сушки. Двухъ солнѳчныхъ дней для 
этого будетъ достаточно, и притомъ нулено 
сушить не столько пришнурованныѳ па-
руса, сколько съемные. Около полдня 
следуюіцаго дня начинайте скатывать лег-
кие паруса и зат-емъ по-одпночіѵЬ отно-
сите ихъ на место храненія; если воз-
можно, употребите на это столько людей, 
чтобы ни одинъ уголокъ паруса не ка-
сался земли. За легкими парусами сл'Ь-
дуютъ бол'Ье тяжелые, такъ какъ самые 
толстые паруса сохнутъ дол-Ье другихъ. 
Паруса часто скатываются и вешаются 
къ потолку на железныхъ, обшитыхъ 
обручах-!,, прикрешіеыныхъ подвилено. Оъ 
ц-елыо необходимаго впоследствіи прове-
триванія, паруса раскладываются на ше-
стахъ, которые продеваются попарно въ 
эти обручи. 

Пока паруса сохнутч,, времени доста-
точно, чтобы вынести на берегъ съ необ-
ходимою остороясностыо ігрѳдмѳты кагот-
наго и навигаціоннаго инвентаря. Bnj)0-
чемъ, только меньшая часть его, по слу-
чаю ломкости или дороговизны, молсетъ 
быть доверена защите сарая: часы, лампы, 
стекло и фарфоръ, чехлы, ценныя по-
душки, ковры и занавеси, инструменты, 
книги и карты можно посоветовать вла-
дельцу обязательно хранить на квартире, 
подл, самоличными, своимъ наблюденіемъ. 
Если на судн'Ъ им'Ьется хронометръ, то его 
сч, необходимыми таблицами молено дать 
на сохраненіе часовщику, который будетъ 
заводить его и продоллсать составление 
таблицъ. Компасъ проводить зиму таклее 
на глазахъ владельца. Обыкновенно на 
яхтахъ употребляется компасъ съ жид-
костью, но если онъ сухой, то чтобы и 
ему дать необходимый покой, снимаютч, 
картушку сч, иглы, наД'Ьваютъ на послед-
нюю кусокъ пробки, величиной съ горо-
шину и вновь над'Ьвают'ь картушку; она 
теперь улсе лишена двиясѳнія, чѣмъ сохра-
няется и игла, и топка. Сл'Ьдуетъ избе-
гать близости къ компасу железа или 
стали, а кроме того, необходимо поста-
вить его такъ, чтобы ось картушки по 
нозмоясностн совпадала съ магнптнымъ 
мѳридіаномъ, и, следовательно, северная 
точка картушки была бы обращена къ маг-



нитному сйвѳру; вей такія мѳлкія предо-
сторожности олужатъ для лучшаго сохра-
ненія магнитной силы стрйлки. 

Переноска хронометра и компаса всегда 
должна производиться въ ручную, при-
томи чѳловйкомъ осторожными, на кото-
раго молено положиться, такъ чтобы они, 
особенно хронометръ, не подвергались во 
время переноски никакими сильными со-
трясѳніямъ ы ударами. Такую лее осто-
ролшость должно соблюдать при пѳрѳноскй 
зрительныхъ трубъ, отралеатѳльныхъ ин-
струментов'ь, барометра и патентованнаго 
лага. 

Остальной инвентарь, какъ-то: лагъ, 
лотъ, фонари веякаго рода, флаги, вым-
пела, флагъ-фалы, подушки кокпита, 
спасательные буйки и сигнальный рожокъ 
хранятся въ сарай на особой полкй 
или, еще лучше, въ шкапчикй; флагъ 
лее и вымпѳлъ остаются на суднй еще 
до конца кампаніи; таклее слйдуетъ остав-
лять на яхтй камбузъ и койки, пока 
команда не покинѳтъ ее. Плотничій ин-
вентарь, за нсключѳыіемч, вооруженнаго 
рангоута, теперь лее свозится на берѳгъ, 
особенно инструменты, горшки съ крас-
ками, кисти, а также поручни, фалрепный 
и тентовыя стойки. Только топоръ и ломъ 
оставляютъ на всикій случаи. 

Перенеся паруса на береги, мы доллшы 
приняться за снятіѳ такелалса. Сперва 
кладѳмъ на палубу гафель, потомъ гикъ, 
выдернувъ изъ пѳрваго топсель-шкотъ, 
изъ второго гика-шкотъ и вылолеивъ то-
пенанты. Если въ распоряжѳніи доста-
точно людей, то молено посовйтовать от-
дйльныя деревья, тотчась по снятіи ихъ, 
отсылать на бѳрегъ, употребивъ на это 
нйеколько человйкъ, между тймъ, какь 
прочіе занимаются выдергиваніѳмъ и от-
вязываніемъ бйгучаго такелажа; оставаясь 
на суднй, деревья служили бы только 
помйхой. Затйм'ь выдергивают-ь дирикъ-
фалъ и гафель-гардель, кливеръ, стак-
сель, спинакеръ и топсель-фалы и каледый 
изъ этихъ концовъ, какъ скоро онъ цй-
ликомъ очутится на палубй, собираютъ 
въ правильныя послйдоватѳльныя бухты, 
прихватывают:, въ трехъ или четырѳхъ 
мйстахъ юзѳнѳмъ и снаблсаютъ замйтнымъ 
ярлычкомъ, на которомъ обозначено на-

значѳніѳ троса. Затймъ приступають къ 
спуску стеньги; человйкъ идѳтъ вавѳрхъ, 
снимаѳтъ сгь топа ея клотикъ и стоячій 
такелажъ, прихватываетъ все это вмйстй 
и стравливаѳтъ на палубу. Сквозь обу-
шѳкъ на топй мачты онъ въ то же время 
продйваетъ флагъ-фалъ, на котором'ь под-
нять вымнѳлъ. Стеньга предварительно 
прихватывается своимъ топомъ къ корен-
ной части стень-вынтрѳпа, чтобы предо-
хранить ее отъ опрокидьтванія, когда она 
выйдетъ изъ эзельгофта, и затймъ у лее 
спускается на палубу; вынтрепъ выдер-
гивается и стеньга свозится на бѳрѳгъ. 

Теперь принимаются за бушпритъ; бе-
рутч. его на себя и нередъ штевнемч, 
оаимаютъ такелажъ; ватерштагъ выни-
мается изъ скобы на форштевнй и весі. 
стоячін такелалеъ бушприта точно таклее 
берется на палубу. Бушпритъ лее отправ-
ляется на береги. 

Осталась одна только мачта; если и ее 
предполагается сиять, то на первыхъ ію-
рахъ онимаютъ блоки топеыантовъ и по-
даютъ ихъ вмйстй со снастями на па-
лубу; послй этого выкладываютъ изъ 
свомхъ мйстъ блоки кливеръ и стаіесель-
фаловъ, спускаютъ внизъ эзѳльгофтъ и 
краспицу. Между тймъ, бакштаги внизу 
раздаютъ, талрепа вантъ и штага раздер-
гиваютъ, а за ушки диршеъ-фала на топѣ 
закладываютъ блокъ съ продйтою снастью. 
Сегарсы грота связываются вмйстй юзе-
нѳмъ и прихватываются къ одному изъ 
топенантовыхъ обушковъ Стоячій таке-
лалеъ снимается такъ: сперва форъ-штагъ, 
затймъ бакштаги и накоыѳцъ ванты, прп-
чемъ каледый конецъ въ отдйльноети тра-
вится подъемными горденемъ на палубу. 
Стоячій такелажъ, состоя изъ тялселаго 
проволочнаго троса, не можѳть быть уло-
леенъ въ небольшія бухты; поэтому его 
складываютъ длинными кругами, которые 
въ извйстныхъ нромѳлеуткахъ прихваты-
ваются юзѳнѳмъ. Не слйдуетъ позабыть 
помйтить на ярлыкахъ вантъ правый и 
лйвый борта, такъ какъ разница въ длннй 
ихъ весьма незначительна. Затймъ подъ 
чикоами кладется плотный матъ, и по-
верх-ь его еадйвается стропъ, за ко-
торый закладывается гакъ крана или 
лебедки. 



Если жѳ мачта не снимается иа зиму, 
вышепоименованные блоки и краспицъ-
салингъ спускаются на палубу, выдер-
гиваются талрепа изъ вантъ и штага, и 
вм!сто ннхч, ставятся старые, уже изно-
шенные, запасные талрепа, выбгцэасмыс 
слегка вч, ручную, безч, помощи талей. 
Тали бакштаговъ отцепляются и хра-
нятся на берегу вм!ст! съ талрепами, 
если послТідніе еще годны къ употре-
бление. Наконѳцъ, обязательно сл!-
дуетч, заложить няртнерсъ, по возмож-
ности плотно, нѣсколькими слоями смо-
леной парусины, такъ какъ сырость, ко-
торая можетъ проникнуть сюда въ про-
долженіе зимы, неминуемо сгноитъ мачту 
до палубы. 

Вѣгучій такелажъ развешивается но 
ст'Ънамъ сарая на стойкахч,; длинныя 
бухты стоячаго такелажа кладутся поне-
рекъ этихъ стоѳкъ. Деревья кладутся на 
рядъ дерѳвянныхъ или ясел!зныхъ коло-
доісъ одинаковой высоты; они доллены 
быть подперты болѣе, чѣмъ въ двухъ или 
трѳхъ точкахъ, чтобы не потерять своей 
прямолинейной формы. Если яхта остается 
на водѣ, то лучше употребить не пень-
ковые швартовы, а цепные или мѳталли-
чѳскаго троса; зимняя погода съ инеемъ 
и морозомч, действуете на столько разру-
шительно на всякаго рода пеньковый 
тросъ, что онъ становится слишкомъ сла-
быми, весною, на время мартовскихъ штор-
мовъ. Тросы и перлиня подвѣшиваются 
длинными бухтами въ сара!, подъ кры-
шею. Блоки по возможности разстроплп-
ваются, снимаются съ соответствуюіцихч, 
концовъ и отмѣчаются отдѣльно. Такъ 
какъ вч, нродолжѳніѳ зимы ихъ по одн-
ночк! починяютъ, чиотятъ и скоблятъ, 
то было бы непрактично, ради каждаго 
блока развязывать цѣлую связку. По 
средин! сарая пом!щаются гребныя суда, 
повериутыя ввѳрхъ килемъ. 

Разорулсѳніѳ этимъ окончено ; а последую-
щее приготовленіѳ яхты къ зимней стоянк! 
р!дко производится собственной командой, 
большѳй-ясе частью—прислугой соответ-
ствующей верфи, спеціально нанятыми 
плотниками или прислугой Яхтч,-Клуба. 
Для яхты, следовательно, наступили мо-
мѳнтъ торжественнаго окончанія кампа-

-врѳмя превращении слулс-піи, для людѳй-
бы, Влад!лѳцъ кончаѳтч, съ командой во! 
разсчѳтыи, но желанію людей, даетъ имъ 
атѳстаты. Зат!мъ, в с ! еще разъ отправ-
ляются на судно, камбузная посуда и 
койки сдаются на бѳрѳгъ, вся публика 
собирается на ют!; влад!лецъ произно-
сите н!сколько, подобии шихъ случаю, 
словч,. „На флагъ, на вымпѳлъ! Флагъ н 
вымиѳлъ спустить!" Боцманскій свистокъ 
равсынастоя мелкой дробью, в с ! головы 
обнажаются и, если народу достаточно, 
раздается троекратное, дружное ура. 

Мы оставили нерешенными вопросъ, 
лучше-ли снимать мачту, или оставлять 
ее на суда!. Конечно, и для дерева, и 
дляналубы, бѳзъ сомн!нія, полезн!е, если 
мачта будете убрана и лежать зимою 
подъ крышей. Только въ такнхъ м!стахъ, 
гд ! н!тъ крана или тому нодобнаго 
подъѳмнаго приспособленія, лучше остав-
лять мачту иа судн!, ч!мч> два раза въ 
годч, устраивать съ большими трудомч, и 
усиліями глаголь (описанный въ глав! V), 
вс говоря уже о томъ, что этимъ, 
ТОГО, 

кром! 
, уменьшается продолжительность 

службы дсрѳвьѳвъ. 
Что же касается вопроса: вытаскивать-

лн яхту на берѳгч, или оставлять еѳ зи-
! мовать на вод!, то р!шеніѳ его зависите 
! отъ м!стныхъ условій, отъ величины 
судна и количества его постояннаго бал-
ласта. ГІравиломъ можетъ служить, что 
всегда полезно бываете поднимать яхту 
на сушу, если это можетъ быть произве-
дено безъ большого напряжѳнія связей. 
Гд! , сл!доватѳльно, им!ется патентован-
ный или Мортоновъ эллипгъ, тамч,, буде 
возможно, всегда нужно вытаскивать суд-
но. Если ясѳ вч, распоряясеніи им!ется 
только простой сііускч,, г д ! яхты подни-
маются на оалавкахъ помощью ц!пи и 
шпиля, то этого оказывается достаточ-
нымч, лишь для судовъ, им!ющихъ лѳгкій 
мѳталлическій киль и изъ которыхъ пред-
варительно выгруясѳнъ внутрѳнній бал-
ласте. Глубоко лее сидящими яхтами, съ 
килями значитѳльнаго в!са, въ этомъ слу-
ча! сл!довало бы предпочесть зимовку на 
вод!, такъ какъ продольное напряжѳиіѳ 
связей при подъем! уясѳ довольно значи-
тельно и потому вредно. Легкія яхты сред-



няго типа и широкіѳ шлюпы бѳзъ 
внѣшняго балласта, само собою разу-
меется, зимуютъ на берегу; ихъ даже 
молено поднять въ любомъ низкомъ месте 
помощью катко въ и шпиля. На берегахъ 
морей, какъ, напр., Вёлаго, приливъ и 
отливъ прпходятъ на помощь владёль-
цамъ воякаго рода судовъ въ томъ от-
ношеніи, что суда выводятся во время 
прилива по возможности дальше на бе-
регъ и уже тіры слабомъ укреплѳніи за-
везенными на сушу якорями, стоятъ здесь 
совершенно безопасно и почти такъ лее 
хорошо, какъ на сухомъ пути. Такт, какъ 
зимовка на воде трѳбуетъ наиболее веи-
мательнаго отношѳнія и более всего прѳд-
варитѳльныхъработъ, то раземотримъ сна-
чала ее. 

Во-пѳрвыхъ, нужно приготовить яхту 
къ постановке на зиму. Поэтому ее пере-1 

тягиваютъ въ надлежащее место и по-
даютъ швартовы съ кормы и съ носу. 
Медныя части на палубе, насколько оне 
оъемны, отвинчиваются и свозятся на бе-
рег:.. Вода изъ смстернъ выкачивается, и 
оне чистятся. 

Затёмъ палуба и прочія деревянный 
части несколько разъ густо покрываются 
лакомъ. Если мачта не убирается, парусина 
кругомъ пяртнерса мажется густо нагре-
той смесыо свинцовых-:, бе лил ъ съ са-
ломъ или жнром'ь. Наконѳдъ на люки, 
спуски, световые люки и задраенный кок-
питъ кладутъ двойной, водонепроницае-
мый брезентъ. Первое время помпу должно 
осматривать ежедневно и, въ случае на-
добности, выкачивать воду изъ судна до-
чиста; впослёдствіи достаточно бываетъ 
производить осмотръ на каждый трѳтій 
или четвертый день. Для производства 
этихъ раоотъ судохозяинъ доллсенч, на-
нять надежнаго человека, если яхта не 
стоить около верфи, гдё строитель бѳретъ 
ответственность на себя. Во время снега 
олёдуетъ мести палубу, такъ какъ обра-
зовавшаяся изч, него вода врѳдитъ падуб-
аыи'ь пазамъ. Въ сильный морозь, для 
предохранѳнія краски отъ скоробленія, 
судно нулено отапливать по несколько 
разъ въ неделю комелькомъ или жаров-
ней. Наростаніе льда не вредить судну, 
обшитому мёдыо; оильный-же лѳдоходъ 

МОЖѲТЪ и м е т ь д у р н ы я п о с л е д с т в і я , и по-
этому, если т а к о в о й ожидается, о л ё д у е т ъ 
принять н а д л ѳ ж а щ і я м ' Ь р ы , — в ы в ё о и в ъ , 
н а п р . , в д о л ь по борту в ъ наиболёѳ нод-
верлсѳнныхъ м ё о т а х ъ , р я д ъ д ѳ р е в я н н ы х ъ 
кранцѳвч, . 

Мелсду тёмъ, въ сара й не доллена пре-
кращаться работа. Кроме ѳлсѳднѳвнаго 
провётриванія, разстиланія и скатыванія 
пару со вч,, рѳмонтч, такелалса трѳбуетъ 
усиленной деятельности. Тутъ сперва 
расхалшваются блоки, т. е. выбиваются 
нагеля (втулки), вынимается шкивъ; то 
и другое чистится, смазывается саломъ 
или мыломъ и вновь собирается. ІІотомъ 
щеки блоковч, чистятся небольшими ско-
белями и шкуркой. Олифить лее и лаки-
ровать блоки еще нельзя, такъ какъ для 
уснёха въ этой работе необходимы лучи 
весѳнняго солнца. Стоячій и бегучій та-
келажь доллено подвергнуть осмотру; изно-
шенный и іюврѳлѵденный тросъ снимается 
и все необходимое заносится въ рѳестръ, 
по которому и производятся весной за-
купки. 

Само собою разумеется, что подвижной 
балластъ улее осенью долженъ быть ѵда-
ленъ изч, судна и, после предварительной 
основательной чистки, несколько разъ обма-
занч, известкой или окрашѳнъ сурикомъ-

Яхта, палуба которой обработана вы. 
шеописаннымъ сиособомч., не нуждается 
въ крыше на зиму; крыша, затрудняя 
доступъ воздуха во внутрь судна, была-
би даже вредна. Вопросъ о крыше во-
обще еще не решенъ; мы, несмотря на 
многія неоспоримы:! преимущества, отвѳр-
гаемъ крышу по следующимъ сообралсе-
ніямъ: 

1) Она препятствует'!, полной циркуля-
цін воздуха въ иижнихъ помёіценіяхъ 

2) Слишкомъ часто люди бываютъ склон-
ны думать, что разъ есть хорошая крыша, 
они на полч.-года избавлены отъ всякихъ 
заботч, о судне; результатомъ является 
небрежность и соотвётствующая ей бы-
страя порча яхты, главнымъ образомч, 
внутреннихъ частей. 

3) Часто столь необходимое отопленіо 
судна въ холодную погоду изч, за опас-
ности пожара ~не можетъ быть произве-
дено подъ крышей. 



Въ оотальномъ мы должны предоста-
вить на выборъ читателю, гтожелаѳтъ-ли 
онъ все-таки прибегнуть къ дорогой 
крыше или нетъ. 

Яхту, зимующую на воде, слѣдуетъ или 
зимою, пока еще стоитъ мачта, или весною, 
когда она вновь поставлена, килевать, 
для осмотра подводной части. Изсл-Ьдова-
ыіе лѳрвымъ де.ломъ, касается медной об-
шивки, далее крепленій металлически го 
киля. Горизонтальный складки на обшивке 
въ этомъ месте означаютъ, что крепле-
піе уже не совсемъ безукоризненно и 
нуждается въ исправлѳніп. 

Даже ѳсли-бы подводная часть оказа-
лась в'ь порядке, все-таки въ виду очи-
щенія медной обшивки и дна, вводъ въ 
докъ или подъѳмъ на эллннгъ были-бы 
желательны. 

Для желаюіцихъ стать въдокъ есть вы-
' боръ между сухнмъ и гидравлическим'!, или 

плавучимъ докомъ. Сухіе доки суть че-
тыреугольныѳ, выложенные камнѳмъ, бас-
сейны, достаточно болыпіе, чтобывм-Ьстить 
судно известной величины. Бходъ въ эти, 
обыкновенно наполненные водою, бас-
сейны, закрывается железными шлюзными 
воротами (въ водахъ, гд-е есть приливъ 
и отливч,—двойными воротами), и не-
сколько СИЛЬНЫХЪ ЭЖѲКЦІОННЫХЪ ПОМП'Ь 
удаляютъ воду изъ дока. Раньше ч'Ьмъ 
помпы начнутъ действовать, судно по 
в'Ьску или по маркамъ, помещенным'!, въ 
доке, устанавливается такъ, что плоскость 
киля приходится какъ разъ но идущему 
вдоль дока ряду дѳревянныхъ колодъ, 
такъ называемых'!, стапель-блоковъ. Сч, 
обоихъ бортовъ на концахъ привеши-
ваются подставы; когда изъ дока выка-
чено столько воды, что киль начияаѳтъ 
стоять на стапель-блокахъ, эти подставы 
плотно упираются въ стены дока помощью 
загоыяемыхъ клиньѳвъ. Когда докъ сухъ, 
ран'Ье всего следуетъ подпереть кил г., 
чтобы судно нигде не перегибалось. 

Наши современный яхты ѳдва-ли когда 
либо будутч, приведены въ необходимость 
воспользоваться для себя однимъ, сухимъ 
докомъ, прѳдназиаченнымъ для судовъ въ 
несколько тысячъ тоныъ, что свѳрхъ того 
составляет'!, довольно дорогое удоволь-
ствіе; разв'Ъ только можѳтъ представиться 

тотъ случай, что каким1ъ нибудь образомъ 
для яхты останется место позади другого 
небольшого судна, заполняющаго не весь 
докъ; на этотъ случай и помещены выше-
приведенный зам'Ъчанія. 

Другое д-йло — плавѵчій докъ. Лользо-
ваніе имъ дешевле, такъ какъ основной 
капиталъ при постройке его гораздо 
меньше; зааёмъ, сущѳствуютъ доки, со-
стояние изъ небольших'!, частей, изъ ко-
торыхъ одной части достаточно для яхты 

! средней величины, чймъ также можно 
воспользоваться съ выгодой. 

Плавучій или гидравлическій докъ со-
! стоитъ изъ двѵхъ пустотелыхъ желѣзныхъ 
ст'Ьнок'ь и пусготЬлаго жѳлезнаго дна. Въ 

I обыкновенном'!, состояніи это т'Ьло пла-
вает'!. такъ,. что поверхность верх-
няго дна находится надъ водою. Чтобы 
поместить судно въ докъ, впускаютч. воду 
въ стенки и въ дно, такъ что докъ погру-
жается на столько, что яхта можѳтъ войти 
въ него и закрепиться опять таки такъ, 
чтобы киль лежалъ на стапель-блокахъ. 
Сч, выкачиваніѳмъ воды изъ внутрѳннихъ 
помѣщеній, докъ равномерно поднимается 
и вмесгЬ сч, ннмъ поднимается и под-
пертое съ боковч. судно. 

При ввод'Ъ въ докъ не нужно переме-
щать балласта; но время же стоянки вч, 
самомч, доке этого вообще не допускается 
безъ ра і2>ешѳнія и яадзорэа заведующаго 
инженера. Прежде ч'Ъмъ вводиться вч, 
докъ, должно спустить стеньгу и убрать 
паруса, предварительно высушивъ ихъ, 
такъ какъ въдоіеЬ точно также запрещены 
всякія эволюціи съ такѳлажѳмъ или иодъ-
емъ парусовъ для просушки: это могло бы 
невыгодно яовліять на равновесное моло-
же ніе судна. 

У насч, съ удобством'!, употрѳбляютъ 
для этой цели простыя барки, у кото-
рых'!, устроены въ кормовой части шлю-
зовыя ворота. Открывая ворота, барку 
загруженную въ нѳобходимомъ размѣрё 
камяемъ, логружаютъ въ воду; затЪмч, 
вводятч, вч, нее судно, устанавливают'!, 
описаннымъ выше способомъ и, заперѳвъ 
ворота, выкачиваютъ воду. Барка подни-
мается на вер)хч,, и введенное вч, нее судно 
становится удобнымъ для осмотра в ра-
ботъ. 



Патентованны я эллингъ состоитъ изъ 
наклонной, вымощенной камнѳмъ пло-
скости, которая до извйстной глубины 
продолжается подъ поверхностью воды 
и на которую положены рельсы. На этихъ 
рельсахъ ходнтъ телйжка, самой прочной 
конструкціи, нижнія колеса которой нмй-
ютъ больгаій діаметръ, чймъ верхнія, 
такъ что поверхность тедйжки горизон-
тальна . На тѳлйжку поставленъ рядъ са-
лазокъ, которыя вмйстй съ ней подво-
дятся подъ судно и привязываются къ 
нему. Шпилями и лебедками (при боль-
шой тяжести силой пара) поднимается 
тѳдйжка с л, салазками и судпомъ; наверху 
яхта подпирается, поднимается на столько 
домкратомъ, что телйжка и салазки мо-
гутъ быть выведены изъ подъ нея, и на-
конец!, судно прочно утверждается клинь-
ями на своем!, эллингй. 

Осмотръ судна, стоящего въ докй или 
на эллингй, іеасается, главными образомъ, 
мйдной обшивки. Отставшіе листы долж-
ны быть приколочены, разорванные или 
продырявленные замйняются новыми. Во-
обще яхты обшиваютъ толстой красной 
листовой мйдыо; употреблялась и тонкая 
мйдь и сплавъ мйди, такъ назыв. „уѳі-
law metal", но съ меньшими успйхомъ. 
Красная мйдь выноситъ 6—7-лйтнеѳ бѳз-
прерывное употребленіѳ, сохраняя пол-
ный свой вйсъ. Мйдь изготовляется для 
яхтъ въ видй листовъ въ 4 фута длиною 
п 14 дюіімові, шириногр; смотря по тол-
щинй, такой листъ вйоитъ отъ 5,6 до 7 
фунтовъ. Подводная часть до обпшванія 
должна быть хорошо проконопачена и 
промазана вареными льняными масломъ. 
Поверхъ него, въ видй подкладки для 
мйди, кладутъ слой смоленой политурной 
бумаги. Строители охотно пользуются для 
подкладки войлокомъ, но когда онъ раз-
бухаетъ въ водй, онъ ослабляетъ гвозди, 
дйлаетъ поверхность неровною и молсетъ 
повести за собой потерю листовъ. Мйд-
ные листы накладываются одинъ на дру-
гой кромка на кромку, такъ что нижняя 
и задняя кромки перекрывают!, слйдую-
щій листъ; начинаютъ, слйдовательно, 
внизу, съ ахтерштевня, и кончаютъ на-
верху, у форштевня. На каледый листъ 
идетъ 160 штукъ мйдныхъ обойныхъ гвоз-

дей, малѳнькихъ еъ совершенно плоскими 
головками; на 10 листовъ требуется ихъ 
12 фунтовъ. Когда вей листы укрйітлены, 
начинается главная работа строителя— 
разглалсиваніе мйдной обшивки. Углы 
закругляются ударами ручника, гвозди 
еще разъ загоняются на столько, чтобы 
шляпки не торчали и не были утопле-
ны, вей складки и неровности сглажи-
ваются. 

На этомъ мйстй мы еще разъ возвра-
тимся къ изслйдованію деревянных!, ча-
стей, котораго мы вскользь коснулись уже 
при иопытаніи и осмотрй яхты (гл. IV). 

Если внутри судна па дѳрѳвянныхъ 
частяхъ замйчается поверхность, окра-
шенная на довольно большомъ протяже-
ніи въ красно-коричневый или желтый 
цвйтъ, если эти мйста при треніи объ 
ннхъ предмета окрашиваютъ его, и де-
рево притоми крошится, то оно не со-
веймъ здорово; если же оно не кро-
шится, его слйдуетъ считать хорошими. 

Пробы буравчикомъ не всегда вйрны: 
онй иногда даютъ ломкія, кропшетыя 
стружки, которыя только зависятъ отъ 
поворота волоконъ; часто же буравчики 
не попадаеть на гнплыя мйста, если ихъ 
не видать снаружи. Образоваяіе плйсенп 
служитъ скорѣѳ свидйтельствомъ недостат-
ка надлежащей вентиляціи, чймъ дока-
зательствомъ порчи дерева. Тймъ не ме-
нйѳ слйдуетъ позаботиться объ уничто-
женіп причини, способствующих!, ея ио-
явленію, такъ какъ она все такн портит ь 
дерево. 

Котя бы несколько шпангоутовъ или 
бпмсовъ и оказались поврежденными, то 
еще нечего особенно опасаться за крй-
пость, если только не догнило несколько 
этихъ частей, непосредственно слйдую-
щкхъ одна за другой. Тогда дййстви-
тельно настало время основательной по-
чинки. 

Если замйчается гниль на кильсонй 
или штѳвняхт», то необходимо подробное 
пзслйдованіѳ спедіалпстами. 

Поврежденным или поросшія плйсенью 
мйста внутренних!, частей слйдуетъ вы-
чистить или, если возможно, вырйзать и 
задйлать; раз(!Йзы должно хороніенько 
промазать сурикомъ. 



«Яучшимъ же средствомъ противъ гнили 
остаются свёжій воздухъ и хорошее про-
вётриваніѳ. 

Мы заканчиваѳмъ эту главу ѵказаніемъ 
на некоторые полезные рецепты, собран-
ные въ гл. X X I I I . 

1) Удалить старую краску. Растворите 
три части негашеной извести въ водй, 
гфибавьте одну часть поташу, все это 
густо намажьте на краску и дайте про-
сохнуть отъ 12 до 14 ч.; послё этого 
легко скоблить краску. Только берегите 
свои руки отъ этого состава. 

2) Вымыть палубу до бѣла. Раство-
рите 6 частей поташу въ 9 частяхъ ки-
пятку. Поел!; захода солнца намажьте 
палубу этимъ растворомъ и дайте ей вы-
сохнуть за ночь. До восхода солнца *) про-
мойте палубу водою, а п'отомъ пескомъ и 
теткой. Окативши палубу, растворите 
1 часть щавелевой кислоты въ 9 частяхъ 
воды и вымойте палубу, предварительно 
давъ вполне высохнуть. После такой 
обработки, палуба будетъ бѣла, какъ 
снёгъ. Растворъ поташа слишкомъ крё-
покъ, если при пробѣ окрашиваете сосну 
въ красный цвётъ, и тогда должѳнъ быть 
разбавлен-ь. 

3) Предохранить парусину отъ ня-
тенъ. Удалить пятна нельзя, но избёжать 
ихъ молено, погрузив!, предварительно 
парусину на 10 часовъ въ растворъ одной 
части квасцовъ и '/10 части свинцоваго 
сахара въ мягкой вод!; и давъ парусин!; 
медленно высохнуть. 

4) Сдѣлать парусину водонепроницае-
мою. Вскипятите 0,17 частей желтаго 
мыла въ 1 части воды, прибавьте 21Д 
части охры, '/4 части вару и 2'Д части 
кипящаго льняного масла. Или лее къ 1 
части кипящаго льняного масла прибавьте 
0,028 частей мыла и 0,028 частей же л-
таго воску. 

5) Бѣлить паруса. Слегка обмойте па-
руса съ обѣихъ сторонъ мыломъ и свѣ-
леѳй водой. Побрызгайте на нихъ около 
3 ведеръ раствора гашеной извести и 
смойте известковую воду растворомъ 1 
лота бёльевой синьки вч, 4 ведрахъ воды. 

*) Иначе отъ солнечных'), лучей палуба по-
чернѣетъ, и вмѣсто пользы эта опѳрація ирине-
оетъ одинъ вредъ, испортит, палубу. 

6) Смоляншя пятна легко удалить сч, 
рукъ, смазавъ ихъ обыкновеннымъ са-
ломъ и вскорё поел!; этого вымывч, мы-
ломъ и нрѣсной водой. Таклеѳ лимонныя 
и апельспнныя корки, если потереть 
ими запачканный мёста, легко снимаютъ 
смолу. 

7) Чистить мѣдпын части. Въ первый 
разъ послё зимы, когда ыулено снять ста-
рый слой лаку, возьмите мелкую наледач-
ную бумагу и трите ею мѳталлъ сч, ма-
сломъ, пока онъ не заблестите. Затёмъ 
мелко натолките немного кирпичу, при-
бавьте нёсколысо масла и до тёхъ порч, 
трите суконкой, пока вся поверхность 
не будетъ блѳотѣть. Ёлсѳдневная чистка 
доллепа производиться только суконкой и 
масломъ, при ограничееномъ употребле-
на;: стеарпноваго порошку; кирпичъ слиш-
комъ нзнашиваѳтъ мёдь. Всякая чистка 
доллена производтч,ся исключительно сч, 
подостланными, брѳзентомч,; на поручни 
или огболты на палубе или фальшбортѣ 
для защиты дерева надёваютъ кусокъ 
картону. 

8) Конопатить палубные пазы. Палуба 
съ течью улеѳ не разч, и не одного яхт-
смэна лишала ночного покоя и почти до-
водила до отчаянія. Лучшее средство 
имёть тталубу, обитую окрашенной пару-
синой, но это не такъ красиво и употре-
бляется только на небольших!, судахъ. 

Если лее не обивать парусиной, то 
нулено прибегнуть къ помощи морского 
клея (Marineglue). По удаленіи изъ па-
зовъ замазки, вч, нихъ набиваютъ бумагу, 
или, еще лучше, ламповую свѣтильню и 
затёмъ забивають конопаткой, обмокнув ;, 
ее предварительно въ нефть. Масло бы 
не соединилось съ морскимъ клѳѳмч,, от-
чего и пользуются нефтью. Морской клей 
осторожно нагрёвается въ сосудё; но па-
луба пѳредъ заливкой пазовъ доллена 
быть совершенно суха. Маленькой до-
лее ч кой пазъ заливается и замазывается; 
всегда должны употребляться по очереди 
двё такихъ лолски. Особенно нулено обра-
щать вниманіе на то, чтобы клей не на-
гревался слишкомъ быстро и сильно, 
иначе онъ испортится. То, что высту-
паете изч, пазовч,, соскабливается скобе-
лемъ и вновь идете въ употребленіѳ. Мор-

/ 



ской клѳй можно получать у А. Джеффри 
и К°. (Jefferу & 0°, Marsh gate, Strat-
ford—London). 

9) Однимъ ведромъ хорошей масляной 
краски можно приблизительно окрасить: 

деревянной поверхности . 
гладкой жѳл!зв. повѳрхн. 

25 кв. саж. 
9 9 „ „ 

10) Чтобы рисунки и чертежи предо-
хранить отъ размазыванія, ихъ иокры-
ваютъ совсфмъ жидкимъ растворомъ 
гумми-арабика или смѣсыо 95°/0 спирта съ 
хорошими, шѳллакомъ. Хорошую службу 
можетъ сослужить и тонкіі'1 слон колло-
диума ИЛИ яичнаго бѣлка. 

Картушка компаса съ навваншми румбовъ, принятыми въ Россін. 



Г Л А В А IX. 

Шлюпки п 

Хорошая шлюпка для небольших'!, яхтъ 
— один'ь изъ самыхъ необходимыхъ прѳд-
мѳтовъ инвентаря, который въ то лее время 
труднѣе всего бываѳтъ добыть. Ни одной 
яхт!, какой бы она ни была величины, 
не сл!довало бы, собственно говоря, ухо-
дить въ море безъ шлюпки. Хотя во время 
прибрѳжныхъ или р'Ъчныхъ нлаваній та-
кое вспомогательное судно не безусловно 
необходимо, но часто бываѳтъ очень прі-
ятно им!ть его, особенно если яхта съ 
постеяннымъ килемъ или комиромисъ-
шлюпъ и ограничена, всл!дствіе большой 
осадки, въ выбор! м!стъ для якорной 
стоянки. 

Ц!ль шлюпокъ, главными, образомъ, 
заключается въ томъ, чтобы служить сред-
ствомъ сообщѳнія съ берегомъ, а также, 
въ случа! необходимости, для буксировки 
судна, для завоза якоря, перлиня и т. д., 
для производства работъ съ наружной 
стороны яхты; наконецъ, шлюпка, въ 
крамнѳмъ случа!, должна служить спаса-
тельными, судномъ. Поэтому отъ шлюпокъ 
при яхтахъ нулшо требовать плавучесть 
и остойчивость; он! должны быть легки, 
чтобы ихъ молено было поднимать на па-
лубу возможно удобн!е и скор!е; должны 
довольно хорошо держаться на волн!; 
кром! того, сл!дуетъ обращать вниманіѳ 
на н!которую остроту лнній, чтобы легче 
было буксировать птлюпку, и хороню, 
если она въ состояніи держать хоть не-
много парусовъ. 

При выбор! шлюпки для нѳбольшихъ 

ри яхтахъ. 

яхтъ, напр., гнчкн и т. п. (шлюпки для 
яхтъ свыше 20 тоннъ мы разсмотрим і, 
впосл!дствін), нулено принимать въ раз-
счѳтъ, во первыхъ, разм!ры самой яхты, 
во вторыхъ, число лицъ, составляющих-!, 
экинажъ и, наконецъ, условія той м!ст-
ности, въ которой вы желаете плавать. 
Обыкновенно яхты до 30 тоннъ им!ютъ 
одну шлюпку, до 80—дв!, а свыше—три. 
Для яхты въ 30 тоннъ шлюпка будетъ 
около 14 ф. длины, для яхтъ лее меньше 
30 токнъ величина шлюпки снисходить 
до 7 футъ, каковую 10-тонная яхта мо-
леетъ брать на палубу. 

Перечисленные нилеѳ типы молено счи-
тать наилучшими изъ ц!даго ряда из-
обр!теній и улучшеній. На окончатель-
ный лес выборъ доллеаы им!ть вліянхе 
вышеприведенныя соображѳнія. 

На рисунк! (на сд!дугощѳй страниц!) 
нрѳдставлѳна обыкновенная деревянная 
яхтенная шлюпка наименьшихъ разм!-
ровъ. Она весьма практична по большой 
своей ширин!, длинному плоскому дну н 
происходящей отсюда большой остойчи-
вости; поэтому лес она способна нести 
большіе грузы; пом!ститься въ шдюпк! 
могутъ 4 чѳлов!ка. BOTH, ея разм!ры: 

Длина по верху 8 футъ. 
Наиб, ширина 3 ф.9д. 
Посадка при средней на-

грузк! (2 чѳлов!ка) . . 10 дюйм. 
Балластъ, при воорулеѳніы шлюпки па-

русомъ какъ данной модели, такъ и для 





другихъ тузовъ, можно посовйтовать ис-
ключительно водяной, т. е. анкеркн, на-
полненные водою. Камни, куски жѳ-
лйза, мйшки съ дробью или пѳскомъ при 
онрокидываніи шлюпки ыогутъ зацйпить-
ся за банку и потопить тузикъ; анкерки 
лее съ водой, сами обладающіе плаву-
честью, этого не сдйлаютъ. Кромй того, 
налитые прйсной водой, они, при довольно 
продоллсительыыхъ переходахъ на шлюп-
кй, могутъ сослужить хорошую слулсбу. 
Боченки эти, впрочемъ, должны быть 
сдйдаиы изъ легкаго дерева (тополя, ясе-
ни) и имйть не болйе двухъ желйзныхъ 
обручей; дубовые же анкерки съ 6 — 8 
обручами уже сами но себй тонутъ въ водй. 

Рангоутный деревья должны быть со-
размерены такъ, чтобы удобно поме-
щаться въ шлюпкѣ; длина мачты — 6 ф., 
длина шпринтова — 5 ф. 8 д. Площадь 
грота—35 кв. ф. 

Шлюпку такой величины съ парусами, 
парой вѳселъ, рулѳмъ, крюкомъ и пр. 
принадлежностями молено пріобрйсти, смо-
тря по отдйлкй, рублей за 40 — 60. 

Совйтуемъ на вейхъ шлюпкахъ, гдй 
гребѳгь одинъ человйкъ 
вальковыми веслами, по 
возможности избйгать 
вставныхъ уключинъ, а 
употреблять патентован-
ный откидныя. Металличе-
скія вставныя уключины 

Патентованны]] при ходй подъ парусами, 
откидныя уклю- завоз-ь перлиней и т . п. 

ЧИІШ. Y 
часто мѣшаютъ, легко мо-
гутъ упасть въ воду;откид-

ныя же, ничему не мйшая, теряются не 
такъ легко. 

Гички, на которыхъ грѳбутъ распаш-
ными веслами по одному человйку на 
весло, обязательно должны имйть патен-
тованный откидныя уключины, также к акт. 
виксатинки, планширь которыхъ сдиш-
комъ слаба., чтобы въ нѳмъ дйлать вы-
рйзы. 

Главный недостатокъ только что опи-
саннаго тузика заіслючается въ его боль-
шой ширинй, хеоторая затрудняетъ букси-
роваеіе и подъема» шлюпки на палубу. 
Корда на палубй очищено ыадлелсащѳѳ 
мйото для тузика (на яхтахъ, свыще 9 ф. 

ширины, лучше всего помйщать его по-
перекъ судна между мачтой и свйтовымъ 
люкомъ), поднимаюсь тузикъ, обнося кру-
гомъ середины его парусинный поясъ или 
сѳзѳнь, закладывая его заодинъ изъ бак-
штаговъ и помощью послйдняго подни-
мая шлюпку. Вытаскиванія тузика со 
свйса черезъ фальшбортъ слйдуетъ гіо 
возмолсности избйгать, такъ какъ у того 
и другого сильно страдаютъ отъ этого 
дакъ и окраска. 

Самый употребительный въ настоящее 
время тузикъ, встрйчаемый на вейхъ ма-
ленькихъ яхтаха», до яхтъ-одиночѳхсъ 
включительно,—это складная парусинная 
лодка, такъ называемая виксатинка, кон-
струкціи Бертона. Устройство ея осно-
вано на томъ, что планширь и продоль-
ныя рыбипы у форъ и ахтеръ-штевня 
соединяются въ шарнирй, чйма» дости-
гается возмолшость складыванія шлюпки 
въ діаметральиой плоскости. Ва» откры-
томъ видй банки со своими кницами слу-
жатъ распорками. Гыбины обтянуты двой-
ным!, слоема, крйпкой водонепроницаемой 
парусины; воздушное пространство мѳасду 
обоими слоями не только значительно 
увеличиваешь плавучесть шлюпки, но и 
дйлаетъ ее непотопляемой. Впрочемъ, па-
русина, съ д]:»угой стороны, является одной 
изъ гіричинъ несовершенства этихъ вик-
сатинокъ. Прежде всего, она уже не така» 
нрочна, кака, дѳ[>ево; этому недостатку, 
впрочем']., Бѳртоновская компанія ста-
рается помочь, прилагая къ калсдой виіс-
сатинкй бутылку особеынаго лаку. Глав-
нымъ образома», парусина чувствитѳлънйе 
де|:>ѳва ко всяхсимъ ударамъ о дно, осо-
бенно лее о камни; поврѳжденіе лее очень 
трудно исправить, така, каісъ одно изъ 
первыхъ условій суіцествованія виксати-
нокъ—водонепроницаемость. Двойная об-
шивхса, дййотвительно, въ большинствй 
случаева», охраняешь тузикъ отъ напол-
ненія водою, но ісогда залито воздушное 
пространство, виксатинка тѳряетъ значы-
тельную долю своей плавучести, такъ что 
обращаться съ этими шлюшеами нулено 
чрезвычайно осторолсно. Вообще эти тузы, 
хотя лучше мітогнхъ другихъ парусин-
ныхъ и преісрасно идутъ на. бухсоирй, но 
въ ыйкоторыхъ отношѳніяхъ оставляют!, 



желать лучшаго. Бертоновскія викоатинки 
превосходно держатся на волнё, но глав-
ный ыедостатокъ — это чрѳзмёрная ихъ 
легкость; по этой причинё въ волненіе 
чрезвычайно трудно бываетъ выгребаться 
и приставать к ъ борту яхты; къ этому 

нться еще удобнёе, тс можете пріобрёсти 
тузикъ отъ той же компаніи Бѳртона, 
такъ называемый „Duplex folding boat"; 
онъ состоитъ изъ двухъ отдёльныхъ 
корпусовъ, которые присоединены другъ 
къ другу поперекъ судна въ миделё 

Складной тузикъ системы Бертона (виксатинка). 

. . . 11 „ „ 1 1 „ 

присоединяется еще дороговизна викса-
тинокъ: 
Бертоновская шлюпка 7 ф. 

длины стоитъ 8 ф. ст. — шил. 
Бертоновская шлюпка 8 ф. 

длины стоитъ. 
Бертоновская шлюпка 9 ф. 

длины стоитъ 13 „ „ 13 „ 
Бѳртоновск. шлюпка 10 ф. 

длины стоитъ 15 „ „ 15 „ 
Цёна считается бѳзъ вѳселъ и уклю-

чинъ. 
Русская поддёлка виксатинки много де-

шевле, но за то и значительно хуже. 

1 1 — • . - 1 
\ д 9 

Патентованная распорка для виксатинокь. 

Съ другой стороны, виксатинки иред-
ставляютъ много удобствъ; 8-ми футо-
вая въ сложѳнномъ видё образуетъ па-
кета около 50 фунтовъ вёсу, длиною 8, 
шириною 2—3 и толщиною около 1 фута; 
она легко можетъ быть уложена на па-
лубё, напр., около свётового люка и тута 
принайтовлена. Если вы желаете устро-

бѳнзелями, но также могутъ плавать и 
отдёльно, какъ самостоятѳльныя шлюпки, 
хотя, впрочемъ, весьма страннаго вида. 
Цёна немногимъ больше: для 9-ти футо-
вой шлюпки, напр., 
только на З'Д рубля 
дороже. Быгода лее 
заключается въ томъ, 
что при поврѳжде-
ніи одной половины 
шлюпки, другая все-
таки годна къ упо-
требление, и все суд-
но молсетъ быть сло-
жено въ половинную 

.. • Банки виксатинокъ: величину обыкновѳн- п е р х н я я д л я п р о с т ы х ъ 
ной в и к с а т и н к и , а распорокъ, нижняя — 
с л ё д о в а т е л ь н о , уло- для патентованныхъ. 
лсѳна далее в ъ к а ю т у . 

Что касается величины, то 7-ми футо-
вая виксатинка годна для двоихъ, 8-ми 
футовая для троихъ и 
9-ти футовая для четырехъ 
чѳловёкъ. Послёдней ве-
личины шлюпка вообще, 
вч, большинствё елучаевч,, 
самая удобная. 

Виксатинки съ доста-
точнымъ количѳствомъ балласта могутъ 
ходить и подъ парусами; самое удобное 

Простая рас-
порка. 



вооруженіе — шпринтованноѳ или рѳи-
ковое. 

Этими моделями почти нсчерианъ вы-
боръ для владельца небольшой яхты; 
хотя существуете еще масса другихъ мо-
делей, но ни одна не им!ѳтъ такъ мало 
нѳдостатковъ и столько п р ѳ им у іце ствъ, 
каісь только что перечисленный. 

На морскихъ яхтахъ, начиная уже съ 
5 тоннъ, употребляются туаики легкой 
постройки, длиною отъ 8 до 14 футъ, 
образцы которыхъ даны вт, прилагаѳмыхъ 
рисункахъ. 

лучше жел!зныя —цинкованный должны 
быть всегда привязаны подъ банками. 

Лучше лее сыаблеать Шлюпки новыми, 
патентованными уключинами, которыя не-
много доролеѳ обыкновенныхъ (около 2 р. 
пара). Весла ѳловыя, снаблеѳнныя колеан-
ными каблуками, безъ валыеовъ. 

Яхты въ 20 тоннъ и бол!ѳ, относи-
тельно вспомогательньгхъ шлюпокъ по-
ставлены въ лучшія условія, нежели 
мѳнынія суда. Смотря по своей вели-
чин!, он! им!ютъ ялъ или гичку съ 
тузикомъ; ялъ — немного бол!ѳ тузика, 

«4— 4-fi" 

Яхтенный тузикъ 9 футъ длины. 

Они, а равно и лѳгкія гички, строятся 
изъ легкаго л!са, кромка на кромку, тол-
щина обшивки отъ '/4 до '/2 Дюйма, подъ 
лакъ. 

Банки, планширь изъ цѣннаго легкаго 
дерева (кѳдръ, красное дерево, иногда 
ясень), штевни, транѳцъ и руль также; 
киль изъ ильмы или хорошей сосны. Об-
шивка для дешевыхъ шлюпокъ изъ ели, 
а у бол!е дорогихъ изъ мѳксиканскаго 
кедра или дуба; кр!плѳніе — красной 
м!ди. Форштевень обивается полукруглой 
цинкованной полоской, киль лее не око-
лачивается никогда, чтобы при вытаски-
вании шлюпки не повредить планширя 
яхты. Иногда тузы снабжаются выдвиле-
нымъ килемъ. 

Металлическія уключины, м!дныя или 

длиною отъ 12 до 14 ф.; эти шлюпки въ 
гавани, или на спокойной вод! подни-
маются на шлюпъ-балки или боканцы и 
только на мор! берутся на палубу. 
НІлюпъ - балки — жѳл!зныѳ кронштейны, 
удерживаемые въ своемъ пололсеніи срѳд-
нимъ, перѳднимъ и заднимъ бакштагами, 
ставятся обыкновенно въ лсел!зныя гн!зда 
на внутренней сторон! фальшборта. Къ 
концамъ бокаицовъ пристроплѳнъ вѳрхній 
блокъ трѳхъ или четы ре хъ шкивныхъ 
талей; нижній блоки, закладывается гакомъ 
за конецъ ц!пи на кил! шлюпки. Чтобы 
предохранить шлюпку отъ опрокидыванія, 
съ каждой стороны ц!пного шкентеля 
идутъ два конца, которые имеющимися 
на нихъ гаками закладываются за обушки 
на гапангоутахъ того и другого борта. 



Наконѳцъ, чтобы шлюпка не раскачи-
палаоь во время волненія и не билась 
о боканцы, обносятся кругомъ ея грун-
товые оезни. Это — двё ягарокія, rra-
русинныя полосы, которыя берутся отъ 
концовъ шлюпъ-балокъ кругомъ шлюпки 
и внизу закладываются за шлюпъ-балку. 
Практичнее всего следующее устройство: 
сезень внизу надйтъ коушемъ яамалѳнькій 
нагель на шлюпъ-балкф, а въ верхней 
части перетягивается помощью талрепа 
съ коушами. При спуске шлюпки доста-
точно бываетъ наступить ногой на ниж-
нюю часть грунтова, чтобы коушъ отце-
пился отъ нагеля, и шлюпка била готова 
къ спуску. 

на окраску не теряется понапрасну вре-
мя, и шлюпка становится вдвое чувстви-
тельнее къ небрежному обращѳнію, следы 
котораго нельзя скрыть мазкомъ кисти, а 
потому люди пріучаются къ большей ос-
торожности. При снаряженіи шлюпки, по-
сле зимней стоянки, ѵдаляютъ старый, 
грязный слой олифы, обмывая шлюпку из-
вестью и содой, растворенными въ теплой 
(но не горячей) воде, или, если шлюпка 
не очень грязна, — скипидаромъ. Только 
после совершенной просушки дерева, на-
водятъ широкой кистью лакъ. Если взять 
лучпіій англійскій шлюпочный лакъ, то 
достаточно бываетъ покрытынлюііку одинъ 
разъ во все лѣто. Хорошій каретный 

Содѳржаніе въ порядке вспомогатель-
ных!, шлюпокъ, не только нежной гички, 
но и самаго непригляднаго тузика, всегда 
бы должно быть, наравне съ заботами о 
внешности яхты, предмѳтомъ особеннаго 
вниманія владельца. По виду шлюпки 
можно безошибочно судить о дисцип-
лине и чистоте, господствующих!, на яхте; 
и тотъ, кто въ лѣто на содѳржаніе судна 
тратить сотни, даже тысячи рублей, от-
лично можетъ лишній разъ вновь окра-
сить и шлюпку. 

11 Глюпки большихъразмеровъпо господ-
ствующему обычаю не красятся, а только 
покрываются олифой или лакомъ. Этотъ 
способъ представляете двоякую выгоду: | 

лакъ русскаго изготовленія также можете 
быть употрѳбленъ съ успехомъ. 

Относительно постройки тузовъи гичѳкъ 
следуете предпочесть способъ кромка на 
кромку передъ постройкой въ гладь. Онъ 
значительно легче и прочнее. Надписы-
вать названіѳ яхты, или даже особенное 
названіе шлюпки — противно хороніѳму 
тону. Единственнымъ украшѳніемъ, кромё 
гладко полированнаго румпеля и блестя-
щих!, уключинъ, можетъ служить поме-
щенный на носу знакъ яхтъ-клуба или 
позывной вымнелъ, иногда на цветномъ 
полЕ, и окруженный настоящим!,, или ис-
ку сствѳнньтмъ, и тогда позолоченным!., 
безконечнымъстропомъ. Само собою разу-



мёѳтся, что шлюпки должны быть безу-
пречно чисты; ежедневное мытье ихъ послѣ 
о чистки палубы далеконе лишнее. Шлюпки 
по возможности должно каждый вечеръ 
поднимать на шлюпъ-балкп, чтобы дать 
имъ просохнуть за ночь. При подъ-
емё шлюпокъ слёдуетъ первыми заложить 
носовыя тали, особенно если въ шлюпкѣ 
находится только одинъ человёкъ дляза-
кладыванія ихъ; онъ долженъ до тёхъ 
иоръ поддерлеивать нижній блокъ въ над-
лѳжащѳмъ положенін, пока тали не вытя-
нутся, а то блокъ опрокинется и тали за-
путаются.. Подъѳмъ въ ручную одинако-
во врѳдитъ п 1 люпкамъ, бокапцамъ и фальш-
борту; это го даже при ограииченномъ чи-
слё команды молено избёлеать, проводя 
лопари талей сквозь блоки на противо-
аололеиом'ь ватѳрвейсё хеъ носу и выха-
леивая оба конца одновременно мачтовой 
лебедкой. Какъ только шлюпка вышла 
изъ воды, вынимается пробка въ кормё, 
чтобы дать вытечь попавшей водё и об-
легчить этимъ подъемъ. ГІоподъемѣ шлюп-
ки, преледѳ чёмъ залолсить ходовые кон-
цы талей на утки боканцѳвъ, слёдуетъ 
изъ шлюпки наложить на тали стопора. 

Въ поднятой на балки шлюшеё не дол-
лсыо лежать ничего лишняго; за то пред-
меты, которымъ подлѳжнтъ находиться на 
гребномъ судиё, всегда и обязательно 
должны по.мѣщаться въ ней; къ этимъ 
вещамъ молено отнести: одну или двё пары 
веселъ, соответствующее число уключинъ, 
крюкъ, одинъ или два анкѳрка съ прёс-
ной водой, фалинь, ковшшсъ, спасатедь-
ный буекъ и ыаборъ кранцевъ. Пробку 
должно бѳпзелѳмъ прикрёпить къ дну 
шлюпки, чтобы она не потерялась, какъ 
это обыкновенно бьтваѳтъ въ критичеекіе 
моменты; руль точно таклее доллеенъ быть 
п.рисоѳдинѳнъ къ ахтѳрштевнто сорлннемъ 
и постоянно оставаться на пѳтляхъ. 

При спускё шлюпки, пока судно имё-
етъ еще ходя, впѳрѳдъ, от, носу яхты 
сдёдуетъ подать на шлюпку конецъ, ко-
торый закладывается такъ, чтобы его легко 
молено было вытравливать. Пробка встав-
ляется и руль кладется, чтобы шлюпка 
отрыскнула. „Трави тали"!, а когда киль 
около самой поверхности воды: „Отдан 
концы!" Кормовыя тали выкладываются 

немедленно, затёмъ только носовыя. „На 
весдахъ разобраться! Отдать носовой! 
Весла на воду!" Команда на шлюшеё, 
конечно должна, находиться въ полномъ 
составё. 

При буксироваиіи не слёдуетъ употреб-
лять фалинь вмёсто буксира (бакштова). 
Во пѳрвыхъ, фалинь будетъ обыкновенно 
слишкомъ коротбкъ, а главным!, образомъ 
неудобно то, что онъ вшіесниваѳтся въ 
обушекъ на задней кромкё форштевня и 
при сильномъ ыапрялееніи и остромъ углё, 
подъ которымъ онъ ложится на планширь, 
можѳтъ легко лопнуть или протереться. 
Со свёеа яхты продёваютъ тросъ сквозь 
передній рымъ для носовыхъ шлюпочныхъ 
талей, а конецъ закладываютъ кругомъ 
передней банки. При большомъ ходё и 
когда шлюпка имёетъ стрѳмленіе рыскать, 
въ нёсіеолыеихъ сажѳняхъ отъ кормы, 
молено къ бакштову привязать второй ко-
нецъ; эти тросы, вытянутые равномёрно 
въ обё стороны, удѳрлеиваютъ шлюпку въ 
надлелеащѳмъ пололеѳніи. На волнѳніи, 
особенно при полныхъ вётрахъ, нулено 
на столько потравить бакштовъ, чтобы 
шлюпка шла на грѳбнё, а не въ долинё 
между двумя волнами, т. е. стала бы, 
какъ говорится, „на попа". Въ такомъ 
видё шлюпку буіесировать вдвое легче и 
ее не такъ легко заливаетъ; полезно бы-
ваетъ обнести бакштовъ шлагомъ кругомъ 
борта, чтобы лучше распредёлить тягу. 

На шдюпкахъ въ нашихъ портахъ не 
принято носить флагъ; въ заграничныхъ 
же для судовъяхтъ-клубовъ это обязатель-
но, за исключѳиіемъ, конечно,тузиковъ. Но 
настоящую яхтенную шлюпку молено узнать 
улеѳ по способу гребли; тутъ нётъ ника-
кихъ безобразыыхъ кривлянін, іеакъ это 
молено наблюдать иногда у восіересныхъ 
гребпыхъ спортсмэновъ; спокойная, ров-
ная и красивая гребля—вотъ отличіѳ 
яхтенной шлюпки. Люди должны быть 
пріучены къ краткимъ команднымъ сло-
вам!,: „Весла! На воду! Суши! По бор-
ту! Правая греби, лёвая табань! Ша-
башъ!" Уже такія командный слова спо-
собствуютъ правильной греблё и быстро-
му исполненію всёхъ эволюцій. 

На большнхъ гичкахъ на каледую банку 
нулено навязать для гребца по маленькому 



мату или куску ковра; сидя на нихъ, 
лучше грести, нежели на гладкой башсй. 
Кромѣ того, въ кормй кладутся подушки 
и позываются, со вкуоомъ отдйланнымъ, 
шлюпочнымъ ковромъ. Люди одйты безу-
пречно чисто. По отвалй отч» пристани, 
бѳзъ всякаго приказания должны быть 
убраны вей кранцы. Никаких!» разгово-
ров!. людей мелсду собою, конечно, не до-
пускается; если лее къ кому нибудь изъ 
грѳбцовъ обращаются съ вопросомъ, онъ 
отвйчаетъ, не переставая грести и не 
сбиваясь съ такта. Если шлюпка у бе-
рега дожидается владйльца или гостей., 
то выходить изъ нея лгодямъ должно быть 
строго запрещено. 

гомъ сезнѳй; тамъ, гдй нйжная постройка 
шлюпки молсетъ повести за собой перегиб!, 
верхнихъ частей, мелсду концами сезнѳй 
помйщаютъ распорку; за эту распорку и 
закладываются блоки шлюпочныхъ талей. 

Въ дополи ев іе сказаннаго о шлюшеахъ 
при яхтахъ, можно еще указать на ігомй-
щеннын здйсь чертелсъ шлюпки, на ко-
торой молсетъ быть съ удобствомъ уно-
требленъ паровой и керосиновый двига-
тель. Подобная шлюпка была построена 
въ 1894 году въ С.-Пѳтербургй, на верфи 
Г. В. Эша, для Г. Г. Елисйева и, снаб-
лсѳнпая двухеильнымъ керосиновымъ дви-
гателѳмъ, системы Гроббъ и К0, дала до-
вольно удовлетворительные результаты. 

Гичка для большихъ яхтъ 16 футъ длины съ выдвижнымъ килемъ. 

Если вы, стоя на якорй, имйѳтѳ доста-
точно мйста, то полезно бываетъ выстрй-
ливать сшшакеръ-гикъ съ праваго борта и 
за него закладывать бакштовы шлюпокъ. 
При подъемй шлюпки на ночь, одновре-
менно поднимается вдоль мачты и спива-
керъ-гикъ, чтобы его не своротили ночью 
ироходящія суда. Если лее на рейдй олсив-
ленпоѳ двилсѳніѳ, то лучше закладывать 
шлюпку на кормй; а для того, чтобы пре-
дохранить свйсъ яхты отъ поврѳжденій 
штевнѳмъ шлюпки, съ вока гика берется 
конецъ на ноет, гребного судна, который 
не даетъ форштевню заходить далйе опре-
дйленнаго полоисенія. 

Маленысія шлюпки, на которыхъ нйтъ 
рымовъ для шлюпочныхъ талей, подни-
маются помощью двух!, обнесеннихъ кру-

Вообще, употребленіе на шлюшеахъ ке-
росиновыхъ двигателей можно смйло по-
совйтовать. Двигатель этотъ, при нѳболь-
шомъ вйсй, занимает!, немного мйста, 
такъ что не стйсняетъ простора; управ-
леніѳ имъ не требуешь никаких!, особыхъ 
тѳхническихъ познаній, почему не тре-
буется особаго механика или машиниста. 
Управление всею шлюпкою, по крайней 
несложности механизма двигателя, молсетъ 
быть сосредоточено въ рукахъ одного 
лица—рулевого, который помощью двухъ 
находящихся у него подъ руками рыча-
говъ можетъ регулировать ходъ шлюпки. 
Машина постоянно работаешь въ одну 
сторону и нзмйненіе хода съ передня го 
на задній и наоборотъ совершается безъ 
всякаго предварнтельнаго застопориванія, 



благодаря особому устройству лопастей 
гребного винта. Одно изъ достоинствъ 
керосиновато двигателя — отсутствіе, въ 
противопололшоств^паровымъ катѳрамъ, 
опасности взрыва, a ѵгакл^г копоти и грязи; 
при этомъ, пользование этимъ двигатѳлѳмъ 
обходится весьма не дофого, не бол!е 
4 коп. въ часъ на каждую силу; для под-
нятия пара и полной готовности механизма 
къ дѣйствію требуется не болѣе 3—4 ми-

нутъ. Благодаря этимъ качествамъ кѳро-
синоваго двигателя, а также дешевизн! 
самого керосина и возможности возобнов-
лять его запасы повсюду, шлюпки съ 
керосиновыми двигателями могутъ полу-
чить въ нашемъ многоводномъ отечеств! 
широкое распространен^ не только, какъ 
суда для прогулокъ по р!камъ и неболь-
шими, озерамъ, но и для иромысловыхъ 
ц!лей. 
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Г Д А В А X. 

Плаваніе тіодъ парусами. 

на основаяш опыта; это, впрочѳмъ, со-
вершенно естественно. Сами положенія, 
къ которымъ мы прилагаемъ математиче-
скій анализъ, довольно шатки; понятно, 
что и результаты не могутъ обладать въ 
желаемой степени точностью. 

Очевидно, будетъ безразлично, дви-
жется ли какое нибудь тѣло въ водѣ съ 
извѣстною скоростью, или же тѣло стоить 
неподвижно, а его, съ тою же скоростью, 
обтекаѳтъ жидкость; послѣдній случай, 
какъ болѣѳ лѳгкій для изслѣдовавія мы и 
станемъ раз-
сматривать. 
Пусть, сл-Ьдо-
ватѳльно, мы .X 
имѣѳмъ жид- / / 
кость плот-
НОСТИ§, KOTO-
р а я д в и ж е т с я у / \ \ 
со скоростью г / 1 \ 
V и с р е д и О \ \ 
ѳя предполо- \ \ 
ж и м ъ непод- \ > ѵ о 

в и ж н у ю ПЛОС- \аС 
КОСТЬ, ПЛО- А Х 
щадь іедторой у 
=S.Если раз-
сматриват ь 
жидкость, какъ совокупность свободных-ь, 
болѣѳ или менѣе уггругихъ частицъ, изъ 
которыхъ каждая стремится къ плоскости 
S со скоростью V, то мы легко можѳмъ 
для даннаго движенія составить уравне-
ніе импульса. Въ промежутокъ времени 

О соиротивленіи, исиытываемомъ 
судами. 

Вопросъ о 
сопротивленіи, 
и с и ы т ы в а е -
момъ судами 
при движѳніи 
ихъ по водѣ, 
занималъ уже 
чиногихъ учѳ-
ныхъ; вопросъ 
этотъ пытались 
рѣшить Ныо-
тонъ, Далам-
бѳръ, Эйлѳръ, 
Вернули, Ран-
ки нъ, Фрудъ 

и др., но до сихъ норъ достигли на этомъ 
поприщё весьма недостаточныхъ резуль-
татовъ. Въ последнее время нашъ извест-
ный ученый Д. И. Менделѣевъ далч, кри-
тическую оцѣнку этихъ трудовъ въ своемъ 
сочинѳніи: „О сопротивленіи жидкостей и 
воздухоплаваніи". Отчасти руководствуясь 
данными этой книжки, сочиненіями Фруда 
и собственными соображеніями, мы поста-
раемся вкратцѣ изложить наиболее суще-
ственное изч, этихъ вопросовъ. При этомъ 
мы тутъ же считаемч, своимъ долгомъ 
сдѣлать оговорку относительно того, что 
въ нѣкоторыхъ олучаяхъ результаты, до-
бытые путѳмъ анализа, не вполнѣ будутъ 
согласоваться съ данными, выведенными 



dt на площадку S упадутъ со скоростью ѵ 
по нормали частицы, занимающія объѳмъ 
Sdtv, масса, следовательно, будетъ = 
ovSdt; такъ какъ паденіѳ совершается 
со скоростью V, то, следовательно, поте-
рянное количество движѳнія m ѵѲ = 5v\Sdtf), 
гд ! Ѳ доллено заіелючаться въ пред!лахъ 
отъ 1 до 2, смотря по степени упругости 
жидкости. Это количество движенія доллено 
равняться импульсу силы, испытанной 
площадкою S, т. ѳ. fdb=0о v'Sdt, откуда 
давленіѳ , £=Ѳ S S ѵг. Отсюда видно, что 
сопротрвленіе, испытываемое площадкою 
S, пропорціоиально плотвостн жидкости и 
квадрату скорости двнженія. Къ ЭТИМИ, 
лее самыми, рѳзультатамъ приводить насъ 
и другіѳ способы выводовъ, но вѳздѣ со-
вершенно упущено изъ виду, куда про-
падаютъ ударившіяся частицы; на самомъ 
д !л ! , он! сильно возмущатотъ леидкость и 
изм'Ьияютъ сопротнвленіѳ. 

Выводя величину сопротивлѳнія на на-
клонную плоскость, мы лолучаемъ тѣ лее 
самые результаты. Если иредпололенмъ, 
что плоскость S составляет-], съ направ-
леніеми, двилсенія леидкости то нор-
мально на плоскость будетъ давить леид-
кость, обладающая схеороотыо ѵ, —-v. sixx а 
(см. рис.). Объѳмъ же жидкости, ударив-
шейся о плоскость въ единицу времени, бу-
детъ v. sin a S, поэтому fdt=5.Sv'dt sin ''а 
или f=5 . S ѵъіхга, т. е. результате, полу-
ченный въ продыдущѳмт, случа!, только 
нужно умнолеить на хевадратъ синуса угла 
наіелонѳнія плосіеости. Рассмотренное намн 
сопротивлѳніѳ носитъ названіе производя-
щаго волну. 

Кахен, мы только что сіеазали, въ этихъ 
выводахъ совершенно не принято во вни-
маніѳ ни возмущѳиіе, производимое т!-
домъ, ни липкость, вязкость и нрочія 
качества жидкихъ т!лъ. Поэтому мы не-
сколько познакомимся си, прочими видами 
являющихся сопротивлений п тогда улее 
окончательно установим-], заіеоны. „Въ не-
давнее время, говорить Фрудъ, нѣіео-
торы м и знаменитости м и выр аб отаи а в гі олн! 
определенная и убедительная теорія, на-
зываемая теоріей струйнтатхъ линіп. Она 
точно объясняете движѳніе частицъ воды, 
окружающих-], двилеухцееся въ хіехй т!до, 
даети, понятіе о взаимодейстізіи ихъ другъ 

на друга и на самое тѣло, впрочемъ, при 
томъ условін, если допустить, что ви, вод! 
не существуете трѳнія. Теорія струйнътхъ 
линій хюворитъ, что если бы въ вод! не 
было тренія, то ржгба, разъ придя въ дви-
леѳніе, продоллсала бы плыть дальше, не 
испытывая никакого сопротпвлѳнія". „По-
вторяю", продолжаете Фрудъ, „что это 
калсется парадоксомъ, но справедливость 
этого мы докажемъ рядомъ следующихъ 
разсуледѳвій"... 

Мы не станем-], приводить тѣхъ до-
казательствъ, который даети, Фрудъ, а 
постараемся объяснить д!ло бол!ѳ на-
гляднымъ образомъ. Иредпололенмъ,что мы 
им!ѳмъ нѣкоторую идеальную леидкость, 
у которой меледу частицами н!тъ другого 
взаимодейотвія, кромѣ равномерной пере-
дачи давленія во в с ! стороны. Пусть въ 
жидкости этой движется по направленно 
оси шаръ, двойноій ісонусъ или другое 
симметрическое т!ло, у котораго корма 
равна носу. Очевидно, что сколько оно 
тратите энергіи на раздвиганіѳ частицъ 
носомъ, столько лее пріобр!таетъ отъ 
леидкости, падающей на хсорму, а поэтому 
хшерціонное сопротнвлѳпіе доллено рав-
няться нулю; это лее доллено быть спра-
ведливо и для всякаго т!ла произвольной 
формы (по теорем! Вернули). Въ слу-
ча! лее реальной леидкости д!ло изме-
няется, такъ хеаки. приходится сообразо-
ваться со сц!шшніѳмъ частицъ и вяз-
костью. При двнженіи т!ла но матеріаль-
ной леидкости, двилееніе частицъ произ-
водится не только раздвиганіѳмъ ихч, ио-
сомч, судна, но и стрѳмленіѳмъ ихъ за-
нять пустоту, образующуюся за хсормой: 
это двплеѳніе прилѳгающпхъ частицъ пе-
редается сос!днимч,, разс!иваѳтоя вч, ленд-
кости и неизб!жно производите сопро-
тнвленіе. Это сопротивлѳніо и принято 
называть внутреннимъ треніемъ. 

Опыты показали, что, хером! него, су-
іцествуѳтч, еще другое оопротивленіѳ — 
трущееся, т. е. сопротнвлѳніѳ отъ тренія 
частицч, жидкости о твердое т!ло; ово 
является и при двилеѳніи въ жидкой сред! 
плоскости, параллельной направденнодви-
леѳнія, Вч, противонололеность сопротпв-
лѳнію, производяіцѳму волну, мы о тру-
щемся сопротивлепіи знаемч, только изъ 



опытовъ, которые показали, что сила тре-
т и жидкости о твердое тйло пропор-
діона.льна трущейся поверхности и ско-
рости въ степени около 1,8, такъ что 
слйдовательно f к. 8ѵ',в, гдй к постоян-
ный коэфіщіѳнтъ, зависят,ій отъ свопствч, 
поверхности. 

Законъ о пропорціональнооти тренія 
поверхности >S кажется совершенно логп-
чеекимъ. Однако, на самомъ дйлй, опыты 
показали, что если одну плоскость, испы-
тывающую треніе f,, двигать по жидкости, 
а недалеко всдйдъза нею другую такую же, 
то общее трѳніе выразится но черезъ 2f,, 
а черезъ меньшую величину, что, впро-
чемъ, можно объяснить тймъ, что слон во-
ды, нрилегающій къ поверхности, увле-
кается, и для слйдующей поверхности 
относительная скорость движѳнія частицъ 
будетъ уже меньшая. Отсюда ясно, что 
длинныя поверхности имйютъ относитель-
но меньшее сопротнвленіе, чймъ ко-
роткія. 

Зная законы трущагося сопротивлѳнія, 
довольно легко было на опытй провйрить 
и волновое. Оказалось, что въ обіцихь 
чертахъ результаты опытовъ довольно 
близко согласовались съ теоретическими 
выводами, но для больших!, скоростей 
получалась значительная разница; именно, 
въ этомъ случай сопротивленіѳ было про-
пордіонально скорости въ степени близ-
кой къ тремъ. Кромй того, теорія не 
объясняѳтъ миогихъ замѣчательньтхъ яв-
лений. Опытъ показал!,, что для судовъ 
съ хорошимъ образоваиіемч, и при умй-
рѳнныхъ скоростяхъ большую часть со-
ставляешь именно трущееся сопротпвлѳніе. 

Тймъ не мепйѳ, не имйя ннкакнхъ 
болйе точныхъ даипыхъ, мы должны бу-
демъ при дальнййшѳй разработкй вопро-
са придерживаться вышеупомянутых!» 
теорій; пользуясь ими, мы постараемся 
опредйлпть величину полнаго сопротив-
ленія; принимая его пропорціональеымъ 
квадрату скорости, мы не сдйлаѳмъ боль-
шой ошибки; волновое сопротивление 
f = kSSv1...(1) само по себй для средних!» 
скоростей пропорціонально второй сте-
пени у, трущееся же выражается форму-
лой f = k'S'v'1-8, а замйнял показатель 
1,8 двумя, мы этимъ ре впадемъ въ осо-

бенно значительную- погрешность. Тогда 
слйдовательно f' k '8V (2) 

Въ уравненіяхъ (1) (2) мы можѳмъ 
сдйлать еще одну замйну : именно S и S' вы-
ражаютъ поверхности, слйдовательно, ве-
личины второго измйренія; поверхности эти 
мы можемъ поэтому выразить черезъ длину 
судна, вводя ее во второй степени и умно-
жая на коэфиціѳнты г и г', т. е. 8 г]2 и 
8' = г'Ь (3 

Чтобы найти полное сопротивленіе, 
мы должны сложить но частями, уравнѳ-
нія (1) и (2); подставляя въ нпхъ вели-
чины 8 и 8' изъ ур. (3), получаемъ: 

f -4-f=k5rv J l a +kVPv 2 =ѵ 2 Р (кЗг-[~кТ'). 
Выраженіе, находящееся въ скобкахъ, 

нисколько не зависит!, ни отъ скорости 
судна, ни отъ другихъ измйняющихся 
условій; для даннаго судна оно будетъ по-
стоянное, поэтому мы его можемъ вамйнить 
постоянным!» коэфиціентомъ Л ; называя 
полное сопротивление черезъ F, получимъ 
F = A v 2 P (4), т. ѳ. полное сопротпвле-
ніѳ иропорціонально квадрату линейнаго 
размйра и квадрату скорости. 

При выводй этой формулы мы до-
пустили нйкоторыя неточности, но, 
какъ увыдимт, вггослйдствіи, вей онй 
на вйрность выводов!, существенно не 
вліяютъ. 

Пользуясь формулой (4) будемъ теперь 
сравнивать сопротивление, испытываемое 
судами различныхъ размйровъ, но совер-
шенно подобных!, формъ; при равныхъ 
скоростяхъ сопротивленія f и f, будутъ 
относиться, какъ квадраты линейныхъ раз-
мйровъ, т. ѳ. какъ I2 къ I,2. 

Остойчивость судовъ может-:, измйрять-
ся возстановляющнмъ моментомъ, т. е. Ра, 
гдй /Пюдоизмйщеніѳ, а «—горизонтальное 
разстояніе центра тяжести отъ центра да-
вления ггрп данном!» углй крена. Водонз-
мйщеніе пропорціоналъно третьей степеви, 
а плечо а—первой степени линейныхъ раз-
мйровъ, такъ что весь возотановляющій 
момѳнтъ пропордюналенъ четвертой сте-
пени линейныхъ размйровъ. 

Предположимъ далйе, что парусности 
обоихъ судовъ совершенно подобны, 
а линейные размйрьт ихъ проігорціо-
нальньт; тогда площадь нарусностп про-



порціональна второй стѳпепи, а высо-
та центра — первой степени линѳйныхъ 
разиѣровъ судна; следовательно, крѳнящій 
моментъ пропорціоналѳнъ кубу этихъ раз-
меровъ. Такъ какъ движущая сила, т. ѳ. 
давлѳніѳ вѣтра на паруса, пропорціональна 
кубу линѳйныхъ размѣровъ и въ той же 
степени изменяется и сопротивлѳніѳ, то, 
собственно говоря, при этихъ условіяхъ 
увелйчѳніѳ судна не давало бы увеличенія 
скорости, но на самомъ дѣлѣ, такъ какъ 
кренящій моментъ парусности пропорціо-
наленъ 3-й, a возстаыовляющій4-й степени 
размёровъ, то парусность большаго судна 

сравнительно съ остойчивостью будетъ 
меньше и ее можно увеличить. Съ другой 
стороны мы ігъформулё A v2l2=v''T">(kSr+k'r') 
принимали А за постоянную величину для 
судовъ подобиыхъ формъ. На самомъ же 
дѣле, 5, г и г' не зависятъ отъ величины, 
a к' для большаго судна, какъкоэфнціѳнтъ 
трѳнія, меньше; точно также к—коэфи-
ціентъволнового сопротивленія многіесчи-
таютъ для большихъ судовъ меньше, чѣмъ 
для малыхъ; отсюда убеждаемся, что боль-
шое судно при правильныхъ условіяхъ 
должно обладать большей скоростью, не-
жели малое. Мы все время считали сопро-
тивлѳніе трѳнія проггорціональнымъ вто-
рой степени линѳйныхъ размеровъ; между 
тѣмъ, сами сказали, что для большихъ ско-
ростей оно пронорціонально скорости въ 

степени близкой къ тремъ; остается точ-
нее онредѣлнть, что значитъ „для боль-
шихъ скоростей". Будетъ ли то, что мы 

! называемъ большою скоростью, величиной 
постоянной, или для различных!, судовъ 
различною; спѳціальныя изслѣдоваыія по-
казали, что послѣднее ноложеніе справед-
ливо, а именно—большія суда еще сво-
бодно ходятъ при такой скорости, при ко-
торой малыя суда уже встрѣчаютъ громад-
ное сопротивлеаіе; это молено, напримѣръ, 
наблюдать, когда миноноска буксируѳтъ 
шлюпку; миноноска идетъ еще совершенно 
спокойно, мел:ду тѣмъ какъ шлюпка на поло-
вину длины выскакиваѳтъНОЙОМЪ изъ воды, 
а изъ подъ середины прямо въ стороны ле-
тятъ струи воды съ пеной; следовательно, 
относительное сопротпвлеыіе шлюпки зна-
чительно больше. Отсюда заключаемъ, что 
большое судно имѣетъ еще преимущество 
перѳдъ маленькимъ: у маленькаго сопро-
тивленіѳ улсе возрастает'!, иропорціональ-
но кубу линейных'!, размеровъ, а у большо-
го только еще лропорціонально квадрату. 

Въ вышѳсказанномъ мы дали понятіе 
о тѣхъ законах!,, которые выведены для 
сопротивленія судовъ, Въ заключеніе счи-
таемъ необходимым-!, указать еще на за-
висимость скорости судна отъ глубины 
фарватера, что въ особенности валено знать 
гоночнымъ яхтсмэнамъ. Многіе предпола-
гаютъ, что судно на мѳлкомъ мѣстё пой-
детъ скор'ёе, чѣмъ на глубокомъ. Это спра-
ведливо въ томъ случае, когда на мели мень-
шее противное теченіе или меньшая зыбь. 
Бъ противномъ же случае скорость судна 
намели должна уменьшаться; при проход'!; 
судна частицы воды уступают!, ему и при-
водя тъ въ движеніѳ другіе слои. Особенно 
на судахъ хорошей конструкцін, не даю-
щихъ почти никакой волны, это движѳніе 
частицъ жидкости должно быть направ-
лено внизъ; очевидно, что сопротивленіѳ 
меньше, если это давленіе передается удо-
боподвиленымъ частицамъ жидкости, не-
жели твердому грунту. Доказательство 
справедливости этого мы вид,имъ на рѣч-
ныхъ пароходахъ, которые теряютъ много 
въ своей скорости, переходя черезъ баръ 
реки. То лее самое замечается, когда вы-
брасываемся на челнок!; съ полнаго хода 
на берѳгъ; уже преяеде удара о дно 



чувствуется дѣйствіе какъ бы пружины, 
замедляющей ходъ. 

Этимъ мы заканчиваем-ь статью о со-
противлеши, а интересующимся можемъ 
посовёто вать со чи нѳнія, разсматри ваюіція 
вопросъ болѣе подробно, какч, напр.: „О 
сопротивленіи жидкостей и воздухопла-
ваніи" Мѳндѳлѣева; „Yari-Hüllen, Theorie 
des Schliff baues" ; 
„Hütte" etc. 

Lntschaunig, Johow, 

шую скорость (при одннаковыхъ прочихъ 
условіяхъ), которая дѳржитъ полнТ'.е; 
держащая же круче кч, вѣтру имйѳтъ бо-
л'Ъе дрейфу и меньше ходу. Приложен-
ная діаграмма еще болТш разъясняете это: 

морсішхъ миль, который 
№ 1 ле-

Теорія управленія парусами. 

Подъ управлѳніемъ парусами подра-
зумевают!, искусство передвигать судно 
силой ветра при посредствё парусовъ и 
притомъ не только по направленно ветра, 
но и курсомъ, образующими, съ этимъ 
направленіемъ большій или меньшійуголъ. 

Въ ітлаваніп подъ парусами яхта мо-
жетъ находиться въ разныхъ положеиіяхъ 
относительно направленія вѣтра. А именно, 
в-ітеръ можете дуть подъ разными углами : 
навстречу, съ боковъ и сзади. 

Практическое изслѣдованіѳ действія 
ветра на паруса и парусовъ на судно 
уже было помещено въ гл. III. 

Изъ предыдущего изследоваиія, а въ 
особенности изъ 
помещеннаго здесь 
рисункаявствуетъ, 
почему нужно опа-
саться выбирать 
слишкомъ туго 
шкоте или слиш-
комъ выбираться 
на ветеръ. Состав-
ляющая бокового 
движенія на столь-
ко возростаетъ въ 
ущербъ ходу вие-
редъ, что, не смо-
тря на различное 
сопротивленіе въ 
томъ или другомъ 
направлѳніи, оба 
движенія сделают-

ся равными, и судно настолько же будетъ 

двигаться вперѳдъ, на сколько его бу-
детъ дрейфовать въ сторону. Отсюда ви-
димъ, что изъ двухъ яхте, идущихъ бей-
девиндъ, та изъ нихъ будетъ иметь ооль-

отъ а до Ъ 10 
нужно пройти лавировкой. іі.хта 
жытт. въ 3 румбахч. отъ вѣтра 
и поэтому ей нужно, чтобы 
пройти эти 10 миль двумя 
галсами,сделать всего только 
13 миль, что можетъ быть 
найдено простымъ вычиелѳ-
ніѳмъ. Яхта «NI 2 лежите 
въ 4 румбахъ отъ ветра; 
путь, пройденный ею, поэтому 
составляете около 14 миль. 
Но яхта «Ni 1 делаете только 
5'/.2, яхта же Л? 2, идя более 
полнымъ курсомъ—6 узловъ; 
первой яхтѣ, следовательно, 
для прохода до пункта Ь нужно 2 часа 
24 минуты, а второй, не смотря на бо-
лее полный курсъ, только 2 часа 20 ми-
нуте. 

Предположим!,, что нормальная яхта 
должна держаться на 4 румбахъ отъ 
вѣтра, чтобы достичь при наиболь-
шей скорости наименьшаго дрейфа; та-
кой курсъ называется бейдсвиидъ и про 
яхту говорите, что она идете отло-
го , или полно, когда она держится 
бол'Ъе 4 румбовъ отъ ветра. Когда ве-
теръ дуете перпендикулярно плоскости 
киля, то судно идете въ полвѣтра или 
іалфиидъ, если ветѳръ дуете еще полнее, 
т. е. бол'Ье съ кормы, то говорятъ, что 
судно идетъ бакштаіъ и наконецъ курсъ 
яхты, когда она идетъ прямо по в-Ътру, 
называется фордевиидъ. Мы иредпола-
гаѳмъ уже извѣстнымъ, что принимая 
діамѳтральную площадь или плоскость 
киля за границу, сторону судна, на 
которую дуете, вгЬтеръ, называют!, на-
вѣтретюю, а противоположную—подвѣ-
тренною; это ыазваиіѳ распространяет-
ся не только на самое судно, но и на 
все окружающіе предметы, на море и на 
горизонте. 

Когда хотятъ направленіемъ судна 
съ вЪтромъ образовать бо.ггЪе острый 
уголъ, тогда судно приводить; удаляясь 



же отъ иапрапленія вйтра вы уваливае-
тесь или спускаетесь отъ вѣтра; въ лер-
вомъ случай кладут!, руль, т. ѳ. ізумпѳлт, 
иодъ вѣтѳр'ь,вовторомъ—на вйтѳръ. Ыако-
нецъ, есл]] яхта продолжаетъ идти свонм-ь 
курсом-],, a вйтеръ иачинаетъ задувать бо-
лѣе съ носу, то говорятъ, что вйтеръ захо-
дить и шкоты приходится выбирать; если 
же вйтеръ мйняѳтъ свое направление 
въ пользу курса, тогда онъ отходить, 
шкоты травятся, если онъ ушелъ немного, 
и раздаются, когда вйтеръ ушелъ на не-
сколько румбовъ. 

ІГока мы толы:о занимались дййстві-
емь В'Ьтра на паруса; теперь займемся 
пзслйдоватемъ действія паруоовъ на 
судно. 

Предположишь, что судно есть двуплеч-
ныі'1 рычагъ; ab—діаметральная плоскость, 
ас носовая часть, be — кормовая. Точка 
опоры с прѳдставляѳтъ вертикальную ось 
вращенія судна, проходящую прибли-
зительно чѳрезъ цѳитръ тяжести пло-
кости бокового давлѳнія; силы р, р„ р2, 

р3... пусть будутъ изображеніями везд'Ъ 
равномерно действующей силы вйтра. 
Очевидно, что если на одномъ изъ плѳчъ 
силы уменьшатся на нйсколько элемен-
товъ, следотвіемъ будетъ ослабленіе это-
го плеча въ пользу другого. Если отъ 
носовой части ас отнять силу р или къ 
кормовой be придать силу р4, то рычагъ, 
чтобы возстановить нарушенное равно-
веоіе, совершить поворотъ около оси с. 
Это явлѳніѳ, переведенное на морской 
языкъ, значить что если односторонне 
увеличивать или уменьшать давлѳніе па-
руоовъ на яхту, она безт, помощи руля 
совершить поворотъ около вертш:альиой 
своей оси, пока не возстановптся равио-
вйсіѳ давленія на парусность; и именно: 
яхта будетъ выбегать на вйтеръ или при-
водить къ в'Ътру, если убавлять парусовъ 

на носу или прибавлять ихъ на кормй 
и, наоборотъ, будетъ уваливаться или 
уходить отъ вйтра при прибавке пару-
совъ съ носу и убавкЬ на кормй. 

Подобное же нарушеніе равновесія 
происходить тогда, когда при равномъ 
дййствіи силъ наступает!, иеремйщете 
центра бокового давленія. Если точку 
вращенія с придвинуть ближе къ а, то 
перевесь берутъ силы, действуіоіція на 
плечо be, т. ѳ. перенося эту точку ближе 
къ носу, вы заставите яхту выбегать па 
вйтеръ, при передвижевіи же точки с къ 
корм-Ь, судно будетъ стремиться у валиться. 
Перем'Ъщать центръ бокового давленія 
всегда въ вашей власти, такъ і:акъ по-
ложеніе его зависитъ отъ размещенія 
балласта. 

На верномъ пониманіи и дйльномъ 
примененіи этихъ двѵхъ положеыій осно-
вано искусство плананія и маневрирова-
нія иодъ парусами. 

Касательно площади парусовъ, теорія 
и практика, какъ это часто бываетъ въ 
морскомъ деле, другъ другу прямо про-
тиворечатъ въ нйкоторыхъ своих ь поло-
л:ѳніяхъ. 

Теорія создала положеніе, что парус-
ность тѣмъ лучше годилась бы для до-
стижеиія н аиво з м ожнй й ш ей скорости, чймъ 
болйѳ она была бы сконцентрирована въ 
одной площади паруса; практика же, уже 
для судовъ ограничениыхъ размйровъ, 
говорить противное. Она показала, что 
весь рангоута имйетъ большое вліяніѳ 
на скорость судна, которая уменьшается 
съ увѳличѳыіемъ в'Ьса верхнихъ частей. 
А это посл'Ьдыее увеличеыіе технически 
неизбежно при сконцѳнтрированіи всей 
парусности въ одной нераздельной пло-
щади. Затймъ, самый парусь и рангоут-
ныя деревья приходится въ этомъ слу-
чай дйлать на столько большими и гро-
моздкими, что обращаться съ ними ста-
новится крайне неудобно и трудно, не 
говоря уже о томъ, что, имйя на судий 
всего лишь одинъ парусь, невозможно 
способствовать поворотам!, описаннымъ 
выше прибавленіемъ или убавленіемъ па-
русности на разныхъ коецахъ судна. 
Ближе къ теоріи подходить въ этомъ 
случай пооруженіе кэтъ п оно, вмйстй 



оъ рѳйковымъ люгернымъвооруженіѳмь— 
лучшее изъ вооружеаій судовъ съ однимъ 
парусомъ; т!мъ не мен!е дознано, что 
но мао.гимъ практическпмъ причииамъ 
оно уступаете боту, имТнощему въ сво-
емъ распоряжении, по меньшей м!р! , два 
паруса и обладающего лучшей пово-
ротливостью. Главнымъ образомъ, три 
основныхъ практических!, положения сто-
ите противъ нѳраздѣльной парусности, а 
именно невозможность: 

1) постановки паруса въ одной пло-
скости, т. е. совершенно безъ мѣшка; 

2) хода подъ парусами, постоянно со-
храняя возможно вертикальное положеніе 
мачты, п уничтожѳнія крена, обріазуемаго 
давленіемъ в!тра; 

3) дѣлать матѳріалч, настолько легкими, 
и въ то лее время прочными,, чтобы 
съ нимъ, при всякой его величин! и кре-
пости, молено было свободно обращаться, 
и чтобы онъ въ нера ід!льномъ внд! обла-
далъ той лее долговечностью, какъ вч, 
вид! нЪсколькнхч, парусовъ. 

Наивыгодн!йшимъ пололеѳніемъ паруса 
относительно в!тра, конечно, было бы то, 
когда дрейфующая сила стала бы рав-
ною нулю. 

Этотъ случай представляется, когда 
в 

судно идетъ чнетымъ фордѳвиндомъ (d и 
В). Во вс !хъ іірочпхъслучаяхъ практиче-
ское правило гласите сл!дующее: гика-
шкотъ сл!дуетъ потравить на половин-
ное число румбовъ, на которое в!теръ 
отходите отъ діаметральной плоскости, 
считая съ носа. Такъ, напр., при бейде-
винд! въ 6 румбовч,, гика-шкотъ травятъ 
на 3 румба, вч,бакштагч, 14 румбовч,—тра-
вятъ на 7 румбовъ. 

Поэтому гикъ образуете съ плоскостью 
киля уголъ въ 8 румбовъ когда в!теръ чи-
стый фордевиндъ, т. ѳ. отошелъ отъ носа на 
16 румбовъ. Если бы при бакштаг! (с) поста-
вить нар у сч, и о чти пѳр пенд икул я р но къ в!т-
ру, то изъ простого разложѳнія силъ но за-
кону параллелограмма было бы видно, что 
составляющая, действующая по направле-
нно двнженія, будете меньше, нежели въ 
ноложѳнш паруса С. 

Хотя очевидность и простые физиче-
екіе принципы и заставляютъ предпола-
гать, что наивыгодн!йшимъ для достиже-
ния большей скорости является в!тѳръ, 
дующій прямо съ кормы,такъ какъ въ этомъ 
случа! вся его сила идете исключительно 
на движеніе впередъ, т!мъ не мен!е это 
опровергается не только практикой, по и 
нижеслѣдуюіцимч, теоретическими, изел!-
дованіѳмъ.На практик!, курс ь бакштагъ 
(на 14 или 13 румбов'ь отъ вѣтра) оказы-
вается самымъ выгоднымъ в!тромъ и не 
только потому, что въ этомъ случа! больше 
тянуть передніе паруса, но и на судахъ 
съ однимъ иарусомч,. На это вліяетъ 
также кренящее д!йствіе в!тра на па-
руса, такъ какъ судно, идя на форде-
виндъ, въ особенности съ вооружѳніемъ 
кэтъ, г д ! мачта стоите близъ форштев-
ня, подъ давленіемъ в!тра испытываете 
продольный кренъ, иричѳмъ погруженные 
въ воду носовые, въ особенности полные, 
обводы замедляютъ ходъ вперѳдч,. 

Боковой креич. судна отъ давленія 
в!тра на бол!е или мен!е выбранные па-
руса зависите отъ силы в!тра, высоты 
центра парусности надъ центром'ь тяже-
сти судна и остойчивости яхты; бол!е 
подробно этотъ вопросъ уже разомотрЬнч, 
въ гл. III. Отъ сильеаго крена судна ско-
рость его, по всЬмъ вЬроятіямъ, главнымъ 
образомъ, замедляется т!мъ, что в!теръ 
ударяете вч, парусъ не перпендикулярно, 
а подъ мѳныішмъ угломъ, и соотв!т-
ственно этому уменьшается его сила. 
Отчасти эта потеря на яхт!, идущей бей-
дѳвиндъ, вознаграждается т!мч,, что глу-
боко погруженная подв!тренная скула, 
особенно при полныхъ носовыхъ обво-
дахъ, стремится привести судно ближе 
къ в!тру, и паруса въ наклонѳнномъ по-
ложеніи позволяютъ держаться выше, 



такъ что этимъ отчасти уравновешивается 
потеря скорости. ИзмЙнѳніѳ же формы 
ватѳрлиніи при кренй, если онънеслиш-
комъ великъ, не имйетъ почти HLIкакого, 
сколько нибудь замйтнаго на практикй, 
вліянія на скорость. 

Наивыгоднйй шее дйнствіѳ вйтра на иа-
руеъ будетъ, .вообще говоря, въ томъ 
случай, если. парусь дйлнтъ приблпзи-
тельно нополамъ уголъ, образуемый между 
діаметралыюю плооісостыо и плоскостью 
направлѳнія вйтра. Понятно, что во вейхъ 
нижѳСлйдуюіцнхъ теоретическихъ вычис-
леніяхъ мы предполагаемъ и самый па-
русь совершенно плоскими,. 

Это ноложеніе можно доказать и теоре-
тически. Пусть на черт. AB представляет!, 
діамётральную плоскость судна; наирав-
леніѳ вйтра показано стрйлкой. Чтобы 
судно получило движеніѳ вперѳдъ, оче-

видно необходимо 
поставить парусь 
такъ, чтобы на-
правленіе его па-
дало внутри угла 
между вйтромъ и 
ді аиѳтральной 
плоскостью. Пусть 
парусь зан имаетъ 
пололееніеСП тогда 
съ направлѳніемъ 
вйтра онъ будетъ 
образовать уголъ 
а, а съ діаметраль-
ной плоскостью 
уголъ Ь. Цйль по-
слйдугощаго изелй-
дованія и будетъ 

заключаться въ томъ, чтобы выяснить, 
въ какомъ отношеніи должны находиться 
между собой эти углы для развитая суд-
ном!» наибольшей скорости. Вйтеръ, уда-
ряя въ парусь, производить на него нй-
которюе давленіе по своему направленно. 
Равнодййствующая этого давленія, кото-
рое мы назовем!» черезъ В., будетъ при-
ложена приблизительно къ центру тяжести 
паруса; положимъ, что этотъ цѳнтръ бу-
детъ въ точкй 0. Эту равнодййствующую 
В, мы по закону паралеллограмма силъ 
можем!, разложить на двй составляющія: 
F.—перпендикулярную къ плоскости па-

руса и F а—паралѳльную этой плоскости 
и поэтому не производящую на судно ни-
какого дййствія. Сила же F,, очевидно 
будетъ равна изъ треугольника BOF. 

F В sin Li. (1) 

Силу F j въ свою очередь можно раз-
ложить на двй составляющнхъ: одну F3 

перпендикулярную діаметральиой плоо-
коокости и другую F0 — направленную 
вдоль нея; F 3 будетъ производить дрѳйфъ, 
значительно ослабляемый сопротивлѳніѳмъ 
судна, a F„ — произведешь движѳніе яхты 
внерѳдъ. Изъ треугольника F0OF1( имйѳмъ 

F 0 = F , Sin b, 
a изъ треугольника F3OF, 

F 3=rF, Cos a 
Подставляя въ эти двй формулы зыа-

ченіе F,, взятое изъ уравненія (I) имйемъ: 

F „ = R Sin a Sin b (2) 
F 3 = B Sin a Cos b (3) 

Въ уравненін (2) мы имйемъ вели-
чину силы, движущей судно нпѳрѳдъ; 
чймъ больше будетъ F0 , тймъ слйдова-
тельно быстрйѳ пойдешь судно; В вели-
чина постоянная, отъ нась лее зависишь, 
какія дать значенія угламъ а и Ь, чтобы 
F„ достигла своего максимума; произве-
дете лее Sin a Sin b, очевидно, получишь 
наибольшее значѳніе при 

Sin а = Sin b 
откуда 

1 ) A — B 
или 

2) а = 180° — b 
Слйдовательно, для наивыгоднййшаго 

дййствія вйтра, нулеыо поставить парусь 
по биссектрнсй угла между направлевіемъ 
вйтра и діаметральной плоскостью. Назы-
вая этотъ уголъ черезъ у, получимъ изъ 
уравненій (2) и (3) 

F 0 = В Sin2 т/2 (4) 
F3 = В Sin г/; Cos Г/, . . . (5) 

откуда можно вычислить численно дви-
лсущуюи дрейфующую силы при наивыгод-
нййшемъ пололееніи парусовъ. 



Если судно идетъ на фордевиндъ, то 
у =• а 4 -b =180"; 

следовательно, 
Y/a = 90"; 

уравнѳніѳ (4) при такомъ у примете видъ 
F 0 = В , 

a уравмеыіе (5) 
Е 3 = О, 

т. ѳ. при курсе фордевиндъ вся сила 
вѣтра идетъ на движѳвіѳ впѳредъ, а дреіі-
фа совсёмъ нётъ. Напротивъ, когда суд-
но стоите левѳнтихъ, то "{—О, слѣдов. и 
у/ 2 =0 и для Р0 мы иолучимъ значеніѳ 

F = О 
О 

а для Е3 
Р , = О, 

т. е. хода вперѳдъ и дрейфа совоемъ 
иЕтъ. 

Добавимъ къ данной главе о тѳоріи 
парусиаго плаванія чисто математическое 
нзследованіѳ, появившееся уже ранее въ 
печати въ немецкомъ журнале „Wasser-
sport", годъ Y, Nß 33 и обязанное своимъ 
происхожденіемъ спеціалисту; оно темъ 
более должно заинтересовать насъ, что 
мы путѳмъ вычнслѳній приходимъ такъ же, 
какъ и на практике, къ такимъ поло-
жениями,, которыя на первый взглядъ ка-
жутся въ протиВОречін съ законами фи-
зики. Г. Герлахъ, авторъ означеннаго 
изследованія, пишете въ своихъ сочи-
неніяхъ, изъ которыхъ мы приводим!, 
здесь выписки, следующее: 

„Чтобы было возможно на парусномъ 
судне двигаться быстрее вѣтр», который 
его приводить въ движеніе, почти каж-
дому, кто слышите объ этомъ вч, первый 
разъ, покажется абсурдомъ, но известно, 
что, по крайней мѣрѣ для ледяньтхч, буе-
ровъ, возможность эта не подлежите ни-
какому сомненію. Говорите даже, что на 
нихъ нѣсколько разъ достигали двойной 
скорости ветра. На нарусныхъ яхтахъ ни-
чего подобнаго не было испытано и по-
тому, чтобы определить возможность 
этого приходится прибегнуть къвычисле-
ніямъ, 

„Сонротивлѳніѳ воды движущемуся судну 
и давленіе вѣтра на парусь иропорціо-
нальны квадрату относительной скорости 
движущагося судна и сопротивляющей-
ся среды; давленіе вётра, кроме того, 
еще пропорціональыо первой степени ко-
синуса угла между направлеыіѳмъ вётра 
и нормалью кч, парусу. Это предположѳ-
ніѳ даѳтъ заметную разницу сч> вычислѳ-
ніями Ранкина и при ыѳбольшихъ угдахъ 
получается слишкомъ малое давленіе. Со-
противлѳніѳ ДрбЙфу, НО некоторым!, ирн-
чинамъ, хотя это и не вполне согласуется 
съ опытами, принято пропорціональнымъ 
произведѳнію скорости судна и проэкціи 
ея на направленіѳ киля. 

„Предполагается, что парусь имёетъ 
видъ плоскости, а если парусовъ несколь-
ко, что они другъ у друга не отнимаютъ 
ветра. Вётеръ пусть дуетъ неизменно въ 
одномъ н томъ же направлѳнін ы съ рав-
ной силой. 

„Непосредственное дёйствіѳ еговакор-
пусъ судна н вообще на другія части, 
кромѣ парусовч,, не принято въ разе чете, 
точно также, какъ боковой или продоль-
ный кренъ. 

„Почти не подлежите сомнёнію, что 
для яхте вышѳприведенныя положѳнія до-
вольно точны; для буеровч, же прѳдпо-
ложеніе, будто сопротивлѳніѳ па льду 
возрастаете пропорціонально квадрату 
скорости, подлежите въ высшей степени 
сомнѣнію, пока скорость мала; сообразно 
же увеличенію скорости возрастает!, и 
вёрность приведеннаго нами правила. 

„Разделяя давленіѳ, испытываемое иа-
русомъ при перпендикулярномъ действіи 
на него ветра, имеюіцаго скорость 1 мѳтръ, 
на сопротивленіѳ, какое испытываете 
судно при движѳніп впередъ со скоростью 
1 метра, мы получаемъ число, отъ кото-
раго на первомъ плане зависите качества 
судна касательно скоростей, какія судно 
можетъ развить въ различных!, п аир ав-
лос і я хъ. Мы это число иазовѳмъ коо-
фиціентомъ полезнаго дёйствія паруса 
и будемъ обозначать буквою к. 

„Для опрѳдёлѳнія h опытнымъ нутемъ, 
нужно скорость, которую развиваете судно 
идя на фордевиндъ, разделить на отно-
сительную скорость ветра, т.е. измерен-



ную съ самаго судна, и полученное част-
ное возвысить въ квадрате. 

„Эта величина на томъ же суди! воз-
растаете съ увѳлпченіемъ парусовъ, но-
ем мыхъ пмъ, уменьшается съ осадкой, 
следовательно, съ ко іичѳствомъ балла-
ста, а въпрочѳмъ, тѣмъ болѣе, чѣмъ острЪѳ 
обводы судна. 

„Такъ какъ при остальных^, однна-
кихъ условіпхъ скорость значительно за-
висите отъ положенія парусовъ, то мы 
его всегда будѳмъ считать наивыгодн!й-
шимъ, т. е. тѣмъ, которое судну въдан-
номъ направленіи 
сообщаете н а и -
большую скорость. 

„Теперь мы до-
шли до вопроса, 
какуюскорость мо-
жетъ пм'Ъть судно 
опредѣленнаго по-
лѳзнаго коэфиціен-
та парусности при 
извѣстной с и л ! 
в!тра и въразлич-
ныхъ иаправле-
ніяхъ. 

„Данныя, іюлу-
ченныя вычисле-
ніѳмъ, не принимая 
во вниманіѳ дрей-
фа, лучше всего 
выражаются діаг-
раммами (ом. рис.). 

SA зд!сь обозна-
чаете скорость в ! -
тра, выраженную 
ПряМОЮ линіѳю по 
величин! и на-
правленно, также 
какъ радіусы-век-
торы кривьтх'ь, проведенный изъ точки 
S —скорости, которыхъ достигаете судно, 
идущее въ этомъ направлѳніи подъ па-
русами, если ісоэфиціѳнтъ его к им!ѳтъ 
определенную величину. Эти кривыя 
скоростей (по полярной систем! коорди-
нате) начерчены при к = 1/4, 1, 4, 16; 
вч, то время, какъ вторая ближе всего 
подходите къ условіямъ парусныхъ су-
дов ь, кривая к = 1 6 выражаете наблюденія, 
произведенный надъ лучшими буерами. 

„Если SO одна изъ этихъ скоростей, то 
OA даѳтъ кажущуюся скорость в!тра, 
а биссектриса угла SOA представляете 
положеніѳ паруса (бол!е подробно будетъ 
разсмотр!но ниже). 

Въ н!которомъ направленіи радіусъ — 
вѳкторч, каждой кривой нм!ѳтъ макси-
мальное значѳніе. Конечный точки этихт, 
радіусовъ, соѳдиненныя к]эивою, даютч, 
кривую максимальныхъ скоростей. На 
чертеж! она изображена пунктиромъ; SC 
приблизительно наибольшій радіусъ-век-
торч, кривой к = 1 . Въ этомъ направле-

ніи, следовательно 
каждое судно, 
им!ющее к = 1 , до-
стигаѳтч, вообще 
наибольшей скоро-
сти и притомъ кч, 
скорости в!траэта 
скорость будетъ 

SI_ 
S A 

. Для судна же, 

КН6. 
Кривая скоростей при К = , / » І В 4 11 16, не при-

нимая во вниманіе вліявія дрейфа. 

скорости котораго 
вч, разлнчеыхъ на-
праилѳніяхъ огра-
ничиваются кри-
вою к = 4 , наиболь-
шая скорость была 
бы достигнута на 
курс! SE, т. ѳ. 
немного только мѳ-
н !е8 румбовч, отъ 
в!тра. 

Какъ видно изч, 
чертежа, уже кри-
вая к = 4 по об! сто-
роны точки M вы-
ходите изъ прѳд!-
ловъ окружности, 

описанной около точки радіусомъ SA. Это 
обозначаете, что для вс!хъ направленій, 
падающихъ внутри угла NSK, скорость суд-
на больше скорости к!тра. Это далее 
случается при к—37», соотв!тствующѳмъ 
точк! W. Тогда углы между діамѳтраль-
ной плоскостью и нарусомч, и между посл!д-
ннмъ и кажущимся направленіѳмъ в!тра 
ио 24°, т. е. немного бол!е двухъ румбовч,. 

Особѳннаго вниманія заслуживаете под-
ветренная часть кривьтхъеъ большими ко-



эфиціеитами. Читатель, бевъ сомнйнія, 
замйчаетъ, какъ кривыя становятся около 
точки А вогнутыми и при возрастаю-
щемъ к, наконецъ, съ обѣихъ сторонъ 
выходятъ за А, т. е. проэкція направле-
нія вйтра сосйднихъ скоростей на само 
направленіе становится больше скорости, 
которой достигаетъ судно, идя на фор-
дѳвиндъ. Когда же к>>14, эта проэкція 
превосходит!, даже самую скорость в Аг-
ра, какъ напр. SV>SA. Это, очевидно, 
обозначаѳтъ: 

„Во-пѳрвыхъ, какъ скоро к переходить 
первоначально назначенный иредѣлъ, мож-
но въ лавировку, скорйе достичь цйли, лежа-
щей подъвѣтромъ, нежели на фордевиндъ. 

„Это явлѳніе, говорятъ, было замйчено 
и на парусныхъ судахъ. Лежащая лее въ 
основаніи его вогнутость кривой скоростей 
тутъ, вйроятно, нмТіетъ главной причи-
ной продольный крент, судна и то обстоя-
тельство, что нѣкоторыѳ паруса другъ у 
друга отнимаютъ ветѳръ. Но объ этомъ 
явленіи часто упоминается по поводу 
большихъ скоростей, развитых!, буерами, 
и были попытки объяснить его общепо-
нятнымъ языкомъ. 

„Во-вторыхъ, когда коэфиціѳнтъ к пе-
реходить черезъ второе вышепоименован-
ное значеніе, становится возмолснымъ до-
стичь лавировкой цели, лелсаіцей иодъ 
вйтромъ, скорйѳ самого вйтра. Тй части-
цы воздуха, которыя въ начале хода со-
общили буеру двилееніе, прибудутъ на 
мйсто позлее самого буера. Это каяеется 
совершѳннымъ абсурдомъ, но происхо-
дить это не только въ вообраяееяіи, но и 
на яву, ручательствомъ чему служатъболь-
шія скорости, наблюдаѳмыя на буерахъ. 

„Принимая въ разечетъ дрейфъ, мы тот-
часъ лее получаемъ для наивыгоднейшаго 
направлѳнія другія правила. Меледу тймъ 
какъ при прѳжнихъ, болйе простыхъ 
прѳдпо лолееніяхъ, парусь долженъ былъ 
дйлить пополамъ уголъ меледу кажущимся 
направлѳыіемъ вйтра и діамѳтральною 
плоскостью, теперь, при болйе подроб-
ыомъ изслйдованіи, намъ пришлось бы 
убедиться, что уголъ, образуемый пару-
сомъ и калеущимся направленіемъ вйтра, 
доллеенъ быть значительно меньше угла 
между парусомъ и килѳмъ, болйе, чймъ 

на уголъ дрейфа. Какъ подходяіцій чис-
ленный примерь, мы приводим!, следую-
щее: пока вйтеръ не ЧИСТЫЙ фордевиндъ, 
вйрнйѳ говоря, дуѳтъ менйе, чймъ на 
16 румбовъ отъ носа, парусь доллеенъ 
быть блилее къ калеущемуся направленно 
вйтра на 1—l'A румба (11°—14°), чймъ 
къ ЛИНІИ КИЛЯ. ЭТО, хотя И противоре-
чить извйстнымъ правиламъ, выведенным!, 
Ранкинымъ, но совершенно согласуется 
съ предлолсѳниыми имъ лее поправками 
его выводовъ. Бѳзъ помощи сложныхъ 
вычисленій это не молеетъ быть раземот-
рйно въ подробностяхъ. 

„Существованіѳ дрейфіадеромйтогоздаѳтъ 
совершенно определенное теоретическое 
прѳдйльиое направленіѳ, острйе котораго 
къ вйтру ИДТИ нельзя. 

„На практикй этого нредйла судно до-
стигает!, уже скорйѳ, аелсели по теоріи, 
ибо теоретически вьт до него доходите, 
когда скорость становится безконѳчно ма-
лою. Тогда вйтеръ только скользить по 
парусу, и діамѳтральная плоскость дйлитъ 
пополамъ уголъ, образуемый вйтромъ и 
направленіемъ двияеѳнія. Скорость слйдо-
ватѳльно=0, не смотря на наивыгодней-
шее пололееніе паруса. Приблилеая въ та-
комъ случай парусь къ діаметральной пло-
скости, мы бы еще наполнили парусь и, безъ 
сомнйнія, прибавили бы еще ходу, но, съ 
одной стороны, куроъ не былъ бы уяеѳ 
такимъ крутымъ, по ітричинй увеличив-
гаагося дрейфа, съ другой стороны, молено 
было бы достичь въ направлѳніи двилеѳ-
нія судна большаго хода наивыгодней-
шею постановкою парусовъ. 

Далйѳ благодаря дрейфу , скорости 
всякій разъ становятся замйтно мень-
ше, нежели еслибы двияеѳніе совершалось 
только въ діаметральной плоскости. Это 
вліяніе выступаѳтъ тймъ замйтнйе, чймъ 
больше при ирочихъ толедествѳнныхъ усло-
віяхъ коэфиціѳнтъ к. Наконецъ полу-
чается высшій теоретически! предйлъ для 
скорости, который перейти нельзя далее 
при безконечно большой парусности. Онъ 
будетъ тймъ блилее, чймъ больше дрейфъ. 

„На существованіѳ вышѳнривѳдѳннаго 
парадокса дрейфъ имйѳтъ вліяніѳ лишь въ 
томъ случай, что требуются большіѳкоэфи-
ціэнты к. Болйѳ же ничего не мйняется. 



Приблизительное понятіѳ о вліяніи 
дрейфа на кривыя скоростей мы полу-
чаемъ при взглядй на чертежъ (стр. 99), 
Сплошныя кривыя касаются перваго слу-
чая, когда не существуешь дрейфа, когда, 
слйдовательно, сопротивлѳніѳ боковому 
движенію безконечно велико; пунктир-
ныя нее — второго, т. е., когда имйется 
дрѳйфъ, который тймъ болйе, чймъ ближе 
кривыя подходишь къ точкй О ; это, очевид-
но, означает!, уменьшеніѳ скоростей судна. 

*Въ то лее время на предлагаѳмомъ чер-
тежй на одной изъ кривыхъ показана ве-
личина дрейфа, OK — направлѳніѳ движе-
нія, КМ—діаметральная плоскость, уголъ 
ОКМ меледу ними—дрейфь. 

Въ то лее время чѳртелеъ показываешь 
намъ, что чймъ больше соиротивленіе 
судна дрейфу, тймъ круче оно можѳтъ 
идти, не теряя скорости. Хотя,—іеаісъ вид-
но будетъ дальше,—вообще неудобно бы-
ваетъ выкручивать далйе нйкоторыхъ 
онрѳдйлѳнныхъ границъ, новее-таки ясно, 
что изъ двухъ судовъ съ однимъ и тймъ же 
коэфиціэнтомъ к, идущихъна чистый фор-
девиндъ (т. е. 16 румбовъ отъ вйтра), съ 
одинаковой скоростью, должно считаться 
лучше ходящимъ и по веймъ прочимъ 
иаправленіямъ то изъ нихъ, которое мо-
жетъ идти круче къ вйтру. 

Въ остальномъ на вей вопросы молеѳтъ 
отвйтить самъ чертелеъ. 

Линіи чертелеа помйщеннаго на стр. 97 
наводятъ на общій вопросъ: при какихъ 
условіяхъ возможно достичь цйли скорйѳ, 
идя зигзагами а не гіо прямому направле-
нно, и каісого курса въ такомъ случай 
слйдуетъ дѳрлеаться? 

При вычисленіи этого, нужно сдйлать 
только одно нредпололееніе, а именно: по-
ка вйтѳръ дуешь съ одинаковой силой и 
въ одномъ и томъ нее направлѳніи, ско-
(эость, развиваемая судномъ на любомъ 
курой, при возвращѳніц на этотъ ісурсъ 
долнена оставаться постоянною; при этомъ 
не ставится условіемъ ни наивыгоднйй-
шеѳ пололеѳніѳ парусовъ, ни постоянство 
площади ихъ. 

Оказывается, что лавпровка съ боль-
шимъ выигрышемъ времени вообще мо-
леетъ быть произведена лишь въ совер-
шенно опрѳдйленныхъ направлѳніяхъ, на-
правленіихъ выгодной лавировки. Напра-
вленіе, въ каіеомъ помйщается конечная 
цйль, обусловливаешь собою только дли-
ну галсовъ. Ихъ молено опрѳдйлить изъ 
заранйѳ извйстныхъ обоихъ курсовъ, на-
чальной и конечной цйли плаваыія, по 
теорѳмй параллелограма.Это значить, что, 
если плаваніе начато нзъ точки А въ одномъ 
изъ этихъ направлѳній, то черезъ точку 
С нужно вообразить сѳбй линію парал-
лельную второму направленію... Точка В, 
въ которой она перѳсйчешь первый курсъ, 
даотъ точку поворота, а но траектории 
A ВСѴвт, кратчайшее время можно достичь 
цйли. Или, говоря ирактическимъ язы-
комъ: рулевой доллеѳнъ идти въ одномъ 
направлѳніи до тйхъ поръ, пока не уви-
дитъ конечной цйли въ другомъ надле-
леащемъ направлѳніы; тогда время дйлать 
поворот!,. Знаніѳ этихъ курсовъ, слйдо-
вательно, для яхтсмэна обязательно, но 
опредйлить ихъ молено легко теоретиче-
ски и практически. 

Именно, если вообразить себй начер-
ченную по предыдущим!» правиламъ кри-
вую скоростей даннаго судна, то на ней ока-
жутся умѳньшѳнія радіусовъ— вѳкторовъ, 
по крайней мйрй, на навйтреннойсторонй, 
быть молеетъ, далее и на подвйтрѳнной сто-
ронй, какъ, напр. на кривой k = 16, а мо-
леетъ быть и еще въ какомъ-либо дру-
гомъ мйстй, что молееть обусловливаться 
намйрѳниыми или случайными особенно-
стями въ устройствй парусовъ. Къ кривой 
тогда стоить только провести общую ка-
сательную къ обйимъ вйтвямъ ея, пер-
пендикулярную направленію вйтра; ра-
діуоы—векторы, проведенные черезъ эти 

j 



двѣ точки касаяія, дадутъ направления 
выгодаёйшѳй лавировки, которыхъ сле-
дуете придерживаться, чтобы возможно 
скорёѳ достичь конечной цёлн. Поэтому, 
при лавировкё иротивъ вётра, не олё-
дуетъ но возможности выкручивать, а луч-
ше придерживаться вышѳнайдѳнныхъ кур-
совъ. Направление діаметральной плоско-
сти ближе къѣётру, чёмъ данный курсъ, 
на величину дрейфа. Особенно замеча-
тельно то, что теорія наивыгоднейшимч, 
направленіѳмъ діамѳтральной плоскости 
при лавировкё иротивъ ветра принимаете 
только немного более 1-хч, румбовъ отъ 
ветра. За среднее можно считать 1'/2 рум-
ба. Впрочемч,, эти числовыя данныя вы-
ведены, предполагая наивыгоднейшую по-
становку парусовъ. Если бы нам'Ьренио 
поставить ихъ въ невыгодное положеніѳ, 
было бы легко достичь вълавировку худ-
шихъ результатов!, на этихъ курсахъ. 
нежели на теоретически менее выгод-
ны хъ. 

Лавировка на фордевиндъ тогда только 
возможна, когда кривая скоростей имеете 
вогнутость на подвётренной стороне. Jla-

какъ для судна съ кривою к = 1 вообще 
невозможна лавировка на фордевиндъ оъ 
выигрышѳмъ времени. 

быть можетъ, и воз-
была бы 

вировка такая хотя, 
можна для яхтъ, но, вероятно 
на столько отлога, что уравновешивалась 
бы потерей времени и инѳрдіи на пово-
ротах!,, развгЬ только если можно дёлать 
очень длинные галсы. Но при лавировкё 
на фордевиндъ ни въ какомъ случай курсъ 
судна, а тЬмъ бол'Ъе направленіе діамѳ-
тральной плоскости, не должны отходить 
отъ направленія в'Ътра болѣѳ, Ч'ймъ на 1 
румба. И притомъ это положеніе справед-
ливо также для буѳровъ, на которыхъ, 
собственно, и была впервые открыта раз-, 
смотрённая особенность. Следовательно, 
совершенно безъ основаыія совётуютъ при 
лавировкё на последних!, держаться на 
15° или 1 румба отъ ветра. Но тѳорія 
не можетъ создать общаго для всёхъ су-
довъ правила, такъ какъ, смотря по ви-
ду кривой скоростей, углы могутъ изме-
няться отъ 0° до 15°, а требуемое направле-
ніе можетъ быть толт,ко определено нахож-
деніѳмъ точекъ касанія. На рису нкё (стр.97) 
для кривой к = 1 6 это направление обозна-
чалось бы линіей SU, для кривой ж е к = 4 
линіѳй, проведенной и зъвкъО; мвждутёмъ 

У п р а в л е н і е ч а р у с а м и и р у л е м ъ в ъ о т -
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Познакомившись съ вооруженіемъ яхты 
исътёми законами, по которымъ вётѳръ 
дёйствуетъ на паруса п черезъ нихъ 
па судно, раземотрнмъ теперь примёнѳ-
ніе этихъ законов!, при управленіи суд-
ном!, помощью парусовъ и руля. 

Основный положенія управленія пару-
сами и рулемъ остаются одинаковыми для 
всякой яхты и не изменяются съ ѳя ве-
личиной. Измёнѳнія замечаются лишь въ 
некоторых!, частностях!,, зависяіцихъ отъ 
типа конструкдіи и вооруженія яхты. На 
снособ'ь управлѳнія судномъ гораздо бо-
лее вліяютъ внёшнія условія, въ кото-
рыхъ она находится въ каждый 'данный 
моменте. 

Для удобства, разделимъ всѣ суіцест-
вующіе типы яхтъ, сообразно раіонамъ 
ихъ плаваній, на три категоріи: а) не-
большія яхточки, въ большинстве слу-
чаевъ открытия, преимущественно съ выд-
вижными килями, ареной деятельности ко-
торых!, могутъ быть не широкія реки, не-



болыиія озера от. незначительной глуби-
ной, также бол!е защищенный м!ста 
взморья и т. п.; прѳдотавытѳлѳмъ яхтъ 
этой категории можно взять ботикъ съ вы-
движнымъ килемъ; б) яхты бол!е море-
ходнаго типа, который, составляя пѳре-
ходъ отъ вполн! прѣоиоводныхъ яхточекъ 
первой категорін, могутъ, съ одной сто-
роны, благодаря своей небольшой осадк!, 
плавать вч, озерахъ небольшой глубины, 
а съ другой, вслѣдствіе большей величины, 
большей крѣпооти связей, лучшей вообще 
конотрукпдн и болѣе нодходящаго воору-
жен ія, могутъ также съ усп!хомъ пока-
зываться и въ открытомъ мо})!; таковымъ 
судномъ можно взять компромиоъ-шлюпъ 
или боте и в) вполн! морѳходныя яхты, луч-
ит и мъ ітредставителѳмъ которыхъ молено 
взять морской тѳндеръ. 

Узкія р!ки, нѳболынія озера съ незна-
чительной глубиной, также бол!е защи-
щенный части взморья—вотъ м!сто д!я-
тѳльностн маленышх'ь яхтъ съ выдвиле-
ными килями. Тамъ, куда даже не могутъ 
проникнуть, черезъ футовыя отмели и 
банки, яхтысъ постояннымъ килѳмт., тамъ 
еще вертится безопасно маленькій ботикъ 
сь выдвиленымъ килемъ, благодаря не-
большой своей осадк! и значительной 
но воротл ивостгт. 

Если одну изъ главныхъ прелестей 
спорта видимъ вч, борьб! сч, опасностями, 
то сразу же выяснится характерное раз-
личіѳ мѳледу морским! и пр!сноводнымъ 
я хтомэномъ. Первый боретсяна самомъ д!-
л ! сч, в!тромъ и волнѳніемъ, съ первобыт-
ными, часто разрушительными стихійньтми 
силами, и чтобы выйти изч, этой борьбы 
поб!дителемъ, требуется вое его спокой-
ствіе, хладнокровіе и ловкость; матеріалъ 
его судна долженъ быть также превосход-
нымъ, егюсобч, постройки чрезвычайно 
прочнымъ. Пр!сноводный лее морякъ ни-
когда не встр!чаѳтся сч, волнѳніемь, сч, в!т-
ромъ лишь изр!дка; но и этотъ в!тѳръ 
улее но тотъ, который бушуете на мор!, 
такъ катсъ на евоѳмч, пути но суш! онч, 
іютѳрялъ много первоначальной св!жеоти 
н силы. Такимъ образомт,, навстр!чу 
моряку пр!сныхъ водъ не выступаете 
опасность стмхійная, но онъ самъ оты-
скиваѳтъ ее, устраивая громадную пло-

щадь парусности и создавая себ! построй-
кой судовъ, уже при маломъ угл! крена 
достигаюіцихъ пред!ла остойчивостиопа-
сность искусственную, съ которою тоже 
надо считаться. Онъ можетъ построить 
свое судно легче, такъ какч, ему не при-
ходится считаться съ главнымъ врагомъ 
вс!хъ с у до вы хъ связей —сч, вольнѳніѳмъ, 
a мѳТеріалъ поэтому становится дешевле. 
Если морской парусный спортмэнъ стре-
мится достичь невозможности онрокиды-
ванія своей яхты, ном!щая возможно низ-
ко достаточное количество балласта, сч, 
тЬмъразочѳтомъ, что, вч, крайнемъслуча!, 
пусть скор!ѳ сиесетъ рангоуте, ч!мъ яхта 
достигнете прѳд!ла своей остойчивости, то 
морякъ пр!снихъ водч, совершенно не иулс-
дается вч, этомъ качеств!. Напротивъ, оно 
бы сд!лало его судно слишкомъ надежными 
и не такъ подвижнымъ; объ опасности, 
понятно, не было бы и помину. Единствен-
но, чего онъ потребуете отъ своего судна,— 
это его непотопляемость, чтобы іхрн пѳр-
вомч, возможномч, онрокидыванін не сов-
с!мъ улее съ нимъ разстаться. Если 
яхта непотопляема, то въ подобномъ слу-
ча! влад!лѳцъ ея, быть молеетъ, потеряете 
н!сколыео нрѳдметовч, инвентаря, но самч, 
выплывете, вч, пробковомъ ігояс! или со 
епаеательны.мч, буйкомъ кт, блилеайгаѳму 
берегу и зат!мъ, безч, особыхт, затрате, 
вновь поднимете свое судно. Непотопляе-
мость, которой значительно способствуете 
легкость матеріала, вполн! достигается ѵс-
тройствомъ воздушныхъ ящиковъ. 

Плаваніе на подобныхъ судахъ, воз-
моленое только вч, закрытьтхъ водахъ, 
бываете чрезвычайно ограничено въ то-
пографическомъ отношеніи, и вч, отно-
шен! и борьбы сч, в!тромъ и волненіемъ 
рамки его далеко не широки. 

Хотя такая яхта въ благопріятную по-
году и покалеется вч, залив!, далее сд!-
лаетъ галсъ но открытому морю, т!мъ 
не мен!е, вся ѳя конструкция н воору-
леѳніе далеко не приспособлены къ тому, 
чтобы молено было чувствовать себя на 
суда!, какъ дома, выйдя вч, море или 
на взморье. Подъ этимъ мы подразум!-
ваетъ, что яхта тугь хотя и молеетъ им!ть 
свое постоянное м!сто стоянки, т!мч, не 
мѳв!ѳ нользованіѳ ею будете въ гораздо 



большей степени зависѣть отъ вліянія 
вѣгра и волны, нежели на рйкй или не-
болыпомъ озерЪ. 

Уже въ начальныхъ главахъ мы позна-
комились съ типомъ, составляющимъ пѳ-
реходъ отъ шлюпа съ выдвижнымъ ки-
лемъ — съ комиромисъ-шлюпомъ или 
ботомъ. Кругъ его деятельности гораздо 
шире, его служба гораздо многостороннее, 
чймъ у настоящаго шлюгіа. Компромисъ-
шлюпъ, сч, одной стороны, благодаря 
малой своей осадкѣ и выдвижному килю, 
можетъ плавать на озѳрахъ небольшой 
глубины, съ другой стороны, полагаясь 
на большую крепость связей, лучшую 
конструкцію, металлически! киль и болйѳ 
подходящее вооруженіе, безнаказанно мо-
жетъ показаться и на морй. 

Съвозрастаиіемъ морѳходныхъ качеотв-ь, 
однако, возрастают!, и требованія отно-
сительно вооруженія и морскихъ знаній 
экипажа. 

Условіе непотопляемости, поставленное 
широкимъ яхтамъ съ выдвижнымъ ки-
лѳмъ, тутъ неприменимо, такъ какъ не-
обходимый во всякомъ случай балластъ, 
будь онъ въ вндй мѳталлическаго киля 
или внутренняго груза, налагаетъ на это 
запрѳтъ. За то болйѳ и болйѳ является 
стремленіѳ къ увѳличеыію остойчивости; 
въ особенности же такое судно должно 
быть мореходнымъ по отношенію къ свя-
зямъ, такелажу и вооруженіто. Пользо-
ваніѳ яхтой ирйсныхъ водъ, при кото-
ромъ не предполагается болйе ИЛИ менйе 
продоляеительнаго прѳбыванія на суднй, 
такъ какъ всегда можно достать пищу и 
ночлегъ на берегу, обусловливаешь собой 
простое внутреннее устройство, пред-
ставляющее только временную защиту отъ 
непогоды. Яхта же для моря и заливовъ 
трѳбуѳтъ въ этомъ отношѳніи болйе со-
вершенной отдйлки, чтобы владельцу и 
его знакомымъ доставить на нйсколько 
дней удобную и уютную квартиру. Къ 
онаряженію принадлежать мыогіе пред-
меты, которые или совоймъ неизвйстны 
на прйсноводной яхтй, ИЛИ берутся съ 
собой такъ себй, въ видй игрушки, какъ 
напр.: компасъ, лагъ, лотъ, сигнальные 
флаги, морскія карты и навигаціонныя 
таблицы. Сиабженіѳ ировизіей, въ случай 

надобности, должно быть также болйе пол-
нымь, наконецъ на комиромиоъ-шлюпй 
ИЛИ ботй почти не избйлеать наемной 
команды. Владйлецъ должѳнъ познако-
миться съ морскимъ уставомъ, съ пра-
вилами для порто въ, таможенными и ка-
рантинными положепіями, лоцманскими 
правилами и сигнализаціей. Отправляясь 
въ продолжительное ы дальнее плаваніѳ, 
онъ долженъ себй и командй своей до-
быть паспорта; однимъ словомъ, ему при-
ходится смотрйть иа яхту уже не просто, 
какъ на дорогую забаву ИЛИ какъ иа 
орудіѳ, помощью котораго на гонкахъ 
пополняется комплект!, сѳребряныхъ ча-
рочекъ и кубковъ. 

Съ увеличеніѳмт, круга деятельности, 
спортъ налагаетъ п обязанности, отъ ко-
торыхъ спортомэнъ не долженъ отказы-
ваться. 

Какъ уже сказано выпіѳ, основные за-
коны управленія парусами и рулемъ ос-
таются и для ботовъ тйми лее самыми, какъ и 
иа яхточкахъ ирйсныхъ водъ, но спо-
собы и пути примйыенія этнхъ законов!., 
оъ увеличѳніѳмъ числа вспомогательныхъ 
оредствъ, вызванных!, перемйною мйст-
ныхъ условій, возрастаютъ. Такъ напр., 
вслйдствіе того, что боты и компромисъ-
шяюпы уже и длиннйѳ прйсноводной 
яхты, а следовательно, по своей кон-
струкціи не могутъ у лее быть таіслее по-
воротливы, — для облѳгченія манѳвровъ 
при поворотахъ, передняя парусность 
ихъ является улее, но большей части, раз-
деленною на двое. 

Наиболйе приспособленнымъ къ мор-
скимъ переходамъ, съ большимъ числомъ 
вспомогательныхъсредствъ, являются яхты 
третьей категоріи, представителемъ кото-
рыхъ мы возьмемъ тендеръ. Морской тен-
деръ по свонмъ мореходнымъ сиособно-
стямъ каіеъ при лавировкй, такъ и при 
ходй полными курсами молено поставить 
среди яхтъ на первое мйсто, и едва-лн 
можно найти лучшаго представителя на-
стоящаго морского любительскаго судна. 
Въ тихую погоду тендеръ, полсалуй, не 
превосходишь шлюпа: при спокойной водй 
и легкомъ бризй послйдній, благодаря 
большей площади парусовъ и болйе лег-
кому такелажу, далее превзойдешь его въ 



скорости. Но за то на волнй, при свй-
жѳмъ вйтрй, тѳндѳръ сразу лее выкажѳтъ 
свои морскія качества, весьма легко справ-
ляясь съ волненіемъ, въ которомъ шлюпъ 
будетъ нѳуклюлсе топтаться, плохо дви-
гаясь съ мйста. 
> Одно изъ преимущѳствъ тендерскаго 
вооруженія составляетъ свободная нплсняя 
шкаторина грота. Выбираніемъ галса до-
стигается возмолшость уменьшать парусь, 
самымъ точнымъ образомъ установляя рав-
ыовйсіѳ давленія парусов!» при различ-
ныхъ эволюціяхъ и уничтожая тягостный 
при многихъ маневрахъ избытокъ кормо-
вого давленія. Подъемъ и перекидываыіе 
гика при вйтрй, благодаря возмолсиостп 
выбрать галсъ-оттяжку и потравить ди-
рикъ-фалъ, является на тендер!) почти 
безопасными манѳвромъ. 

Впрочемъ, за послйднее время, благо-
даря усовершенствованіямъ формъ мор-
скихъ тѳндеровъ, гротъ на нихъ таклее 
можетъ быть съ удобствомъ пришнуро-
ванъ къ гику. 

Изъ безкоыечнаго мнолеества ноложѳыій, 
въ которыхъ можетъ находиться яхта, 
какъ при отправленіи въ плаваніе, такъ 
и въ самомъ плаваніи, а также при оста-
новкй на якорй и ошвартовливанін, раз-
берем!, главные случаи, общіе для яхтъ 
всЙхъ категорій, прпчемъ, для избйлсанія 
повтореній и многословія будемъ имйть 
въ виду преимущественно яхты первой 
катѳгоріи, т. е. небольшія яхты закры-
тых!, водъ. При этомъ будемъ брать только 
такія, которыя имйютъ, по крайней мйрй, 
по одному гроту и одному кливеру. Пла-
ваніѳ на судахъ, вооруженных!, толысо 
одннмъ парусомъ, раземотримъ въ дру-
гомъ мйстй. Надо только н здйсь еще 
разъ оговориться, что изученіе паруснаго 
дйла трудно и далее почти невозмолено въ 
одной тѳоріи. Она здйсь молсетъ лишь 
приходить на помощь практикй, заполняя 
иногда случайные пробйлы. 

Отправпеніе в ъ плаваніе. 
Отправлѳніе въ нлаваніѳ на яхтахъ лю-

бого типа и величины представляешь лишь 
нѳбольшія различія, обусловленный раз-
ницею размйровъ, вооруженія и силъ, 

имйюіцихся въ распоряясеніи рулевого. 
Главный особенности при этомъ зависятъ 
не отъ самого судна, а отъ тйхъ внйш-
нихъ условій, при которыхъ оно должно 
тронуться въ путь. 

а) Съемка съ якоря . 

Предварительно скалеемъ нйсколысо 
словъ о съемкй съ якоря. Описаніѳ раз-
личных!, якорей помйіцено въ главй ѴП 
„Снарялсеніѳ и содѳрлсаніѳ яхты", стран, 
5 6 , 5 7 . 
На совсймъ малѳнысихъ яхточкахъ якор-
ный ісанатъ выбираютъ въ ручную, а при 
вйтрй и особенно, когда онъ не отдй-
ляется отъ грунта, хватъ-талямн. Талн 
берутъ четырехшкнвныя, закладывают!, 
на бакй за огболтъ и спереди обносятъ 
вокругъ каната плетееымъ строітомъ. При 
перѳкладываніи талей, канатт» стопорится 
за битенгь. Вмйсто талей употребляют!, и 
лебедки. 

ВОЛЫІІІЯ яхты должны пользоваться для 
подъема тяжелыхъ якореГі съ канатами 
рычажнымъ при-
способленіѳмъ и 
воротомъ; или это 
шпиль для яхтъ 
неменйеІООтоннъ, 
всегда вертикаль-
ный, или браш-
пиль. Шлагъ, об-
н е с ѳ н н ы й во-
кругъ битенга, 
чтобы немного 
замедлить движе-
т е каната во 
время вытравли-
ванія его, при 
снятіи съ я коря -
снимается; цйпь 
кладется въ нй-
сколько оборо-
товъ кругомъ Брашпиль, 
шпиля и прово-
дится къ кормй, 
черезъ палубный клюзъ въ канатный 
ящикъ. Когда канатт, на столько выбраыъ, 
что стоить вертикально, т. е. изъ клюза 
смотришь прямо ВНИЗ!», то говорятъ, что 
канатъ подтянуть до панера. Теперь на 



время нѳрестаютъ выхаживать якорь и 
ставятъ или при готов ля ютъ къ поста-
новке паруса, необходимые, чтобы ува-
литься и маневрировать. Затёмъ посы-
лаюте людей на брашпиль; когда канатъ 
подтянуть до панера, нужно небольшое 
усиліе, чтобы якорь отделился отъ грунта. 
Когда онъ станете, т. е. его лапа отде-
лится отъ грунта („якорь сталъ"), и 
глубина небольшая, его быстро подни-
маютъ до клюза; въ другихъ случаяхъ 
только двумя, человѣкамъ приказываютъ 
дотянуть якорь до поверхности, а осталь-
ныхъпосылаютъ ставить иерѳдніѳ паруса. 
Когда якорь дотянуть до клюза, его от-
туда укладываготъ въ надлежащее поло-
жѳніе:—или спереди на фальшбортъ, или 
внЬ борта на носовую скулу, на особую 
подушку; эта работа называется взять 
якорь па фишъ и пакатъ. Легкій якорь 
люди лоднимаютъ на место въ ручную; 

тяжелые поднимаются талями 
подъ носовую фишъ-балку, при-
чемъ должно стравить канатъ; 
затЬмъ сначала веретено, по-
томъ штокъ якоря приводятъ 
въ надлѳлсащее положеыіѳ и 
п ри н ай товливаюте. О ч ища ютъ 
якорь для отдачи, раздавая 
найтовы и оставляя его висѣть 

нескольких!, стар І,І Х'ь ка-
болкахъ; перерубая 
ихъ, от да ютъ якорь. 
На современных!, 
благоустро ѳнннхъ 
яхтахъ, съ отдачей 
якоря посту па ютъ 
иначе, для чего 
имеются о с о б ы я 
приспособленія. 

Иногда случается 
н е о б х о д и м о с т ь 
сняться съ якоря, 

ІД>п іше сто пора для якор- в ы п у с т и в ъ канатъ. 
нихъ канатовъ. J * 

Въ этомъ случае 
бываетъ уже заранее пригото-

стоитъ 

на 

U 

хорошо 
виться КЪ этому, если оудно 
на якоре въ ненадѳжномъ мѣстё на от 
крьттомъ рейде, откуда нужно уходить 
въ плохую погоду. Паруса должны быть 
готовы къ подъему, кливѳръ вытянуть 
вдоль бушприта, гротъ съ несколькими 

рифами. Бушпритъ зарифлѳнъ и стеньга 
спущена. Якорный канатъ очищается, 
чтобы выпустить его, т. е. къ звену пѳ-
редъ скобой, до которой хотятъ канатъ 
выпустить, привязываютъ хорошо замет-
ный томбуй (буекъ, боченокъ или просто 
кѵсокъ дерева) на крѣпкой снасти, назы-
ваемой въ этомъ случае буйрепомъ, со-
ответствующей глубинѣ воды. Если есть 
на суднё цепи ой стопоръ, онъ теперь 
можетъ отлично пригодиться. Не слёдуетъ 
дожидаться съ выпускомъ каната до по-
следняго момента: ватруднѳнія при сня-
тіи съ якоря удесетеряются оъ возраста-
ніемъ силы ветра. Поставьте гротъ, вы-
берите галсъ, потравите канатъ до сто-
пора, выньте скобу; очистите кливеръ-
фалъ и кливеръ-шкоты. Затёмъ коман-
дуйте: „отдать стопоръ!" „Выбрать кли-
веръ-фалъ", „шкотъ на ветеръ!" После 
того ставьте стаксель и ложитесь въ 
дрейфъ, если только будетъ достаточно 
места. Если нѣтъ щЬпного стопора прихва-
тите снастью канатъ къ битенгу, снимите 
позади его скобу и потомъ перерубите 
снасть. Вуйрепъ, во всякомъ случае, дол-
женъ быть продеть сквозь клюзъ, а том-
буи, еще до онятія оъ якоря, выбрасы-
вается въ воду. Подч,ѳмч, якоря, даже въ 
свѣжую погоду если только возможешь, 
предпочтительнее выпуска каната, и по-
следнее делается лишь вч, случаё неот-
ложной необходимости. 

б) Отправленіе въ пдаваніѳ , когда судно 
стоитъ на фарватѳрѣ безъ тѳченія. 

Если судно стоитъ на якорй или бочке, 
следовательно но ветру, то сперва надо 
поставить гротъ и потом!, уже присту-
пить къ подъему якоря. Какъ только онъ 
оставил!, грунте, ставьте кливеръ и пере-
тяните шкотъ будущей наветренной сто-
роны. Яхта уваливается; отдайте гика — 
шкотъ. Если лее судно уваливается 
слишком і, медленно или не хочетъ выйти 
изъ лѳвеитика, то вынесите гротъ съ дру-
гой стороны, чтобы корму заворотило. 
Если после отделѳнія якоря отъ грунта 
яхта, почему либо не поворачиваясь, на-
чинаете дрейфовать, следуете при р.у-
леніи руководствоваться слёдующнмн со-
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ображѳніями: желая завернуть носъяхты, 
идущей заднимъ ходомъ, вправо, мы и 
румпель должны положить иодъ угломъ 
въ 45° или меньше на правый бортъ, т. е. 
обратно, какъ при переднемъ ходй. 

Когда яхта достаточно увалилась, пе-
решла лѳвентикъ, выберите гика-шкотъ 
и поднимите якорь на палубу. Если же 
яхта была отшвартовлена за бочку или 
палъ, JI р и готовьте бухту фалиня для про-
вода черезь кольцо или кругомъ сваи, 
дайте судну увалиться на иеретянутомъ 
на вйтеръ кливерѣ, затймъ отдайте фа-
линь и выберите нодвйтренный кливѳръ-
шкотъ. Гротъ до тѣхъ поръ долженч, за-
поласкивать, пока кливеръ не будетъ на-
полненъ, потому что, въ противномъ слу-
чай, яхту опять бы привело къ вѣтру. 

Въ свѣжій вйтеръ яхту лучше пред-
варительно повернуть носомъ иротивъ 
вйтра, если она стояла иначе. 

Если вы, наконецъ, имйя вйтеръ лѳ-
вѳнтикъ, хотите выйти изъ постояннаго 
свайнаго загражденія, поставьте гротъ; 
обнесите кругомъ крайней сван бухту, 
вытянитесь и при этомъ положите руля 
такъ, чтобы яхта впослйдствіи увалилась 
на желаемый галсъ; какъ только вышли 
нзъ-за свай, возьмите конецъ на судно, 
отдайте гика-шкотъ и поднимите кливеръ; 
наконецъ, выберите вей подвйтрѳнные 
шкоты. 

Еслияхта ошвартовлѳнаупристании вй-
теръ дуетъ перпендикулярно съ бе|эега, то 
поставьте вей паруса; затймъ, сперва от-
дайте носовой конецъ, а какъ только 
судно увалится, то и кормовой, предва-
рительно потравивъ немного оба конца, 
чтобы отвести яхту отъ пристани. 

Когда вйтеръ дуетъ перпендикулярно 
на бѳрегъ, сперва слйдуѳтъ отвести судно 
отъ пристани. Обыкновенно на небольшой 
яхтй достаточно бываетъ оттолкнуть носъ 
и корму крюкомъ. Какъ только корма 
можетъ свободно заворотиться, поставьте 
гротъ съ розданным!, шкотомъ, а тотчасъ 
послй него кливеръ, пока яхта еще не 
привела иротивъ вйтра. 

ЕСЛИ, такимъ образомъ, неудобно отва-
ливать по причинй величины судна или 
силы вйтра, то перетяните яхту помощью 
бочки или сваи, находящейся на вйтру, 

ИЛИ завезите на травѳрзъ яхты вѳрпъ и 
съ помощью его выберетесь на вйтеръ. 

Изъ огражденія, если мйста немного, 
въ бейдевнндъ выходятъ безъ парусовъ, 
а именно: бѳрутъ кругомъ крайней сваи 
конецъ, выбираютъ его быстро, чтобы 
яхта забрала ходу, отдаюшь конецъ, когда 
мннуюшь сваю, и затймъ уже ставятъ 
паруса: сперва задніѳ, если курсъ на-
ходится на вйтру, ИЛИ сначала пѳрѳдніе. 
если онъ находится иодъ вйтромъ. 

При полномъ вйтрй съ кормы, от-
дайте концы и поставьте кливеръ. Когда 
достаточно мйста, поставьте гротъ и ло-
житесь на курсъ. 

Во вейхъ этихъ случаяхъ паруса, если 
не поставлены до отдачи швартововъ, 
должны быть чисты къ подъему, т. ѳ. 
вой фалы заложены, гаки закабалены, 
шкоты чисты. Кливеръ выбирается до 
ыока вдоль по бушприту, поднимается и 
прихватывается къ штагу, или лучше къ 
своему переднем у ликъ-тросу ийсколькими 
нитками; при выбираніи шкотовъ онй 
обрываются сами собой, и кливеръ рас-
пускается. Гикъ поднимается на тоітѳ-
нантй и вынимается нзъ сектора. 

в) Н а фарватерѣ съ тѳчѳніемъ. 

Теченіѳ молсетъ быть произведено или 
приливомъ И ОТЛИВОМ!,, или ПОСТОЯННЫМ!, 
движѳніемъ воды въ рйкй, наконецъ, мо-
лсетъ происходить вслйдетвіѳ вйтра, какъ 
напр., на взморьяхъ ИЛИ въ узкостяхъ, 
ИЛИ на рйкахъ съ слабимъ ѳстественнымъ 
теченіемъ. Въ первомъ случай, тѳченіе 
правильно измйняѳтся 4 раза въ сутки; 
таблицы прилива даютъ точныя евйдйнія 
о временах!, лерѳчйны. Во второмъ слу-
чай, нагіравленіе теченія остается посто-
яннымъ; на скорость его имйютъ вліяніѳ 
сильные вйтры ИЛИ мйстноѳ обиліѳ осад-
ковъ, но вліяніѳ это весьма ограничен-
ное. Вътрѳтьемъ случай, тѳчѳніе различ-
ное, смотря по направленно вйтра; из-
вйстныѳ признаки на берегу укалсутъ на 
направленіе его въ данную минуту. 

Отправлевіе въ ітлаваніѳ во вейхъ этихъ 
случаяхъ усложняется необходимостью 
принимать во вниманіѳ дййствіѳ тѳченія, 
отчего прѳдставляющіеся случаи будут!, 

/ 



разнообразнее. Надо только помнить, что 
руль противч, теченія дййствуѳтъ такъ 
же, какъ въ томъ случай, когда яхта 
идетъ по тихой водй со споростью те-
чѳнія. 

Предположим!, сначала, что яхта стоить 
на якорй или на бочкй; въ такомъ слу-
чай судно всегда будетъ стоять иосомъ 
противъ тѳченія, не смотря на вйтѳръ; 
и судно можетъ стать въ другое гголо-
женіѳ, напр., по равнодййствующѳй вйтра 
и течѳнія, только въ случай очень силь-
наго вйтра. 

Если яхта стоить по общему направле-
нно вйтра и теченія и если, напр., вы 
хотите увалиться влйво, чтобы затймъ 
повернуть оверштагъ на лйвый галсъ, то 
выберите якорнаго каната и поставьте кли-
веръ, прихвативъ его къ переднему лику; 
поставьте стаксель, выберите правый стак-
сель-шкотъ. Поднимите гротъ, кладите 
право руля, и судно вполнй снимется съ 
якоря. Но здйсь, какъ и всегда, руля 
класть надо не слишком!, рано, а сейчаеъ 
перѳдъ отдйленіемъ якоря отъ грунта или 
нерѳдъ отдачей швартововъ, иначе яхта 
уйдѳтъ въ сторону, и тогда придется ждать, 
пока она вновь станешь правильно по 
вйтру и тѳчѳнію. Когда якорь оставить 
грунтъ, раздерните кливеръ; „кливѳръ-
шкошьнавйтѳръ" (на нрав, боршь), „потра-
вить гика-шкошь". Когда яхта увалилась, 
перетяните шкоты переднихъ парусов!» и 
выберите гика-пікотъ. 

Если вы въ томъ лее случай желаете 
идти на фордевиндъ, то поступать нужно 
такъ же, съ тою лишь разницею, что бак-
штагъ борта, на который ляжете, а также 
гика- шкотъ должны быть совсймъ розданы. 

Если вы стоите на теченін, вйтеръ ду-
ешь въ корму и желательно увалиться 
влйво, чтобы потом!, лечь на лйвый галсъ, 
выберите якорнаго каната, поставьте кли-
веръ и стаксель; снимитесь съ якоря, по-
ложите право руля и быстро поставьте 
гротъ. Если лее онъ поставленъ до пол-
наго снятія съ якоря, дирикъ-фалъ дод-
же нъ быть стравлѳнъ. 

Если же въ этомъ случай вы хотите 
пойти на фордевиндъ или бакштагъ, то 
гротъ ставится лишь по полномъ снятіи 
съ якоря, когда яхта уже легла на курсъ. 

Когда яхта стоить у пристани, всегда 
нулено стараться съ помощью теченія н, 
смотря по направленію вйтра, передних!» 
или заднихъ парусовъ, отойти отъ нѳя. 
Положимъ, вы стоите противъ вйтра и 
теченія и хотите идти въ бейдевиндъ, то 
перетяните перѳдніе паруса на вйтеръ; 
отдайте пѳрѳдній конецъ, поставьте гротъ 
и отпустите кормовой швартовь. Если лее 
вы желаете идти на фордевиндъ или бак-
штагъ, отдайте носовой фалинь; дайте 
яхтй увалиться подъ передними парусами 
до надлѳжащаго курса; затймъ поставьте 
гротъ и отдайте кормовой конецъ. При 
тѳчѳніи съ кормы и вйтрй съ носу, маневръ 
остается тотъ лее, только лучше бываетъ, 
крйпить кормовой швартовъ не перпенди-
кулярно за пристань, но болйе съ кормьт, 
чтобы лучше еѳудѳрлеивать. При тѳченіи лее 
съ носу и вйтрй съ кормьт, подайте носовой 
конецъ, а нотомт» тѳчевіемъ завернешь 
носъ; когда придете на требуемый курсъ, 
поставьте паруса, преледе всего гротъ. 
Если лее вйтеръ и течете оба съ кормы, 
то хорошо бываетъ перетянуть яхту такъ, 
чтобы она встала противъ вйтра и течеиіл. 

Постановка парусовъ. 
О постановкй парусовъ уже говорилось, 

и здйсь мы остановимся лишь на нйкото-
]}ыхъ особенностяхъ, которыя она пред-
ставляет!, на судахъ разныхъ величинъ. 

На небольших!, яхтахъ это дйло не 
представляешь особыхъ затрудненій. Га-
фель представляется въ видй лѳгкаго де-
ревца, парусь шьется изъ тонкой, легкой 
матеріи; одного человйка зачастую быва-
етъ достаточно, чтобы выбирать одновре-
менно гафель-гардѳдь и дирикъ-фалъ; пер-
вую крйпятъ на нагель, когда вытянется 
въ тугую пѳредній ликъ, второй—когда у 
усовъ гафеля появляются на паруей дег-
т я складки; если парусники, хорошо 
сшилъ гротъ, парусь долженъ въ такомъ 
видй стоять безукоризненно. Лѳгкійгикъ 
поддерживается только парусомъ, такъ 
какъ обыкновенно устраивается одинъ 
только топенантъ, который по постановкй 
паруса вообще отдается, часто далее оши-
бочно отцйпляется, якобы „для сберелсенія 
парусины", 



Постановка кливера заслуживаете боль-
шато вниманья. Сперва слѣдуетъ туго вы-
тянуть ватѳрштагъ бушприта и бак-
штаги мачты, затѣмъ точно также штагъ, 
соединяющий тонъ мачты оъ нокомъ буш-
прита. Кливѳръ-фалъ поел! этого выби-
рается въ-тугую, но штате не долженъ 
изъ-за этого болтаться; штагъ только 
тогда можетъ исполнить назначѳніе под-
держивать мачту при лопнувшемъ кли-
веръ-фал!, когда самъ первоначально нѣ-
сколько натянутъ; если лее онъ ослабленъ, 
то волѣдствіе мгновѳннаго натяжѳнія штагъ 
подвергается в'ь большинств! случаевъ 
той же участи, что и кливеръ-фалъ. Когда 
стоячій такелажъ, какъ это обыкновенно 
бываете въ начал! службы его, сдаете 
въ талрѳпахъ или таляхъ, никогда не сл!-
дуѳтъперетягивать штате подъ парусами; 
перетянуть .можно лишь бакштаги и то 
только при бейдевинд!. 

Топсель шлюпов'ь вообще бываете тре-
угольный, передняя шкаторйна котораго 
иришнурована кч, особому рейку. Этотъ 
рѳѳкъ поднимается вдоль задней стороны 
мачты, шкотъ пропущенъ сквозь нокъ 
гафеля, а галсъ провѳдѳнъ прямо на па-
лубу. Поел! того какъ топсѳль-фалъ вы-
бранъ до самаго шкива, галсъ выбираютъ 
въ-тугую и закр!пляют'ь, ч!мъ рѳѳкъ 
приводится в'ь вертикальное положѳніе; 
носл! этого только выбирается шкоть. 
Если шкотовый уголъ не совс!мъ дохо-
дить до м!ста, то этимъ нечего смущаться: 
топсель-шкоте вч, начал! никогда не дод-
лсенч, приходиться вч, обр!зъ, а всегда 
долженъ не доходить до м!ета ыа н!-
околько дюймовч,, чтобы им!лся запасъ 
на растяжку паруса. Можно, пожалуй, 
нриложивъ в с ! усилія, дотянуть шкотовый 
уголъ до м!ста сч, нѳрваго лее раза, но 
въ результат!—или весь гротч. съ деревь-
ями повиснете на топсел!, или лее пор-
вется шкотъ, а при случа! и оамч, топ-
сель. 

Тугь же скажѳмъ н!сколько словъ и про 
онинакѳръ, хотя онч,, собственно говоря, 
скор!е гоночный парусь. Какъ мы уже 
раньше сказали, это треугольный парусь, 
поднимаемый натоиахъ мачты или стеньги 
и выстр!ливаемым съ нав!треннаго борта 
помощью спинакеръ-гика. Затруднеыіе за-

ключается именно въ обращѳніи съ ги-
комч,, который на гоночныхъ судахъ ые-
р!дко бываете длины равной длин! судна 
но палуб! и далее больше. Постановка 
гика вдоль мачты, для мелкой и широкой 
яхты съ выдвижнымъ килемъ, произвела 
бы значительное увѳличеніѳ в !са верхних-!, 
частей; если: лее иололеить гикъ на палубу, 
онъ молеете м!шать up и производств! про-
чих-!, работе и потребует-!, для нриготов-
лѳнія кч, постановк! довольно значитель-
наго времени. I Іоэтому мы воздерлеимся отч, 
указаыія, г д ! лучше дерлеать огшнакеръ-
гнкъ, изъ опасенія ввести читателя въ 
заблужденіе, — т!мъ бол!ѳ, что только 
практика можетъ указать м!сто храненія 
опинаиееръ-гика, когда онъ не нулеѳнъ, 
такъ какгі, тутъ все д!ло зависитъ отъ 
уеловій самого судна и величины и в!са 
спынакерчз-гика. 

Д!ло съ постановкою парусовъ м!-
няется, когда яхта предназначается для 
плаванія не въ одн!хъ снокойныхъ за-
крытыхъ водахъ, а должна быть готова 
и къ бол!ѳ кр!пкому в!трѵ, и къ бол!ѳ 
сильному волненію. На подобной яхт! са-
мое число всномогатѳльныхъ срѳдствъ улее 
значительно возрастаете. Многое, безъ 
чего молено обойтись на небольшой яхт! 
закрытых-!,водъ, напр., второй топенанте, 
бакштаги и т. п., зд!сь д!лаѳтся улее 
буквально необходимыми. 

При полномъ вѣтр! и на волнѳніи боль-
шого вниманія требуете грота-гикъ. Его 
значительный в ! с ь съ большими нодв!т-
рѳннымъ плечом-!, рычага усилите раз-
махи яхты; размахи лее, въ свою очередь, 
подвергают-!, гикъ, а посредством-!, его и 
мачту, опасности получить повреледенія 
при ударахъ гика по вод!. Поэтому то-
пенанты на гик! являются необходимой 
нринадлелсностыо и при томъ съ каледой 
стороны паруса по одному. Подветрен-
ный топенантъ всегда приходится разда-
вать, чтобы онъ не р!залъ надутаго па-
руса и не твръ его; нав!тренный лее то-
пенантъ, во всякомъ случа!, должѳнч, быть 
выбрани на столько, чтобы поддерживать 
в ! с ь гика. При бейдевинд! на этотъ 
ечѳтъ нулено поступать осторолено, такъ 
какъ слишкомъ вытянутый топенантъ 
ухудшили бы постановку нар уса, кото-



рый дйлался бы вгь этомъ случай слиш- • 
комъ пузатымъ и поэтому не позволил!, ] 
бы держать такъ круто. При полныхъ же < 
вйтрахъ на это нечего обращать особаго і 
вниманія; но если при зыби гпкъ начи-
наетъ бить но водй, то этому слйдуетъ : 
противодййствовать выбяраніѳмъ соот-
вѣтствующаго топенанта. 

При постановкй грота, оба топенанта 
нужно выбрать на столько, чтобы гикъ 
пришелся приблизительно на той высотй, 
которую онъ занимаешь при хорошо по-
ставленном!, iiajxycü; дирикъ-фалъ и га-
фель-гардель, затймъ, выбираются ровно 
и притомъ такъ, чтобы гафель поднимался 
въ горизонтальном!, иоложеніи; такимъ 
образомъ легче всего бываѳтъ выхаживать 
оба фала; нокъ лее гафеля ни за что не дол-
женъ быть выше усовъ, такъ какъ въ этомъ 
случай чрезвычайно трудно бываешь выби-
рать гардель. Когда гафель-гардель выбра-
на въ-тугую, т. е. шкаторина вытянута, 
гардель крйпяшь за кофель-нагель и па-
русъ поднимаютъ до мйста помощью ди-
рикъ-фала, пока и задняя шкаторина не 
вытянется въ-тугую. Теперь топенанты 
выбираюшь еще чуть-чуть, чтобы облег-
чить нарусъ; нпослйдствіи раздаютъ под-
вйтрѳнный гика-топенантъ. Лучше всего 
ставить гротъ, когда яхта приведена про-
тивъ вйтра, когда, слйдовательно, при 
подъемй паруояі никакого усилія на пару-
сину и ликт,-тросы не приходится. 

Подъѳмъ топселя компромисъ-шлюпа 
или бота со стеньгой также значительно 
разнится отъ того лее маневра на малень-
кой яхшйсъ мачтой-однодеревкой. Хорошо 
вооруженная яхта имйетъ по меньшей мй-
рй два топселя; если лее она имйетъ въ 
виду и гоночныя цйли, то часто прибав-
ляется еще трѳтій, балунъ-тоиоель. Самый 
малѳнькій топсель—треугольный, который 
поднимается безъ рейка; за этимъ слйдуетъ 
четыреугодьный топсель побольше, съ рей-
комъ, но съ простымъ шкотомъ; наконецъ 
балунъ-топсель имйетъ ту же форму, но 
больше по гглошади и по нижней шкато-
ринй около шкотоваго угла неоѳтъ вспомо-
гательный (подвязной) реѳкъ, къ средний 
котораго привязанъ шкотъ. Топселя под-
нимаются фаломъ, причѳмъ одновременно 
приходится выбирать слабину шкота, 

чтобы нзбйжать при заполаскиваніи па-
руса отъ запутыванія шкота у нока га-
феля. Въ этомъ послѣднѳмъ случай при-
шлось бы на столько травить дирикъ-фала, 
чтобы съ палубы можно было очистить 
шкошь, что не всегда удобно. Когда фалъ 
выбранъ до мйста, выбирается въ-тугую 
и закладывается галсъ, чтобы поставить 
гіарусъ совершенно правильно, а за тймъ 
уже выбирается шкотъ. Для постановки 
балунъ-топсѳля, кромй того, служить три-
плинь, идущій отъ подвязного рейка на 
нокъ гика. 

Треугольный топсель своимъ передним!, 
лнкомъ соединяется съ мачтой помощью 
сегарсовъ или каждый разъ продйваемаго 
слаблиня; онъ снабжѳнъ гитовомъ (какъ и 
четыреугодьный топсель) и при большихъ 
переходах!,, внй употребления, берется на 
гитовы и прихватывается къ топу мачты. 

Передніе паруса морского шлюпа со-
стоять изъ стакселя, кливера и кливеръ-
топселя; послйдній предназначается только 
для хорошей погоды. Такъ какъ мачта, 
соотвйтствеыно типу шлюпа, вынесена 
болйе вперед!,, чймъ на тендѳрй, то ча-
сто галсовый уголъ стакселя выносится 
впередъ форштевня на бушпритъ, а кли-
веръ соответственно уменыпаютъ. Этотъ 
обычай едва ли имйетъ какое нибудь серье-
зное основаніе, кромй развйтого случая, 
когда стаксель выйдешь ужь слишком!, 
узкимъ; но не подлежит!, никакому со-
мненію, что хорошо стоящій большой кли-
веръ развиваетъ ту же силу, какъ той же 
величины стаксель, такъ что уменьшѳніе 
послйдняго и соотвйтственноѳ увѳличеніѳ 
кливера не дадутъ разницы въ скорости. 
Съ точки же зрйнія морскихъ качествъ, 
можно многое сказать иротивъ такого уст-
ройства, такъ какъ при поломкй буш-
прита можетъ сорвать оба паруса, а это 

І на вйтру и волнѳыіи можетъ имйть очень 
• нѳпріятныя послйдствія. 

Летучіѳ паруса большого шлюпа (бота) 
I состоят!, изъ кливѳръ-топселя, спинакера, 
- который, будучи вынесенъ на ноет, буш-

прита, одноврѳмѳнноисполняѳтъдолжность 
! балунъ - кливера и, въ нйкоторыхъ слу-

чаяхъ, балунъ - стакселя. Свойства и по-
становка этнхъ парусовъ подробнйѳ уже 
раземотрйпы въ главй У, стр. 22. 



Управленіе рулемъ. 

Остановимся теперь наодномъ изъ важ-
ны х'ь въ парусномъ дѣлѣ предмѳтовъ, 
именно—на искусстве управлять рулемъ 
или руленги. Подъ управлѳніемъ рулемъ 
или руленіѳмъ подразумевают'!-, искусство 
пѳрекладывашѳмъ руля на тотъ или дру-
гой бортъ, давать судну то или другое, 
различное въ сравненін оъ прежнимъ, на-
иравлѳніе. Физически это объясняется 
тѣмъ, что протекающая мимо судна вода 
встрѣчаѳтъ въ площади руля прѳпятствіѳ 
своему движееію, которое она стремится 
преодолеть. Давя при этомъ руль въ сто-
рону, она отодвигаете и корму судна. Если 
цѳнтръ вращенія считать приблизительно 
на середмне яхты, то носовая часть со-
вершите подобное же вращеніе вч, про-
тивоположную сторону; если ось вращѳнія 
лежите к'ь носу, то заворачивается только 
корма; если же точка вращѳнія находится 
ближе къ корме, то задняя часть судна 
будетъ заворачиваться медленно, а носо-
вая опишете дугу гораздо болыиаго ра-
діуса. Отсюда выходить, что поворотли-
вость зависите непосредственно отъ поло-
женія центра вращенія, отъ расположения 
центра парусности судна, отъ нагрузки 
балласта и дифѳрѳнта. 

Изменеиіе курса достигается перекладьт-
ваніемъ руля па аѣтеръ или подъ вѣпгеръ 
или право и лѣво руля; выражения эти 
могутъ им'Ьть своимъ основаніемъ какч, 
положеыіе всего руля, такт, и одного 
только румпеля и это всегда надо иметь 
въ виду. 

Проще всего было бы при этомъ брать 
въ основаніе ноложѳніе всего судна или 
точн'Ье ег,о носа, т. е. прямо командовать: 
„на право" или „правей", „на лѣво" 
и т. д. 

Обыкновенно же комаидугогь по поло-
женно румпеля. Одна изъ важныхъ при-
чинъ брать въ оонованіе команды иоло-
женіе румпеля та, что у лоцмановъ 
всего міра командуете! по румпелю. 
Хотя при большой практике не трудно 
бываетъ тотчасъ же переводить одну 
команду на другую, но вч, случае разио-
гласія, въ крнтическіл минуты, это мо-

жете имѣть следствіеыъ громадный ые-
счаетія. За правило,следовательно, должно 
принять, что по команде: „руль на вй-
теръ"! — на вйтеръ долженъ перестав-
ляться румпель, а яхта должна заварачи-
ваться подч, вйтеръ и наоборотч,; также 
по командѣ: „лѣво руля" или просто 
„лйво", носъ судна доллсенъ отходить 
вправо. 

ІІлаваніе на фордевиндъ или бакштагъ, 
вообще полными вйтрами,—на спокой-
ной водѣ — дйтская забава. Усвоивъ себй 
хоть нйеколько правила иололсѳыін па-
русовъ относительно вѣтра, всякій, уже 
после самой маленькой практики, смо-
жет!, успешно довести судно полными, 
курсомъ до видимой впереди цели; ко-
нечно при ѵсловіи, что вйтеръ умеренный, 
постоянный, безъ шкваловъ и норывовъ 
и волненіѳ не большое. 

Плаваніе въ бейдевинд!, представляет'!, 
уже гораздо болйѳ затруднений. Хотя каж-
дый яхтенный или шлюпочный спортс-
мэнъ, около мйсяца управляюіційся съ 
румпѳлемъ, самъ про себя дѵмаѳтъ, что онъ 
гораздо глубже всякаго другого проникъ 
въ тайны бейдевинда, мы все-таки зд'Ьоь 
позволимъ себѣ утверждать, что управ-
леаіѳ яхтой въ бейдевиндъ — искусство, 
которое многіе, не смотря на многолетнюю 
практику, изучили весьма посредственно, 
въ которомъ только немногіе достигли 
прѳкрасныхъ результатов!, и которое едва 
ли кто постигъ въ совершенстве. 

Теоретическое изслѣдованіе плаванія въ 
бейдевиндъ мы видели ранее; гораздо 
болйѳ, быть можетъ. заинтересуете мно-
гихъ чисто практическое разъяснѳніе, ко-
торое яснее представите суть дйла. 

Къ прочно утвержденной на столе ли-
нейке ирикладываготъ деревянный или 
иной треугольникъ, какъ показано на 
рисунке. 

Если начать карандашѳмъ нажимать 
треугольникъ къ линейке подъ острымъ 
угломъ со стороны гипотенузы, то тре-
угольникъ подъ дѣйствіѳмъ этого дав-
ленія пойдетъ кверху, вдоль по линейкѣ. 
Если перенести этотъ прим'Ъръ на прак-
тику, то давлѳніѳ карандаша предста-
вить собой дёйствіѳ вѣтра на парусь, 
обозначаемый направленіѳмъ гипотенузы; 



л и н е й к а — сопротивлѳніе воды боковому 
движенію с у д н а ; я х т а на чертежй пока-
з а н а тонкими линіями ВЪ 1Т0Л0ЖѲНІИ, со-
о т в й т с т в у ю щ е м ъ д е й с т в и т е л ь н о с т и . 

H заставдяетъ судно двигаться вперед!.. 
Пѳрвымъ условіѳмъ для успйшнаго пла-

ванія въ бейдевиндъ является хорошая 
постановка и правильное уравновй-
шиваніе парусовъ. Шкоты, особенно 
кливеръ-шкоты, не должны быть выбраны 
слишкомъ туго, чтобы паруса не теряли 
слишкомъ много силы, двигающей впе-
ред!,. Вйрное положѳніѳ кливера, само по 
себй, требуешь небольшого опеціальнаго 
изученія; передняя и задняя шкаторина 
при выбранномъ шкотй должны быть со-
вершенно туги, между тймъ какъ нижняя 
имйть видъ небольшой дуги. Послйднѳе 
обстоятельство даешь вйтру возможность 
бѳзпрепятственно уходить внизъ; при 
слишком!, лее туго - выбранном-ь шкотй 
ниленяя шкаторина вытянута въ прямую 
линію, и вйтеръ ударяясь въ пузо, про-
изводишь только дрейфь. Широкая яхта 
съ выдвижнымъ килемъ уже по одной 
формй своей просится на вйтеръ, но въ 
раснрѳдйлѳніи площади парусовъ нулшо 
заботиться о томъ, чтобы это свойство 
не переходило извйстныхъ прѳдйловъ. 
Язвйстнымъ отремлѳніемъ выбйгать на 
вйтеръ должна обладать всякая яхта, 
если жѳлаютъ, чтобы она хоть нйоколько 
удовлетворяла тймъ большимъ требова-
ниям!,. которыя обусловливаются лави-
ровкой; яхта, сама собою, должна проситься 
на вйтеръ, и задача рулевого—по возмож-
ности поддерлшвать это стрѳмлѳиіе въ 
интересахъ скорости и только препятство-

вать слишкомъ большому выбйганію ра-
зумнымъ, умйрѳннымъ перекладываніемъ 
румпеля на вйтеръ. Яхта при легком!» 
бризй, когда паруса поставлены надле-
леащимъ образомъ, должна идти бейде-
виндъ хорош и мъ ходомъ почти безо вся-
кой помощи рулевого и требовать только 
незначительной поправки въ видй чуть 
замйтнаго навйтреннаго пололсенія 
румпеля, чтобы имйть наилучшую ско-
рость. 

На ряду оъ качествами судна, валшую 
роль играешь искусство самого рулевого. 
Сильную, но чуткую къ потребиостямъ суд-
на, руку развиваешь только долголйтнѳе 
упражнѳніе и большая внимательность. 
Молодому снортсмэну обыкновенно реко-
мендуют!» много различных!» признаков!», 
одинъ лучше и бѳзошибочнѣе другого, 
какъ, напр., вымпелъ, передняя шка-
торина грота, кливеръ, рябь на водй, 
собственное осязаніе н т. д. Мы иолага-
ѳмъ, что каждый изъ этихъ признаковъ, 
взятый самъ по себй, легко молсетъ по-
вести къ заблужденіямъи что только одно-
временным!, по возмолсности наблюденіемъ 
этихъ предметовъ вы будете въ оостояніп 
исправить невѣрыость иоказаній каждаго 
изъ нихъ, взятаго въ отдйльности, и по-
лучить вйрноѳ мнйніе. 

Лучшим!» ыйриломъ для постановки па-
русовъ служишь кливеръ. Если онъ на-
полнѳнъ, а переднюю или заднюю шкато-
рйну чуть-чуть заполаскиваешь, судно 
идешь надлелеащимъ курсом!,. Если же по-
лосканіѳ распространено на весь парусь, 
яхта дѳржитъ слишкомъ круто и слйдуетъ 
или немного увалиться, или подтянуть 
кливеръ-гакотъ, если онъ плохо выбранъ. 
Гротъ,попричинй другогоспособавыкрой-
кии подъема, молсетъ стоять блилсе къ вйт-
ру, нѳлсели ісливеръ, и въ большинствй слу-
чаев!, послйдній улсѳ будетъ хлестать, ког-
да первый только еще иачнетъ заполаски-
вать. КромЬ того, вйтромъ, СКОЛЬЗЯЩИМ!, 
вдоль кливера въ сторону грота, перед-
нюю шкаторину грота часто заполаски-
ваешь еще при полномъ бейдѳвиндй: пе-
редняя шкаторина грота поэтому является 
далеко не безошибочнымъ прнзнакомъ. 

На вымпелъ таклее, особенно въ свй-
жій вйтеръ, нельзя положиться. Именно, 



при большой скорости судна онъ будетъ 
разв! ваться п р но лнзитѳльно въ діам етрал і,-
ной плоскости; при иоставленномъ топ-
сел! онч, стонтъ всегда сч, нав!трѳнной 
его стороны. Въ легкіп бризъ часто верх-
нее течѳніе воздуха будетъ заворачивать 
вымпелъ перпендикулярно къ судну, вч, то 
время какъ внизу паруса улее заполаски-
ваютъ. По т!мъ лее причинами при боль-
іломч, ход! кажется, что в!тѳръ ударяется 
въ лицо подъ бол!е острыми, угломч,. 

Вообще трудно перечислить в с ! слу-
чайности и прим!ты; долгол!тняя опыт-
ность—единственный учитель при плава-
ніы вч, бейдѳвиндъ и „золотники практики 
доролсепудатеоріи". Старая, опытная рука 
завзятаго спортсмэна лучше управится съ 
яхтой въ бейдѳвиндъ, далее не глядя, а линть 
руководствуясь однимъ осязаніѳмъ лица и 
руки, нежели молодой новичекъ, заботли-
во наблюдающій за вс!ми, такъ называемы-
ми, признаками. Вч, озѳрахъ и на вэморь! 
направлен!® вітра около береговъ р!дко 
постоянно; разные, 'закрывающее в!тѳръ 
предметы—тутъ равнина, тамъ холмъ ИЛИ 
дѳсятокъ строении,—производите постоян-
но большее или меньшее уклоневіе в!тра 
отъ первоначальнаго направлѳнія. 

Всяіеій рулевой обязательно долженъ 
точно знать, что молеетъ вынести его яхта 
и вооруженіе. Представляется далеко не 
красивая, по морскими понятіямъ, кар-
тина, когда шлюпъ, со своими высокими 
парусами, боязливоприводитепри всякомъ 
порыв! ИЛИ уб!гаѳтъ отч, него на фордо-
виндъ, нво всякомч, случа!, если не кра-
сивъ видч, отпрокинувгаейся яхты, то не-
многими лучше и видъ судна сч, болта-
ющимися обезв!трепными парусами, иохо-
леаго на утку съ подстр!лѳнными крылья-
ми. Рулевой при пѳрвомъ лее дуновений 
шквала доллсеач, быть въ полной изв!ст-
иости, еможѳтч, ли онч, удержаться, при-
ведя къ в!тру, или лее придется, каісч, 
говорится, навострить лылеи. 

Сказанное выше о рулѳніи относится, 
главными образомъ, до рулѳяія на неболь-
шихъ яхтахъ въ закрытыхъ спокойньтхч, 
водахъ. Къ этому можно лишь добавить, 
что съ широкой яхтой съ выдвиленымч, 
килемъ сл'вдуетъ обращаться осто])ожно; 
она не выносите на рул! грубой руіеи, 

какъ морской тендерч,. Площадь парус-
ности ея относительно гораздо больше, 
также и площадь руля, a вслѣдстніѳ этого 
и поворотливость. Рука, управляющая 
рулемч,, поэтому доллена быть очень по-
датлива, чтобы судно не слишкомъ мета-
лось. Съ другой стороны, но причин! 
рыскливости, она требуете для управле-
нія рулемч, и гораздо большей силы, не-
жели глубокія суда; рыскливость эта вы-
зывается етремлѳніемч, судна выб!гать на 
в!теръ, всл!дствіѳ особенностей его кон-
струкции. 

При полныхъ в!трахч, на зыби, обык-
новенно всегда или почти всегда, под-
нимаютч, выдвижной киль; яхта вол!д-
ствіе этого значительно тѳряѳтъ способ-
ность сопротивляться дрейфу. По этой 
лее причин! она будетъ рыскать и тя-
жело лолситься на руль. При в!трахъ сч, 
кормы, волна будетъ наб!гать на св!сч,; 
носовая часть въ промѳжутк! мѳлсду вол-
нами им!ѳтъ меньше бокового сопротив-
ления, нежели корма, она посл!дуетъ за 
давленіѳмч, носовьтхч, парусовъ и ува-
лнтся. Но уже В'ь сл!дующій момента, по-
ложение м!няетсл,—волна дошла до скулы, 
раковина облегчена, поддается даплѳнію 
парусовъ и яхту приводите къ в!тру. 
Такимъ образомч,, происходите движѳніе 
на подобіе маятника продольной оси судна, 
около точки вращѳнія яхты, иричѳмъ впро-
чемъ стремленіе на в!тѳръ больше; это 
двилсеніе называется рысканьемъ. Оно 
можетъ быть ослаблено перекладываніемч, 
руля, при выб!ганіи—немного на в!теръ, 
при уваливаніи —подъ в!тѳръ. Увеличе-
ние давлѳнія на румпель даетъ знать о 
рысканіи и, какъ только это давление 
уменьшается, должно класть прямо руля 
ИЛИ немного ыа бортъ. При такомъ ру-
лении высказывается тонкое чутье руки; 
опытный рулевой вч, короткое время успо-
коиваетч, рыскающую яхту, вполн! со-
храняя ее въ своей власти, между т!мъ 
какъ у новичка она еще бол!е начнете 
метаться, такъ какъ онъ положите руля 
обыкновенно слишкомъ много или не въ 
надлежащий моменте, или не достаточно. 

Лучшее же средство противъ рыскли-
вости составляетъ ц!лесообразноѳ раям!-
щѳніѳ балласта. В!рная нагрузка трѳ-



буѳтъ равномйрнаго давлѳнія на ней шпан-
гоуты, пропордіонально ихъ площади; 
поэтому наибольшей вйсъ придется около 
миделя, а къ носу и къ кормй онъ бу-
детъ постепенно убывать. Чймъ мѳнйе 
балласту на концахъ, тймъ мѳийе замйтно 
движенія рысканья; это утке вытѳкаетъ 
изъ законовъ колебанія физітчѳскаго ма-
ятника. 

Но этому же поводу мы разбѳремъ и 
другое свойство нагрузки судна. На прйс-
новодныхъ яхтахъ нзбытокъ кормового 
балласта, хотя и не необходим!., но чрез-
вычайно выгодѳнъ и для упомянутаго 
класса яхтъ представляешь много прѳиму-
іцѳствъ. Носовая часть выходишь изъ воды, 
болйе острыя носовыя ватѳрлииін начина-
юшь оказывать дййстліѳ, корма съ рулѳмъ 
глубоко загружены и дййствіѳ послйдняго 
значите.тьно возрастаѳтъ; поворотливость 
возрастаешь съ перенесеніемъ точки вра-
щенія назадъ. Для компромиоъ-шлюпа же, 
который готовится къ морскому плавамію, 
этотъ нзбытокъ кормового балласта, такъ 
цйнпмый на прйсноводыыхъ яхточісахъ, 
составлялъ бы грубый недостатокъ. Не 
говоря уже объ увеличенной рыскли-
вости, загруженный такимъ образомъ ком-
ігромисъ-шліопъ при нервомъ же свйжемъ 
вйтрй побйжалъ бы на фордевиндъ. Лег-
кая, эластично поднимающаяся на волну 
корма, составляешь одно изъ главныхъ 
условій мореходньтхъ способностей яхты: 
при зыби свйсъ долженъ дййствовать какъ 
носъ, т. ѳ. подниматься вмйстй съ набй-
гающей волной и разейкать ее, а поэтому 
острыя, пущѳнныя угломъ, кормы пред-
почтительны перѳдъ круглыми или плос-
кими. 

Если сравнить управленіе въ бѳйде-
виндъ иа плоскихъ ботикахъ вч, спокой-
ную воду съ тонкимъ рукодйлъемъ, то 
уітравлѳніѳ на морскомъ шлюпй въ боль-
іиое волнѳніѳ приходится сопоставить сь 
труднимъ, утомительными, ремесломъ, ко-
торое требуешь той же ловкости, но не-
сравненно больше выносливости. 

Требуется яйкоторая рйшимость, чтобы 
успйшно управляться на суднй въ бѳй-
девнидч, иа болыиомъ волненіи. Часто 
рулевого охватываешь непреодолимый 
страхи,, что сломается бушпритъ или 

полна прокатится по палубй и унесешь 
все съ собою, и они, управляется такъ, 
что паруса все время заполаскиваютъ; 
олйдствіемъ является, что яхту, какъ ку-
сокъ дерева, бросаешь на волнй, дрѳй-
фуетъ иодъ вйтеръ, н про нее распро-
страняется мнйніе, будто она совершенно 
не имйетъ мореходныхъ качествъ. 

Вч, зыбь всегда слйдуетъ нести доста-
точное количество парусовъ,—это первое 
и главное уоловіе. Конечно, площадь ихъ 
должна соответствовать вйтру и погодй, 
такъ чтобы при налетающихъ гаквалахъ 
наружный фальшбортъ все-таки торчалъ 
бы изъ воды, по крайней мйрй на 'Д своей 
высоты. Нйтъ никакого основанія идти 
въ волненіе, имйя фальшбортъ въ водй, 
такъ какъ вода на палубй и кренъ ухуд-
шаютъ качества судна. Нельзя также дер-
жать такъ круто, какъ на спокойной водй; 
большая сила вйтра, производящая боль-
шее волнѳпіѳ и болыпій кренъ, не до-
пустишь этого, да неразумно было бы п 
пытаться идти круче: значительно увели-
ченный дрейфъ вскорй бы доказалъ ру-
левому неправильность его управлѳнія. 

Шкоты на волненіи должны выбираться 
менйе, чймъ на СПОКОЙНОЙ водй, особенно 
гика и стаксель-шкоты, только кливѳръ-
шкот'ь можетъ быть вытянутъ на столько, 
какъ сказано ранйѳ, такъ какъ кливеръ 
легче заполаскиваешь и этимъ можетъ по-
мочь значительно выбйгать на вйтеръ. 

Когда при бѳйдевиндй паруса заполо-
іцутъ, яхту ыачинаѳтъ валять; въ корот-
кое время она теряешь весь свой ходъ, и 
тогда достаточно водны, немного зашед-
шей съ носу, чтобы бѳзггомощно перебро-
сить судно на другой галсъ, поломать 
ему бушпритъ н причинить еще худшее 
зло. 

Когда сч, навйтра набйгаѳтъ большая 
волна, ее замйтно бываѳтъ уже издали. 
Если не обратить на нее впиманія, она 
подкатывается, яхта погружается въ глу-
бокую впадину, штѳвнемъ вперѳдъ, и 
прежде чймъ судно уснйетъ взобраться 
на слйдующій гребень, волна уже до-
стигла до штевня и погребаешь иодъ со-
бой почти половину судна, выливъ на 
палубу, по меньшей мйрй, нйсколько бо-
чекъ воды. Когда вы замйчаѳте издали 



такой валъ, забирайте больше ходу, не-
много не доходя до волны, приведите, 
чтобы отразить ее штевнемъ, а лишь 
только яхта взберется на волну—руля на 
вйтеръ, чтобы не выпустить вѣтру изъ 
парусовъ и не потерять ходу. Само со-
бою разумйѳтсл, что двшкенія руля яѳ 
должны быть слишкомъ порывисты и 
сильны: вы должны рулить все съ тймъ 
же тонкымъ чутьѳмъ, какъ на спокойной 
водй, только сила мускуловъ должна 
болѣѳнапрягаться, соразмѣрно увеличѳыію 
работы. 

Здйсь же попытаемся выяснить преиму-
щества и недостатки румпеля и штур-
вала. 

Прежде всего бросается въ глаза то 
обстоятельство, что англійскія яхты съ 
громадными постоянными килями, ДО боль-
ших!, шкунъ включительно, почти вей 
пользуются толькорумпѳлѳмъ, между тймъ 
какъ въ Амерпкй, въ странй: „Centre-
board'a", вездй употребляется бѳлйе или 
менйе искусственная штурвальная пере-
дача, и только когда малые размйры судна 
совершенно не дозволяютъ употробленіе 
этого прибора, ставится румпель. Это 
болйе всего имйетъ свою причину въ на-
ціональномъ типй. Узкому английскому 
тендеру нужно мало руля, онъ самъ не 
тяжело ложится па руль, такъ какъ про-
сится на вйтеръ въ ограниченных!, пре-
дйлахъ. Широкое л;е судно съ выдвиж-
нымъ кнлемъ, улсе ітри небольших!, раз-
мйрахъ, требуетъ нйкотораго усилія, 
чтобы удержаться отъ выбйганія; на яхтѣ 
лее болйе извйстнаго предйла бываетч, 
уже недостаточно человйческой силы и 
простой передачи помощью блоковъ; нужно 
обратиться къ содййствію винта и зуб ча-
та го колеса, чтобы удержать яхту на кур-
ой. Поэтому различія лодобнаго рода обу-
словливаются не столько вкуоомъ, сколько 
необходимостью. Если-бы пришлось, при 
обыкновенно одинаковыхъ условіяхъ, сдй-
лать выборъ между румпѳлемъ и штур-
валом!,, то рйшающими были-бы олйдую-
щія соображенія : 

1. Штурвалъ занимает!, на налубй 
меньше мйста и при той лее затратй силы 
даетъ болыніѳ результаты. 

2. За то румпелѳмъ въ случай, требую-

щем!, быстроты маневра, можно скорйе 
положить руля. Держа въ рукй румпель, 
рулевой лучше чувствует!, потребности 
судна, что особенно валено при свйжемъ 
вйтрй; румпель рйдко, штурвалъ часто 
подвергается поврежденіямъ и нритомъ 
обыкновенно въ критическіе моменты, въ 
свйлеуго погоду; аваріи румпеля легко мо-
гутъ быть исправлены, напр., постанов-
кой занаснаго румпеля; со штурваломъ 
лее въ этомъ случай обращаться кропотлн-
вйѳ и труднйѳ. 

Устройство румпель-талей. 

Отсюда видно, что румпель заслулеи-
ваетъ болйе предпочтения, если только 
величина и конструкція яхты ыѳ трѳ-
буютъ настоятельно штурвала. Надо так-
леѳ сказать, что большія яхты, а также 
тй изъ нѳбольгаихъ, которьтя сильно ло-
жатся на руль, у потреб ля ютъ для выи-
грыша въ енлй рум-
пель-тали, который отъ 
румпеля проводятся къ 
фальшборту. Устраи-
ваются онй въ вндй 
простой снасти съ одно-
шкивнымъ блокомъ, но 
могутъ быть доведены 
и до двушкивныхъ та-
лей, соотвйтствѳнпо ра-
ботй, которую нужно 
произвести. 

ТуТЪ-ЖѲ МЫ 110СВЯ-
тпмъ нйеколько словъ 
руленію по компасу, 
хотя это ЗДЙСЬ И 110 
совсймъ у мйста. 

Компасъ, какъ извйстно, ставится или 
въ діаметральной плоскости, или парал-
лельно ей, или плоскости киля, притомъ 
такимъ образомъ, чтобы линія, соединяю-



щая дѳнтръ картушки съ черточкой на і приказанія наігравлѳніе носа судна и такъ 
нактоузй была параллельна діамѳтраль-
ной плоскости; эта линія, слйдовательно, 
точно опрѳдйляетъ направление киля. Если 
одинъ изъ 32 румбовъ компаса совпа-
даешь съ черточкой, то яхта лежишь въ 
этотъ моментъ въ направлѳніи этого курса 

какъ говоришь, она идешь этимъ кур-или, 
сомъ. Чтобы слйдовать неизмйнно однимъ 
и тймъ-жѳ курсомъ, что и составляешь 
цйль руленія по компасу, нуисно пред-
ставить себй картушку постоянной, не-
подвижной плоскостью по отношенію къ 
подвижному судну. Если, напр., черточка 
отойдѳтъ отъ даннаго румба влйво, то 
нужно положить лйво руля, чтобы вновь 
придти на прѳжній курсъ, т. ѳ. другими 
словами судно слйдуетъ отвести вправо 
чтобы: вернуть картушку на прежнее мйсто; 
еловомч,, румпель надо переводить въ ту 
сторону, въ которую желательно повер-
нуть картушку. При небольшой практикй, 
можнобыстро научиться рулить покомпасу. 

Для разъясненія сказаннаго, можетъ 
служить рисунокъ, 
въ которомъ съ са-
мого начала должно 
выяснить себй, что 
на картушку, по при-
чин!) постояинаго ея 
направленія, слйду-
етъ смотрйть, какъ 
на плоскость непод-
вижную относительно 
судна. Чтобы чер-
точку S привести 
въ одну линію съ 
требуемым!, рум-
бомъ, нужно дать 

курсу упомянутое ранйѳ направлѳніѳ. 
Въ примйненіи къ управленію рулѳмъ 

употребляются слйдующія тѳхническія вы-
раженія: 

Класть руля—ворочать руль въ ту или 
другую сторону. Отвестируль—поставить 
руль прямйе, когда онъ былъ положенъ 
на бортъ. Праворуля и лѣво руля—смотри 
объясненіе выше (стр. 109). Прямо руль— 
поставить руль въ діаметралыюй плоско-
сти. Одерживать—уменьшать (отвѳденіемъ 
руля) быстроту, съ которою катится суд-
но. Такъ держать—замйтить въ моментъ 

править. Не разводить рулемъ—не класть 
много руля то наодинъ, то на другой бортъ. 

Лавировка. 

Подъ лавпровной въ точномъ смыслй 
олова подразумйваютъ искусство, иопе-
рѳмйнно правымъ и лйвомъ галсомъ, въ 
бейдѳвиндъ достичь 
возможно скорйе ко-
нечной цйли, расио-
лозкенной вверхъ но 
направленно вйтра. 
На рисункй судно 
долзкно отъ А пройти 
до В, причѳмъ В 
лѳзкитъ приблизи-
тельно прямо Про-
тив!, вйтра относи-
тельно А. Этой цйли 
можно достигнуть различными путями: 
напр. курсомъ —. — . — съ длиннымъ 
лйвымъ галсомъ и короткимъ лйвымъ, 
или курсомъ , т. ѳ. первоначально 
правымъ, затймъ длиннымъ лйвымъ 
или курсами 

Не тіринявъ во вниманіе теченія. а если 
лавировка на рйкй или въ узкости, вы-
соты бѳрѳговъ, приглубостъ ихъ и т. и., 
нельзя оказать, что будетъ безразлично, 
какой бы изъ этихъ трехъ курсовъ ни 
выбрать. Все будетъ завиейтт, отъ этихъ 
посторонних!» условій, т. е. тѳченія, вы-
соты береговъ и т. п., и только прак-
тика мозкѳтъ указать, какой изъ этихъ 
трехъ курсовъ будетъ наивыгоднымъ. 
Напр., если течевіе будетъ съ лйвой 
стороны рисунка, то наивыгоднымъ кур-
сомъ будетъ курсъ и т . д. 

Чтобы съ одного галса перейти на дру-
гой, дѣлаютъ или иоворотъ черезъ фор-
девиндъ (проходя линію вйтра кормой), 
или иоворотъ овергитагъ (проходя черезъ 
лиыію вйтра носомъ). 

Иоворотъ оверштагъ. 

а) На спокойной водѣ. 

Повороши оверштагъ состоитъ въ томъ, 
что руль (т. ѳ. румпель) кладется ггодъ 
вйтеръ, судно поворачивается противъ 



вѣтра и затЬмъ уваливается ыа другом 
галсъ, пока паруса вновь не наполнятся. 
Чтобы эти эволюціи происходили съ наи-
возможно меньшей потерей времени, м!-
ста и скорости хода, имъ нужно оказы-
вать содѣйствіѳ выбираніѳмъ или потра-
вливаніемъ шкотовъ. Следовательно, что-
бы привести къ в!тру, придется отравить 
пѳрѳдніе шкоты, а гика-шкотъ выбирать. 
Впрочемъ, стравливая носовые шкоты, сле-
дуете наблюдать, чтобы иередиіе паруса 
были выбраны все таки на столько, чтобы 
по возможности меньше полоскали, и в ! -
теръ въ то-же время не очень давилъ ыа 
нихъ; какъ скоро яхта приведете противъ 
ветра, нужно помочь ей уваляться, быст-
рыми выбираніемъ кливѳръ-шкотовъ и 
пот}эавливаиіемъ гика-шкота. Судно, не 
теряя въ значительной степени скорости, 
должно описать четверть окружности. 
Величина радіуса зависите отъ качѳствъ 
яхты. Ч!мъ больше собственный в !съ 
яхты и весъ балласта, тѣмъ болѣѳ ея 
живая сила, т!мъ бол!ѳ, следовательно, 
можетъ быть циркулядія, а ч!мъ она 
бод!е, т!мъ бол!ѳ вы выигрываете в'ь 
наветренной высот! при воякомъ пово-
рот!. 

Повороте овѳрштагъ на мелісомъ суды! 
съ выдвижнымъ килемъ при спокойной 
вод! не представляете никакихъ затруд-
нений; неудачи вообще, за исключеніемъ 
разв! очень ужъ неразумнаго унравлѳнія, 
быть не молеетъ; яхта при поворот! даже 
не нуждается въ помощи парусовъ. Если 
лее приб'Ъгаютъ къ сод!йствію ихъ, то 
только въ интѳрѳсахъ быстроты маневра 
и сіеорости хода яхты. 

Въ посл!дующихъ строкахъ просл!-
димъ за норядкомъ производства поворота 
оверштагъ на шлюп!, перечисляя необхо-
димый командный слова. 

1. „По мТзстамъ, къ повороту"! 
Рулевой дѳржитъ немного поли!е курса, 

чтобы забрать ходу; одинъ челов!къочища-
етъ кливѳръ-шіеоты, другой гика-шкотъ. 

2. „Повороте!" 
Руль медленно перекладывается подъ 

в!теръ, гика-шкотъ немного выбирается; 
когда кливеръ заполаскиваете, сл!дова-
тельно уже не производите больше д!й-
ствія, шкотъ раздаютъ, и челов!кч> на 

кливер! перѳб!гаѳтъ на подв!терѳнный 
бортъ, чтобы зд!сь выбрать шкотъ. 

3. „Выбирай шкоты"! 
Эта команда произносится, когда яхта 

перешла на другой галсъ. Шкотъ кливера, 
пока онъ заполаскнвает'ь, легко можетъ 
быть выбранъ и заложенъ; гика-шкотъ 
поел! того, какъ гротъ помогъ судну при-
вести къ в!тру, вновь потравливается до 
надлелеащаго положѳнія и кр!пытся на 
нагель. 

При выбираніи подв!треннаго кливѳръ-
шкота необходимо стараться изб!жать 
двухъ крайностей, а именно не выбрать 
его слишкомъ рано, вл!дствіѳ чего можѳтъ 
случиться, особенно па волнѳніи, что кли-
веръ опять надуется съ топ лее стороны 
и увалитъ судно на старый галсъ, и не 
начать выбирать его слишкомъ поздно, 
когда клнвер'ь улее будетъ наполненъ в!т-
ромъ и выбирать его до м!ста будетъ 
очень трудно. Вообще при поворотахъ не 
сл'Ъдуетъ давать кливеру сильно поло-
скать; задерлепвая временами кливѳръ-
шкотъ, бывшій подвѣтреннымъ до пово-
рота, молено только помочь повороту. 

4. „Спасти разобрать"! 
Руль кладется на 

середину или немного 
на в!теръ, какъ нужно 
но курсу, снасти укла-
дываются, и яхта идете 
новымъ галсомъ. 

Зд!сь нее надо зам!-
тпть, что при поворо-
тах'!, на спокойной вод! 
совершенно излишне 
перетягивать на в ! -
теръ пѳреднихъ пару-
совъ. Повороте и безъ 
того непременно вый-
дете, a неретягиваніе 
на в!тѳръ всякаго па-
руса, особенно такого 
большого, какъ кли-
веръ шлюпа, понятно, 
доллено замѳдляющимъ 
образомъ отозваться на Попороть оверштагъ. 
ход!. Незначительный 
выигрышъ во времени изъ-за того, что 
кливеръ скор!ѳ переводите носъ, далеко 
не вознаграледаетъ потерю скорости. Дру-



гоѳ дТіло — при вйтрй и волнѳніи, о чемъ 
будѳтъ сказано ниже; тамъ перѳтягиваніе 
передних!, парусовъ на вйтеръ стано-
вится почти необходимостью. 

б) На вѣхрѣ и волноніи. 

Повороты оверштагъ, легко удающіеся 
на спокойной водй, не всегда выходятъ 
сразу при вйтрй и на волненіи, и нерѣд-
ко можетъ случиться, что яхта, переходя 
линію вйтра, потеряешь ходъ, а волною 
ее опять поставишь па прежній галоъ. 

В ь такомъ случай надо будетъ, лежа на 
прежнемъ галсй, пропустить нѣсколько 
(двй—три) большихи. вол ни, и постараться 
забрать ходу въ болйе спокойномъ проме-
жуткй, слйдуемомъ за большими волнами. 
Затймъ. когда судно получишь ходъ, 
можно скомандовать: „отдать клнверъ-
шкотъ!" „Выбрать гика-шкотъ!" „Рулыіа 
вйтеръ"! 

Стаксель - шкота не слйдуетъ трогать; 
какъ только вйтеръ зайдешь съносу, онъ 
самъ выпрет ь стаксель назади, и тймъ но-
можетъ повороту. Такъ что весьма важно 
держать стаксель на вйтру, и это обстоя-
тельство часто является непремйннымъ 
условіемъ удачности поворота. 

Лишь только носъ судна перейдешь ли-
ыію вйтра и кливеръ начнешь заполаски-
вать, его тотчасъ лее надо выбирать на 
новый галсъ; п р о пусти въ удобный моментъ, 
его будетъ крайне трудно выбрать въ ту-
гую впослйдотвіп; кливеръ-шкоты непре-
менно должны быть съ блоками. При этомъ 
никогда не слйдуетъ забывать, что своевре-
менное выполненіе этого послйдняго ма-
невра валено въ томъ отношении, что при 
поворотахъ на болыпомъ волненіи буш-
притъ легко подвергается большой опас-
ности быть сломанными,. 

Поворотъ черезъ фордевиндъ. 

а) На спокойной водѣ. 

сторону, по направленію вйтра. Этотъ 
поворотъ, слйдовательно, состоишь въ 
томъ, что судно уваливается до форде-
винда, переносишь на другой боршь па-
руса и приводить на новомъ галсй къ 
вйтру. 

Мы должны сознаться, что поворотъ 
черезъ фордевиндъ, собственно говоря, 
удобенъ только для судовъ съ прямыми 
парусами и при свйлеемъ вйтрй. Части 
этого маневра, какъ, напр., уваливаніе, 
пѳрекидываніе гика, впрочемъ, иногда все 
таки приходится дйлать, особенно на гон-
кахъ при обходй створныхъ знаковъ и 
поворотныхъ бочекъ; но ѳдва-ли поворота 
черезъ фордевиндъ можетъ быть допуска-
ѳмъ и унотребляемч, при лавйровкй па 
яхтй, плавающей вч, закрытыхъ водахч,; 
только въ исключительных!, случаяхъ, 
когда въ дурную погоду судно отка-
зывается отъ поворота оверштагъ, мор-
ская яхта рйшится на такой поворотъ. 

¥ 

1 ^ 2 
Поворотъ черезъ фордевиндъ. 

Второй способа, лечь на другой галсъ 
—поворота черезъ фордевиндъ; если при 
новоротй оверштагъ вы должны описать 
y t окрулшости, то при поворотй черезъ 
фордевиндъ сдйлаѳтѳ 3/4 окружности въ 



Что повороте черезъ фордѳвиыдъ, срав-
нительно сч, доворотомъ оверштагъ, нмй-
ете много рйшитѳльныхъ и полновйсныхъ 
недостатковъ, видно уже нзъ прнлагаѳмаго 
чертежа; въ ноложеніи 1 яхта начинаете 
повороте и лишь въ положеніи 5 вновь 
ложится на требуемый курсъ; положеніѳ 
же 6 представляете судно, еслибы оно 
сдйлало повороте оверштагъ; разница вч, 
высотй положеній 5 и 6 довольно значи-
тельна. Далйе, повороте черезъ форде-
виндъ требуете почти вдвое времени иро-
тивъ поворота оверштагъ и, что важайе 
всего, въ совершенно непозволительной 
степени напрягаете рангоуте, паруса и 
такѳлажъ; толчѳкъ нѳрѳкидываѳмаго грота 
разрушительно действуете на такелажч,, 
а также на связи корпуса судна. 

Поэтому, для небольших!, яхтъ въ за-
крытыхъ водахъ ограничимся кратким!, 
описаніѳмч. этого маневра съ перечисле-
ніемъ командных!, словъ, a подробнйѳ 
разберемъ дйло при описаніи этого ма-
невра на болыпихъ яхтахъ при вйтрй и 
волнѳніи. 

1. „По мйстамъ, поворотъ черезъ фор-
девиндъ"! 

Одинъ человйкъ раздаете подвйтрѳнвый 
бакштагъ, другіе очищаютъ гика-шкотъ. 

2. „Руль на борте"! 
Руль быстро перекладывается на борте, 

гика-шкотъ травится по мйрй поворачи-
вания судна, чтобы гротъ полоскался по 
возможности дольше; гротъ держатъ вч, 
такомъ лоложеніи до тйхъ поръ, пока 
яхта ночти что дошла до (фордевинда, 
благодаря чему достигается болйе быстрый, 
чистый и коротки! повороте яхты (поло-
жѳніѳ 2). Когда судно дошло до галфинда, 
церѳносятъ передніе паруса. 

3. „Къ повороту"! 
Эти слова команд у юте, когда вйтеръ 

почти (фордевиндъ, для того, чтобы при-
готовить людей на гика-шкотй къ ихъ 
трудной работй. Одинъ человйкъ идете 
на подвйтрѳнный бакштагъ, чтобы зало-
жить его, какъ только начнутъ перетяги-
вать гикъ; это особенно бываетъ необхо-
димо въ свйжій вйтеръ, чтобы при перѳ-
кндываніи паруса дать мачтй у поръ въ 
кормй. Навйтрѳнный бакштагъ раздается. 
Вся прочая команда стоитъ на гика-шкотй 

и медленно выбираете его за оба конца 
равномйрно; перѳдній обносите ходовой 
конецъ шлагомъ кругомъ утки, чтобы удоб-
нйе было потравливать. Опытный, образ-
цовый рулевой можете произвести этотъ 
мавѳвръ такнмъ образомъ, что гротъ пе-
рейдете безъвсякаго толчка; для этого 
нужно немного отвести руля заставляя 
вйтеръ почти скользить по парусу, когда 
послѣдній переходите на другую сторону; 
но, повторяема,, для счастливаго выпол-
нѳнія этой эволюціи мужѳнъ чрезвычайно 
опытный рулевой; одно невйрное движе-
те—и гикъ со страшной силой перелетите 
иазадъ на прежнюю сторону. 

4. „Поворотъ"! 
Эта команда для пѳрѳкидыванія гика 

отдается тогда, когда вйтеръ уже немного 
задулъ съ другого борта. Гикъ перебро-
сится съ большой силой, и пѳрѳдній чело-
вйкъ на шкотй должѳнъ травить его весьма 
внимательно: не слишкомъ медленно, что-
бы не приходилось слишкомъ большое 
усиліе на гафель и усы, но и не слишкомъ 
быстро, чтобы давлѳніѳ на мачту было 
равномйрно. Прежній подвйтрѳнный, те-
перь навйтрѳнный, бакштагъ закрйплѳнъ. 
подвйтрѳниый розданъ, и человйкъ готовь 
выбрать кливеръ-шкотъ. 

5. „Выбирай шкоты"! 
Шкоты выбираются: сперва у грота, по-

томъ только у кливера, чтобы не помй-
шать судну привести ближе къ вйтру. Руль 
кладется на середину. 

6. „Снасти разобрать"! 
Укладываются снасти и очищается 

палуба. 

б) При вѣтрѣ и волненіи. 

Выберите грота-галсъ оттяжку (гдй она 
имйѳтся) раньше, нежели положить руля. 
Приготовьтесь къ повороту надирикъ-фалй 
и подвйтреныомъ тоненантй, при самомъ 
иоворотй отдайте дирикъ-фалъ и вы-
берите топенантъ, чтобы гикъ поднялся, 
такъ какъ тогда его не такъ сильно пере-
бросите. Немедленно, по переходй гика, 
приготовьтесь на дири къ-фалй; отда йтѳ дру-
гой тоценантъ, выберите дирикъ-фалъ, 
пока пар усъ еще полощется, выберите гика-
шкотъ и потравите грота-галсъ. При по-



nojiOT'b чо|іѳзъ фордевиндъ надо сообра-
зоваться съ волнѳніѳмъ и выбирать, какъ 
для уваливанія подъ вйтеръ, такъ затймъ 
и для привѳдѳнія, промѳжутокъ между 
большими волнами. 

Плаваніе при шнвалахъ. 

а) Въ эакрытыхъ водахъ. 

Если на вйтрй имйется много видим а го 
пространства воды, чрезъ которое прохо-
дить вйтеръ, прежде чймъ онъ дойдетъ 
до судна, то шквалъ всегда молено видйть 
заранйѳ. Увидйвъ приближающіяся съ 
перемйнною скоростью темныя полосы на 
водй, то уходищія, то заходящія,—всегда 
можно съ нйкоторою вйроятностыо вы-
вести заключѳніе о характѳрй ожидаемая 
норывчика или шквала. Но тймъ не 
менйе не приводите и не уваливайтесь 
ранйѳ, чймъ шквалъ не дошелъ до пару-
совъ, такъ какъ во вейхъ этихъ опре-
дйленіяхъ можно и ошибиться. Каждымъ 
довольно полнымъ по|іывомъ надо поль-
зоваться, чтобы выбраться повыше; по-
этому медленно приводите, пока не запо-
лощешь передняя шкаторина кливера, но 
потомъ уже точно держитесь на курей, 
чтобы тотчасъ по окончаніи порыва ува-
литься, такъ какъ, въ противномъ случай, 
вой паруса моментально стали бы по-
лоскать. Если лее шквалъ круче постоян-
иаго вйтра, перекладывайте руль не бы-
стро, а постепенно, а то увалитесь слиш-
комъ много и при сильномъ порывй рис-
куете далее опрокинуться. Всегда слй-
дуетъ помнить, что особенно при боль-
іпихъ площадяхъ рулей у шюскихъ яхтъ 
съ выдвилшымъ килемъ перѳкладываніе 
руля влечешь за собою значительное 
ѵменьшеніѳ хода и что, именно благодаря 
этой большой поверхности, у лее неболь-
шимъ уклономъ руля молено достичь зна-
чительная дййотвія. При этомъ, измйне-

щя курса, трѳбуемыя порывами, должны 
быть на столько малы и незначительны, 
чтобы съ берега они были чуть замйтны, 
ибо ничто болйе не вредишь морской ре-
нутаціи рулевого, какъ дикое рысканье 
яхты, идущей то съ заполаскивающими 
парусами, то въ полвйтра. 

Не рйдко при порывахъ вйтра съ пе-
ремйною направлѳнія связано и измйнѳніе 
его силы: шквалъ, вырывающійся изъ 
промелсутка мелсду двумя прикрытіями 
или изъ долины сосйдней цйпи холмовъ, 
часто обладаѳмъ значительной силой. Если 
онъ въ вашемъ невйдйніи застанешь ваеъ 
врасплохъ, не избйжать вамъ аварій 
ітли далее непроизвольная купапья, опять 
таки въ большой ущербъ вашей мореход-
ной рѳпутаціи. При видй подходящая 
шквала сохраните, первымч, дйломъ, все 
ваше спокойствіе, и какъ скоро порывъ 
дойдетъ до ваеъ, приведите близко къ 
вйтру и не уваливайтесь; но не забы-
вайте, что, п̂ зелсде всего, судно не должно 
потѳ2>ять ходъ и вслйдствіе этого выдти 
изъ вашей власти. Когда шквалъ неіфО-
должителѳнъ, проде2)лштесь въ этомъ по-
ложеніи; если лее онъ сильнйе олеидаемая, 
и на столько силенъ, что неудобно вылси-
дать его ослабленія продоллеительноеврѳмя, 
раздайте кливеръ-шкотъ, потравите сво-
бодно гшеа-шкотъ; когда тірэуса обезвй-
трены — руль на бортъ, стравите гафель, 
чтобы онъ всталъ вертикально и спусти-
тесь на фордевиндъ. Если на вашемч, 
курой близко пѳ2)ѳдъ носомъ берегъ или 
мель и некогда за2>ифиться, уберите па-
руса и б2юсайтѳ якорь. Вообще нужно 
замйтить, что нйкоторыя яхты могутъ са-
мымъ малымъ ходомъ подвигаться впѳ-
редъ въ бейдѳвиндъ, имйя спущенный 
кливе2->ъ и вертикально поставленный га-
фель. Въ это время молено спокойно убрать-
ся на бакй и б2>осить якорь, если руле-
вой всѳтаки боится, что яхта выйдѳтъ изъ 
вйтра. 

Здйсь же укалсемъ, что на малыхъ ях-
тахъ никогда иѳ слйдуетъ закладывать 
шкоты удавкой. Шквалы, налетающіе въ 
закрытыхъ водахъ, въ связи съ недоста-
точною остойчивостью судовъ, которыя 
принимаютъ прелснѳе іюлолсеніе лишь при 
немѳдленномъ уничтолееши давлѳнія, на-
лагаютъ на это запреть; наконецъ, въ 
гірйсныхъ водахъ рйдко случается дйлать 

пускать шкота изъ руісь. Шкотъ дернсатъ 
въ рукК, или обведя его однимъ оборо-
томъ вокругъ нагеля, или закладывают!, 
„залшмнымъ штыкомъ", а лоиарь кладутъ 



на всякій случай для выдѳргиванія на ко-
лйна. Это касается одинаково гика и кли-
вѳръ-шкотовъ. 

б) Въ открытомъ морѣ. 

Въ открытомъ морй иногда бываютъ 
шквалы, которымъ не предшествуешь ни-
какихъ цризыаков-ь на поверхности воды. 
Если такой шквалъ застигнешь яхту, то 
первымъ дйломъ слйдуетъ отдать дпршеъ-
фалъ и гика-шкотъ, а также подвйтреныый 
бакштагъ, какіімгь-бы курсомъ, полнымъ 
или крутымъ, ни шла бы яхта. Судно 
подъ дййствіемъ передних!, парусовъ ува-
ливается и ставится на фордевиндъ; те-
перь травите кливеръ и стаксель-шкоты, 
выберите грюта-галсъ. Если впереди мало 
мйста ИЛИ, если вы не желаете на долго 
выйти изъ курса, то надо стравить на 
половину гафель-гардель; отдайте галсъ-
оттяжку, подтяните гикъ на столько, что-
бы можно было заложить рифъ-тали за 
шкентель четвертаго рифа; тяните тали, 
заложите галса-тали за соотвйтствующій 
рифъ-кренгельсъ, выберите гафель-гар-
дель и дприкъ-фалъ и спустите кливеръ, 
пока идете на фордевиндъ. Теперь можете 
идти прѳжнимъ курсомъ. Когда шквалъ 
прошелъ, отдаютъ рифъ и галса-тали и 
вновь ставятъ полный гротъ и кливеръ. 

Выдерживать шквалы въ открытомъ морй 
можно ещо и слйдующимъ образомъ. Если 
шквалъ не особенно силѳнъ и налетаешь 
въ бейдевиндъ, то достаточно бываѳтъ 
убрать совсймъ стаксель и потравить 
кливеръ и гика-шкотъ и немного дприкъ-
фала. Если же шкалъ носильнйе, а мйста 
достаточно, то лучше всего совершенно 
убрать паруса и выкинуть плавучій якорь. 

Самг.шъ простымъ способом!, этотъякорь 
можно приготовить изъ топсѳльнаго рейка 
или спинакеръ-гика, оба конца которыхъ 
соединяются тросомъ, снабженными, по 
орѳдинй мочкой. 

Этотъ приборъ выкидывается съ носа 
навйтрѳннаго борта и вытравливается 
на двй, три длины судна; волна будетъ 
разбиваться о дерево, и въ кильватерй 
такого якоря молено лежать сравнительно 
спокойно и, по крайней мйрй, безопасно. 

ЕСЛИ лее вйтеръ и волненіе слишкомъ 

сильны, чтобы молено было ожидать успй-
ха отъ такого простого прнспоеобленія. 
то к'ь шесту пришнуровываютъ неболь-
шой парусь; напр., штормовой хеливеръ. 
Свободный уголъ его загрулеаюшь лотомъ 
или балластиной такъ, чтобы вое при-
способленіе дерлеалось вч, водй въ верти-
кальном!, иололеѳніи. 

Л о А и т ь с я в ъ д р е й ф ъ . 

а) Н а спокойной водѣ. 

Если вы, идя подъ парусами, хотите на 
неопредйлеиноѳ время остановиться, не 
бросая якоря и не убирая парусовъ, для 
того-ли, чтобы дать подойти шлюпкй, ИЛИ 
чтобы самнмъ на короткое время послать 
ее, вы молеете на яхтй лечь въ дрейфъ, 
т. ѳ. выбрать перѳдшѳ и задніе паруса 
такимъ образомъ, чтобы двигающая и 
вращающая сила тйхъ и другнхъ взаимно 
уравновйшивались. Слйдовательно, шкоты 
нерѳднихъ парусовъ нулено перетянуть на 
вйтеръ, а шкоты заднихт, выбрать въ 
тугую. 

Въ такомъ видй кливеръ не даешь яхтй 
выбйжать на вйтеръ, а увалнться ейпо-
мйшаѳтъ гротъ; гротъ ее гонитъ вперѳдъ, 
a пѳредній парусъ—назадъ; дйнствіе того 
и другого на столько уравновйшивается, 
что судно, вйрно лелеащѳе въ дрейфй, имй-
етъ очень малый ходъ впередъ п немного 
дрейфуешь въетороыу; нйкоторыяяхтн трѳ-
буютъ туго выбраннаго гика-щхеота и мало 
вынесеннаго кливера, другія на оборошь. 

б) Въ морѣ. 

Шлюпъ на морй лолеп'гея вч> дрейфъ 
перенесѳніем!, на вйтеръ стакселя съ от-



дачей кливѳръ-шкота. Если стаксель очень 
великъ, а кливеръ малъ, приходится вы-
бирать гика-шкотъ въ тугую. При боль-
шой волнѣ, елѣдуегь обращать иниманіе, 
чтобы судно не шло слишкомъ круто; въ 
противномъ случа!, изъ за небольшой ско-
рости пѳрѳдвшкенія и, являющейся сл!д-
ствіѳмъ этого, плохой поворотливости, носъ 
молеетъ зарыться, и при оамомъ благо-
тіріятномъ исход!—черезъ судно пере-
б!житъ громадная волна. Это особенно ка-
сается короткнхъ, крутыхъ волнъ взморья: 
на длинной, отлогой морокой волн! мѳн!е 
можно опасаться этого— тамъ хоть сколько 
нибудь мореходное судно будетъ дер-
жаться, какъ утка. 

На тендер! при болыпомъ волненіи и 
св!яеемъ в!'тр! удобно лѳлеать подъ глу-
хо-зарифлѳннымъ гротомъ, рифлеными 
стакселѳмъ и штормовымъ кливеромъ; 
стакоѳль-шкотг. выбранъ сч, нав!тру, а 
гика-шкотъ вытянуть довольно туго. При 
очѳнь-яее св!жѳмъв!тр®, площадь и арусовъ 
сл!дуетъ еще уменьшить; кром! того, 
гротъ вол!детвіѳ низкаго своего положѳвія 
часто терялъ-бы в!теръ, и судно увалива-
лось-бы; поэтому, въ такихъ случаяхъ 
убнраютъ штормовой кливеръ и мѣняютъ 
гротъ на трисель. Хорошо уцентрирован-
ный и кр!пкій тендѳръ подъ такимъ во-
орулсеніемъ будетъ лежать, ыѳ нуждаясь 
въ д!йствіи руля и не принимая почти 
ни одной капли воды. Н!которыя яхты 
лучше лѳнеатъ въ дрейф!, когда кром! 
стакселя вынесенъ на в!теръ и штормо-
вой клпвѳрч,, другія трѳбуютъ н!сколыео 
слабины вч, гика или трисель-шкот!. 

Дал!ѳ сл!дуетъ считать за правило, 
что шкотч, долженъ быть выбранъ т!мъ 
слаб!е, ч!мъ в!теръ св!ж!е. 

Насколько пріятно лелеать на тендер! 
въ дрейф!, такъ к акт, кишьватѳръ, обра-
зуемый дрѳйфомъ, является съ нав!тру 
неминуемой защитой противъ наб!гаю-
щихъ волнъ, настолько нѳпріятно стано-
виться въ дренфъ, въ особенности, если 
до того судно шло полными курсомъ 
при большомъ волненін. 

Въ этих! случахъ, надо внимательно 
осмотр!ть, чтобы все внизу было приго-
товлено, в с ! люки и кокпитъ задраены. 
Пошлите людей на гика или три сел г.,-шко-

ты и обождите три болыпихъ волны, по-
ел! которыхъ обыкновенно наступаѳтъ 
время сравнитѳльнаго покоя. Какъ только 
прошла посл!дняя волна—руль на нодв!т-
рѳнный бортъ; выберите гика-шкотъ. Если 
яхта начнет ь съ большой силой приводить 
къ в!тру, переложите руля, чтобы не встала 
Левѳнтикъ. Какъ только будетъ выбранч, 
трисѳль-шкотъ, вынесете на вѣтерч, ста-
ксель и раздайте кливѳръ-шкотъ или спу-
стите кливеръ. Если стоялъ гротъ, то 
одновременно съ выбнраніѳмч, шкота сл!-
дуѳтъ настолько потравить топенантъ, что-
бы задняя шкаторина вытянулась. 

Если для того, чтобы лечь въ дрѳйфъ, 
судно не нулідаѳтся въ кливер!, то луч-
ше всего совершенно убрать бушцритъ, 
такъ, чтобы только нокъ его со своими 
такелажемъ находился в н ! бугеля. 

Мноііе полагаютъ, что на іол! лучше 
всего ложиться въ, дренфч, подъ штормо-
выми бизанью и кливеромъ, но такое мн!-
ніе врядъ ли справедливо. Во иѳрвыхъ, 
оба паруса стоятъ низко и при размахахч, 
судна по очерѳди-бы обливались волной. 
Дал!ѳ, эти два паруса пом'Ьщаются вч, 
край нихъ оконѳчностяхъ судна, обладаютъ 
поэтому большими плечами рычага, т. ѳ. 
т!мъ большей силой, и такимъ образомъ 
могутъ способствовать чрезвычайно иѳ-
лріятяымъ и неправильными двнлсеніямч, 
судна то на в!теръ, то подч, в!теръ. 
По этимъ причинам! іолъ также лучше 
всего лѳжатъ въ дрейф! подъ трисѳлѳмъ 
и стакселемъ; кливеръ-же и бизань уби-
раются. Шкуна всегда ложится вч, дрѳйфъ 
подъ гротъ-триселемъ и штормовымъ стак-
селемъ; въ н!которыхъ случаяхъ добав-
ляютъ еще штормовой кливеръ. Фокъ, 
улее потому, что шьется изъ бол!ѳ тон-
кой парусины, доллсенъ быть непрем!нно 
убранъ. 

При этомъ нельзя не упомянуть о сред-
ств!, которое оказыв іѳтъ большую услугу 
для успокоенія выоокаго волненія, въ осо-
бенности вкатывающихся на судно валовъ 
и брызговъ. Мьт подразум'Ьваемъ ослаб-
леніе волнѳнія помоіцыо масла. 

Хотя многія св!д!нія обч, этомъ, в!ро-
ятно, весьма преувеличены, т!мч, не мѳн!е 
это средство на столько дешево, просто 
и можетъ быть употреблено безч, всякаго 

/ 



вреда, что попытка окупится, даже при 
умйренномъ успёхй. 

Масло, какъ извйстно, обладаѳтъ свой-
ствомъ успокаивать волненіѳ на большомъ 
протяжѳвіи, хотя-бы матеріалъ былъ упо-
треблен!, въ небольшомъ количествѣ. ГГо-
ристая кишка вли мѳталлическій сосудъ, 
снабженный на днй маленькой дырочкой, 
будутъ наиболйе подходящими инструмен-
тами для снуоканія масла на воду. Ихъ 
наполняютъ масломъ, какого-бы то ни было 
сорта, и убйгая иолнымч, курсомъ вч, 
штормъ, вывйшиваютъ за кормой, а 
ложась въ дрейфъ—помощью выстрёла сч, 
навйт2эѳннаго борта на бакё, такъ чтобы 
капли падали черезъ короткіѳ промежутки 
на воду. I [онятно, что масло служить сред-
ствомъ только иротивъ валовъ и крутой 
волны; собственно-же на движеніе волны 
и на высоту ея оно не вліяетъ. 

При убёганіи полнымъкурсомъ, перѳдъ 
Т'Ьмъ какъ ложиться въ дрейфь, люки, 
спуски и кокпитъ должны быть зад2>аѳны. 
ІІодъ этимъ подразумйваютъ покрываніе 
ихъ нещэоницаемымъ б2»езентомъ, такъ 
чтобы волна, перекатывающаяся черезъ 
палубу, не могла проникнуть внутрь 
судна или сорвать комингсы люковъ. 

Повѳрхъ люковъ, закрытыхъ крышками, 
туго натягиваютъ с о ответствен мы м ъ об-
разомъ выкроенный брѳзентъ и укрйшія-
готъ съ обйпхъ сторонъ къ палубё по-
мощью прибитыхъ планокъ; подобнымъ-же 
образомъ предохраняютъ особенные спус-
ки, только ггередъ дверіьми приколачивают-
ся крёпкія доски. Кокпитъ совѳ2шіѳнно за-
крывается подходящими досками, сделан-
ными въвидё свода, и пове2іхъ нихъ тймъ-
жѳ способомч, натягивается б2іезенть; так-
же закрываютъ и защищаютъ свйтовыѳ 
люки. Если въ вормё яе имйѳтся особаго 
круглаго помйщенія для рулевого, т 0 в ъ 

послёдней доскй крышки кокпита должно 
быть сдйлано такое круглое отверстіѳ, въ 
которомь онъ могъ бы сидйть, такт, какъ, 
въ протіввномъ случай, ему слишкомъ уг-
рожали-бы набйгающія волны. На море-
ходномч, судий кокпитъ долженъ быть 
сдйлант, нѳпроиицаемымъ и не пмйть ни-
какого сообщепія съ внутренними помё-
щѳніямп: если тогда и попадетъ въ него 
нйеколько ведеръ воды, то она изъ кок-

пита іютѳчѳтъ въ трюмт, и вскорй мо-
жетъ. быть откачена. 

Когда приходится лежать нйеколько 
времени въ дрейфй на толчей, хорошія 
услуги можетъ, оказать плавучій якорь. 

Брать рифы. 
Когда шквалы дйлаются болйе частыми, 

или вообще вйтеръ, закрйпчаѳтъ настоль-
ко, что иолныхъ парусовъ становится 
много, приходится уменьшить площадь 
парусовърифлѳніѳмъипѳремйной кливе]за, 
если для этого имйется кливеръ меньшихъ 
размйровъ. Лучше взять рифы рано, чймъ 
немного передержать парусовъ. Но, во вся-
комъ случай, 2>ифовъ надо взять столько, 
сколько по данному вётру чфебуѳтся. Въ 
бейдевиндъ ходъ одинаково уменьшается 
какъ отъ передержки, такъ и отъ слиш-
комъ малѳиышхъ парусовъ. Если вётѳръ 
постепенно крёпчаетъ, лучше зарифиться 
заранёе: все пойдѳтъ глаже и спокойнйе, 
и самому рулевому вйтеръ будетъ казаться 
нѳболыішмъ, хотя онъ и вогналъ яхту 
во вей рифы. 

Рифы на болыпинствё прйсноводныхъ 
яхтъ съ выдвижнымъ килемъ берутся по-
мощью патттъ-рифа. Нижняя часть грота 
наматывается на гикъ; при этомъ, во из-
бйжавіѳ образованія на паруей складокъ, 
не слйдуетъ травить д^шкъ-фала и га-
фѳль-гардѳли и тогда только, когда гротъ 
наматаѳтся до извйстной высоты, одно-
временно травятъ эти фалы н наматы-
ваютъ паруоъ далйе. Кливеръ - шкотъ,, 
между тймъ, немного потравливается,-что-
бы судно не переставало слушаться руля. 
Способъ пѳ2іемйны кливера понятенъ изъ 
устройства вооружѳиія. У большинства су-
довъ со шлюпекимъ вооружѳвіемъ и, слй-
довательно, далеко впѳ2эѳдъ вынесенной 
мачтой, возможно бываетъ и подъ однимъ 
уменьшениымъ гротомъ и положенным'!, 
рулемъ сохранить ходъ яхты; если же 
судно откажется отъ этого, то единствен-
ными, пеходомъ въ узкомъ фарватерй можно 
считать постановку на якорь. Компромисъ-
шлюпъ въ этомъ случай имйетъ то пре-
имущество, что можетъ лечь въ дрейфъ 
съ вынесеынымъ на вйтеръ стакселемъ, п 
тогда является возможность съ полнымъ 



спокойствіемъ переменить кливеръ. Если 
мйстныя условія позволяютъ спуститься 
на фордевиндъ, то убйгая этимъ курсомъ, 
можно С!, болыпимъ удоботвомъ пере-
ценить кливеръ тймъ более, что въ та-
комъ случае одинъ человйкъ можетъ хо-
рошо выбрать фалъ. 

Для отдачи рифовъ при патентъ рифѣ 
достаточно бываешь отвернуть собачку и 
выбирать дирикъ фалч, и гафель-гардель. 

Чтобы взять рифы при курой форде-
виндъ или бакштагъ, приходится приво-
дит!, къ вйтру. 

Рифиться на морско.мъ шлюпй или ботй 
на волненіи далеко улсе не такъ легко, 
какъ въ закрытыхъ водахъ. Патѳнтъ-
рифъ здйсь является уже почти безполез-
ной игрушкой; подобный суда, если пред-
видится возможность встрйтиться съ вол-
неніемъ, на продолжительное время, хо-
рошо сдйдаютъ, если оставить иатентъ-
рнфъ дома. Размахи яхты вскорй не 
только сдйлали бы негоднымъ самый ири-
боръ и шарнирное соединѳніе гика съ 
мачтой, но даже совершенно разбили бы 
ихъ. По неволй приходится прибйгать 
къ шкентелямъ и рифъ-штѳртамъ. 

Чтобы взять рифы, на шлюпй ложатся вч, 
дрейфъ, когда судно не на столько послуш-
но. чтобы идти подч, половиной грота, или 
когда по состоянію вйтра является необхо-
димость лечь въ дрейфъ. Гина-іпкошъ вы-
бирается въ тугую, стаксель выносится 
на вйтеръ, а кливѳръ-шкотъ потравли-
ваютъ. Выбирать гика-шкотч, приходится 
для того, чтобы можно было заложить 
рифъ-тали за шкентель. „Очистить гар-
дель и дирикъ-фалъ! Трави". Оба конца 
равномйрно потравливаются, пока над-
лежащи! риф'ь-креягельсъ не придется у 
соотвйтствующаго отверстія на рифъ-
планкй. Если шкентель еще не продйтъ 
(что собсч'веино всегда бы должно дйлаться 
при выходй изъ гавани вч, море), то это 
дйлаѳтся теперь. Человйкч, лйзетъ на 
нокъ гика, иродйва'етъ рифъ-шкентель 
снизу сквозь соотвйтствующеѳ отверстіе 
рифъ-планки, затймъ черезч, надлѳжащій 
рифч, крѳигельсъ на задней шкаторинй 
грота, потомъ по другую сторону въ шкивъ 
на рифъ-планкй, соотвйтствуюіній дырй вч, 
противоположной плаикй; пакорецъ, на ло-

нарй дйлаѳтся узѳлъ, такъ называемый ко-
шачьи лапки, въ который закладывается 
гакъ одного блока рифъ-талей, а другой 
блокч, гакомъ же закладывается за ог-
болтъ на гикй, н помощью этихъ талей 
шкентель на столько выбирается, чтобы 
рифъ-кренгельсъ пришелся у своего мйста 
на гикй. Затймъ парусина между ниж-
І І І І М - Ь ликодгь и даннымч, рифомъ подхва-
тывается и удерживается рифъ-сѳзнями, 
обвязанными вокругъ гика бантомъ. 11 ри 
вязаніи рифъ еезней не слйдуетъ парусь 
скатывать, такт, какл, скатанная нижняя 
шкаторина будешь служить мйстомъ для 
скопленія воды. „Выбрать дирикъ-фалъ 
и гафель-гардель!" Наконецъ, шкентель 
стопорится на гикй, тали выкладываются, 
конецч, шкентеля закладывается за утку 
на нижней сторонй гика или прямо крй-
пится на иѳмъ, 

Стаксель въ болытшыствй случаевч, так-
же приспособленъ кч» рифлѳнію и имйетъ 
одинъ или два ряда рифъ-овязвей; здйсь 
парусина, послй отдачи фала, просто 
подхватывается и связывается сезнями; 
въ кренгельсы закладываются соотвйт-
ствугощіе гаки и выбирается фалъ. 

Не дурно бываетч, изч, кренгельса со-
отвйтствующаго рифа пустить временной 
шКОтъ на время рифлѳнія, чтобы не выр-
вало паруса. 

Чтобы взять рифы на тендерй, на боль-
шой волмй, выберите въ тугую навйтрен-
ный стаксѳль-шкотъ, иодвйтреннып кли-
веръ-шкотъ и гика-шкотъ. 

Потравите дирикъ-фалъ и гафель-гар-
делт, и укрйпите гафель навйтреннымъ 
эринсч,-бакштагомч,, а если его нйшь, то 
оттяжкой. Выберите шкентель во всю, ноне 
закладывайте его за утку, а укрйпите его 
на гикй, помощью бензеля или шлага. Те-
перь вяжите рифъ-сезни, но не крѵгомъ 
гика, а только кругомъ нижней шкатори-
ны; выложите галса-тали изч, кренгельса 
нижняго .лика и заложите ихъ за соот-
вйтствуюіцій вѳрхній кренгельсъ. По-
тихоньку стравите гика-шкошь, тяните 
гафель-гардель и дирикъ-фалъ, подтяните 
галса-тали, а стаксель-шкотъ перетяните 
подъ вйтеръ. 

Лакировка и рифленіѳ—вотъ краеу голь-
ные камни морского яхтевнаго обрасо-
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ванія спортсмена. „Но рифленію можно 
узнать моряка", гласить старинная нй-
мѳцкая поговорка, т. ѳ. узнать можно не 
столько по тому, какъ морякъ берешь 
рифъ, а потому, когда онъ ихъ берешь; 
и эта поговорка сохраняешь полную свою 
силу и въ открытомъ морй, и въ закры-
тых!, водахъ. Не мало имйѳтся такъ на-
зываемых!, „морскихъ романонъ и по-
вйстей", иаписанныхъ некомпетентнымъ 
перомъ, гдѣ стараются представить риф-
леніѳ какъ трусость, какъ дйло несогла-
сующееся съ мужѳствомъ н неустраши-
мостью. „Кто бѳрѳтъ рифы—тотъ трусъ", 
часто слышишь отъ новичковъ и безбо-
родыхъ юношей. Если бы эти госиода со-
образили, что стихіи во всяком!, слу-
чай сидьнйѳ насъ, что самостоятель-
ная дйятѳльность человйка въ борьбй со 
стихіямн немедленно и ыепремйнно сво-
дится только къ самооборонй; если бы, 
наконецъ, они прежде всего убйдились во 
всесокрушающей сияй вйтра и волненія 
но собственному опыту,—тогда бы они воз-
держались отъ подобных!, пустыхъ раз-
су жде uni . Въ борьбй съ природными си-
лами осторожность всегда составляешь луч-
шую часть отваги, и только тотъ можетъ 
претендовать на званіе хорошаго, знаю-
щаго паруснаго моряка, кто умйетъ вйрно 
и во время рифиться. 

Для этого нужно быть въ точности зна-
комишь сч, крйпостыо И выносливостью 
своего судна; широкій шлюпъ долженъ при-
близительно рифиться тогда уже, когда 
хорогаін тендеръ еще несешь треугольный 
топсель. Всякое судно имйешь оиредйлен-
иый гірѳдйлъ, далйѳ котораго нельзя 
ИДТИ: нйкоторыя яхты могутъ выносить 
іфѳнъ, когда вода доходить до кокпита; 
но тогда онй, въ ущербъ скорости болйе 
идутъ на боку, нежели на килй. Отсюда 
слйдуетъ, какъ это ни кажется пелй-
иымъ, что умѳныненіе парусовъ повле-
чешь за собою увеличевіѳ скорости. Опыт-
ные, особенно гоночные спортсмены, со-
гласятся съ нами, что при крйгікомъ 
вйтрй взятый первый или второй рнфъ 
даюшь яхтй новую ЖИЗНЬ и имйютъ слйд-
ствіемъ увеличеніе скорости замйтноѳ почти 
на глазъ. 

Но и осторожность можетъ быть пре-

увеличена, и яхта съ сильно уменьшен-
ными парусами при вйтрй въ 2 — 3 балла 
имйла бы не только смйшпой, но прямо-
таки непристойный видъ. Въ рифленіп 
вйрнйе всего золотая середина и всякое 
прѳувеличѳніе въ ту или другую сторону— 
невыгодно. 

Человѣкъ за бортомъ. 
Такого рода происшествіе способно мо-

ментально лишить сообразительности даже 
самаго хладнокровиаго человйка, особенно 
въ закрытых!, водахъ, гдй команда со-
вершенно, ИЛИ по большой части состоитъ 
изъ любителей—друзей владйльца, изъ 
которыхъ каждый будетъ стараться уве-
личить суматоху, давая множество отчасти 
неисполнимыхъ, отчасти совершенно без-
умных!, совйтовъ. Поэтому мы І ф И В О Д И М Ъ 
настоящее разъяснѳніѳ, желая дать поду-
мать и знакомому со овонмъ судномъ яхт-
с.мэну и указать ему на нйкоторыя оши-
бочныя представлееія, которьтя онъ, быть 
можетъ, имйетъ. 

Пѳрвымъ дйломъ мы хотйлн бьт при 
этомъ случай особенно внушить, чтобы 
на яхтй существовала необходимая дис-
циплина, чтобы никто изъ обыкновенно 
плавающихъ на ней, даже изъ лучшнхъ 
друзей, не осмйливалея мйшаться въ 
командованіе, самостоятельно отдавать при-
казанія или безъ ггриказанія производить 
какую нибудь пѳремйну въ положеніп 
парусовъ ИЛИ относительно курса. Вла-
дйлецъ п командиръ долженъ умйть со-
хранять свой авторитета, будь то на 40-
тонномъ тѳндерй ИЛИ на 20-футово,чъ 
ботикй. 

Когда человйк'ь падаетъ за борта, преж-
де всего должно бросить спасательный 
буѳкъ, но не болйѳ одного, такъ какъ 
остальные, обыкновенно, пропадаютъ по-
нагірасну. Буекъ долженъ быть брошенъ 
не зря, а обдуманно; слйдуетъ остере-
гаться, чтобы не попасть утопающему на 
голову и тймъ завершить его судьбу. 
ЕСЛИ яхта лежала въ бейдевиндъ: „по 
мйстамъ, къ повороту! Кливеръ-шкота не 
отдавать!" Какъ скоро яхта прошла ли-
нію вйтра: „потравить гика-шкотъ!" Гротъ 
остается полощущимъ, и яхта, уже иа 

• 



ІІриближейіе та. yuan-
шему въ воду трей-

фомь. 

поворот! потерявшая почти весь свой ходъ, 
вгтоли! останавлпваетоя вынесеннымъ кли-
не ромч, и медленно дрейфуете под'ь в ! -
терч,, одновременно уваливаясь. Если су-
дно уваливается слишкомъ много, гика-

шкотъ выбирается на 
н!околько минуть; 
вскор! яхта будетъ 
вблизи утопающаго, 
котор ый принимаѳтся 
ыа судно съ подв!т-
ренной стороны; осо-
бый челов!къ отря-
жается для поимки 
сиасатѳльнаго буйка. 

Если бы въ этомъ 
случа! немедленно 
спуститься, то судно 
описало бы н'Ъсколько 
разъ большой кругъ 
вокругъ утопающаго, 
преждеч!мъ подойти 
къ нему; то же са-
мое случилось бы, 
если бы спуститься 

тотчасъ поел! поворота. Чтобы такимъ 
образомъ дойти до ц!ли, п|)ишлось бы 
продолжать идти впередъ на н!сколько 
длннъ судна, а потомъ только спуститься. 

Такъ какъ, кром! этого, пришлось бы 
приводить вблизи упавшаго въ воду, по-
тому что на полномъ ходу нельзя вы-
тащить челов!ка, то это было бы излиш-
ней тратой времени. Н/Ьсколько опытовъ 
оъ буйкомъ, особенно для начинающаго 
яхтсмона, чрезвычайно поучительны и по 
л'езяы; онч, вполн! ознакомится сч, пово-
ротливостью своего судна, онч, научится 
самъ маневрировать и этимъ на столько 
подготовится къ серьезному случаю, что 
въ р!шительную минуту не потеряете 
приоутствія духа. 

Когда яхта пдѳтъ на фордевиндъ или 
бакштагь, манѳвръ сове])шенно тотъ же: 
вьт немедленно приводите къ в!тру, по-
ворачиваете и спускаетесь по вышеопи-
санному. 

Если подобное несчастіе случится въ 
открытомъ мор! на волнѳніп, гд ! спа-
сеніе упавшаго въ воду зависите улее 
исключительно отъ яхты н ея в!рныхъ 
эволюцій, такч, какъ зд!сь нельзя пред-

полагать другпхъ средствч, и способовч, 
спасеі-іія, возможныхч, вч, закрытыхъ во-
дахъ, гд ! во многихъ слѵчахч, упавшій 
за бортъ предпочтете достичь берега 
вплавь, нм'Ьсто того, чтобы дожидаться 
помощи съ яхты,—то зд!сь еще въ боль-
шей степени требуются полная прозор-
ливость и хладнокровіе рулевого. 

Необходимо, чтобы ыа корм! всегда 
были ыа готов! два спасатѳльныхъ буйка, 
лучше всего положенныхъ кругомъ го-
ловки руля. Очень хорошч, обычай —одинч, 
изъ этихъ буйковч, привязывать къ концу 
длиныаго лотъ-линя, другой конецъ ко-
тораго заложены, на суде!. Если кинуть 
искусно и немедля этотъ буекч, упавшему 
чѳлов!ку и свободно вытравливать линь, 
то часто достаточно бываете привести къ 
вѣтру, чтобы остановить ходи, и помощью 
буйка притянуть челов!ка къ судну. Это, 
однако, какъ улее сказано, требуете не-
погр!шимаго гірисутствія духа рулевого 
и команды и тогда только и доллено про-
изводиться, когда въ этихъ качествахч, 
можно быть увЬрѳныымъ. ІСакч, скоро 
судно им!етъ слишкомъ много ходу для 
того, чтобы иогыбающій могъ схватить 
буекч,, доллено немедленно выкинуть сво-
бодный буекъ, и если для этого разсто-
яніе елншкомч, велико, тогда отдать ко-
нецъ гфивязанпаго буйка и перенести 
стаксель на в!теръ. Всякіи упавшін за 
бортч, принимается на судно сч, подв!т-
реннаго борта, такъ какч, съ нав!трѳнной 
стороны его волною можетъ ударить о 
судно и ушибить. 

Во всякомъ случа!, надо всегда им!ть 
вт. виду, что маленькая яхта маневри-
руете, какъ шлюпка, п потому не требуете 
особыхъ указаній— какъ лучше поступать 
въ нодобныхъ случаяхъ. Но по м ! р ! 
увеличешія разм!ровч, яхты, поворотли-
вость ея уменьшается, a ыперція возрас-
таете. На болылихь яхтахч, часто пред-
почтут'!,, вм!сто того, чтобы остановить 
ходъ судна и зат!мъ тихо подойти къ 
погибающему, немедленно спустить на 
воду одну изъ боковыхъ шлюпокъ и до-
лсидаться, пока съ нея не будете подана 
помощь. ІІо этому, вч, такомъ случа! одно-
временно съ командой: „готовься къ по-
вороту!" доллено приготовить къ спуску 



вавѣтренную шлюпку. Навйтрѳнную бе-
рутъ потому, что послй поворота, когда 
ее спустятъ на воду, она будетъ под-
вѣтренной. Шлюпку спускаютъ тогда 
только, когда ходъ почти уничтожился. 
Одновременно сь командой къ повороту 
полезно послать на топъ человйка съ 
краснымъ флагомъ, который не вынускалъ 
бы изч, виду упавшаго за бортъ и ма-
ханіемъ (флага указывалъ бы шлюпкй 
направлѳніе. 

Здйсь же кстати упомянуть, что, во 
избйжаніѳ ударовъ о судно, всякая шлюп-
ка обязана приставать съ подвйтреннаго 
боріта. 

Когда къ судну на ходу подходите 
шлюпка, чтобы пристать, яхта тотчасъ 
лее ложится въ дрейфъ и притомъ на та-
комъ га лей, чтобы имѣть шлюпку съ под-
вѣтренной стороны. 

На руоленяхъ закладывается конецъ, 
лопарь котораго обносится снаружи сто-
ячаго такелажа, отводится въ корму и 
здйсь складывается въ бухту. Когда 
шлюпка достаточно подошла, человйкъ 
сь кормы бросаете ей этотъ конецъ (бак-
шовъ) H въ то лее время съ соотвйтствен-
наго борта выкидываются кранцы. 

Постановка триселя. 

Ставить трисель приходится: а) когда 
на большом'!, волненіи судно уходите отъ 
шторма на фордевиндъ и б) когда судно 
на волненш лоиеится въ дрейфъ. 

Въ нервомъ случай, когда судно убй-
гаѳтъна фордевиндъ, особенно при качкй, 
ыокъ гика, хотя бы онъ былъ вы-
соко потонлѳнъ, часто будетъ ногру-
леаться въ воду, задѣвая ее иногда далее 
угломъ грота. При этомъ, вслйдствіѳ боль-
шого напрялеенія, дййствуюиіаго на гикъ, 
онъ легко можетъ сломаться; кромй того, 
гикъ можете подййствовать, какъ таба-
яищее весло, поворачивая судно въ под-
вѣтренную сторону, отчего молеетъ пере-
кинуть гикъ, а это при такыхч, обстоя-
тельствахъ молеетъ имѣть весьма серьез-
ным послѣдствія. Поэтому H приходится 
убирать грОтъ и ставить трисель. Назван-
ный парусъ и тали, слулеащія ему гика-

шкотомъ, вынимаютъ на палубу и njmui-
нуровываютъ трисель къ своему гафелю. 
Оболедите три большнхъ волны, приве-
дите къ вйтру, выберите гика, кливѳрч, 
и стаксель-шкоты. Какъ только вы вста-
нете левентикъ, отдайте дирикъ-фалъ и 
гардель и соберите грога, перенесите 
стаксель на вйтеръ и у валитесь. Гроте 
временно обвязывается тонкими, коіщомъ 
или сѳзнями; гикъ ставится на секторъ и 
укрйи.ляется съ обонхъ бортовъ оттяж-
ками или туго выбранными, гика-шко-
томъ. Гардель и дирикъ-фалъ выклады-
ваются отъ грота-гафеля и закладываются 
за гафель триселя. Гика-тоиѳнаты отцйп-
ляются и прихватываются къ вантамъ. 
Трисель-шкоты, проходя поверхъ гика, 
ввязываются одннмъ концомъ въ шкото-
вый кренгельсъ, а другимъ закладываются 
за ногонъ, Теперь немедленно выбирайте 
дирикъ-фалъ и гафель-гардель; по мйрй 
подъема паруса, обводите и закрйшіяйто 
оегарсы передней щкаторины вокругч, 
мачты, или продѣвайтѳ слаблинь. Когда 
трисель поставленъ, потравите трисель-
шкоты, перетяните стаксель подъ вйтеръ 
и идите своіімч, курсомъ. 

Ложась въ дрейфъ, трисель ставятъ въ 
томъ случай, если волна настолько велика, 
что она у глухо-зарифленнаго паруса, по 
временамъ. отнимаете вйтеръ. Тогда его 
ставятъ тймъ же, только что описанными,, 
способомъ. 

Въ нервомъ случай, трисель имйетъ 
назначение избавить судно отъ вйса гика, 
висяіцаго съ подвйтреннаго борта и увѳ-
личивающаго размахи судна, уничтожить 
опасность, которую производит!, ногруже-
иіе гика въ воду и сдйлать менйе опас-
нымъ случайное перекидываніе паруса. 
Во второмъ случай, трисель имйетъ то 
преимущество, что онъ, поднятый высоко 
на мачтй, не такъ легко закрывается волной 
отъ вйтра и, такимъ образомъ, предо-
храняет!, яхту отъ выхода изъ положѳнія 
дрейфа. 

Трисель, вслйдствіѳ малой площади, 
тогда только можете удовлетворять сво-
ему назначеиію, когда глухо-зарифленный 
гротъ слишкомъ великъдля яхты; поэтому 
трнселемъ большею частью и замйняютъ 
только глухо-заршфлениый гроте. 

/ 



Бѣхкать полнымъ вѣтромъ въ 
штормъ. 

Вйжать полными, вйтроМъ въ штормъ, 
значишь дать яхтй возможность уходить 
отъ вйтра и волненія на (фордевиндъ и 
нрытомъ съ иаивозможнййшей скоростью. 

Наилучшей парусностью для этого яв-
ляется глухо зарифленный брифокъ и 
штормовой кливеръ со шкотомъ, выбран-
нымъ въ тугую. Брифокъ даетъ двигаю-
щую силу, штормовой кливеръ служить 
для уваливанія судна подъ вйтеръ, на 
случай если бы она отъ дййствія волны 
или благодаря невнимательности рулевого 
выбйжала на вйтеръ. Если брифокъ прис-
пособлен!, къ свйжѳй погодй, если рей 
достаточно крйпокъ и снабженъ прочными 
брасами, если парусъ сшитъ изъ тяжелой 
парусины и снабженъ ггриспособленіями 
для рифовъ, то удобнйѳ этого паруса не 
найти ничего. Если яхта отрыскнѳтъ на 
нйсколько румбовъ вч, ту ИЛИ другую 
сторону, то это не бйда, предполагая, ко-
нечно, что благодаря этому не зальѳтъ 
свйсъ кормовой волной. Если шкоты 
брифока не слишкомъ туго выбраны, то 
вслйдствіе наклоннаго положенія паруса, 
вйтеръ приподнимаешь носовую часть и 
тймъ увеличиваешь ходъ. Единственнымъ 
неудобствомъ должно считать уборку бри-
фока, когда вйтерч, не дозволяешь даль-
ше бйжать на фордѳвиндч, и когда 
приходится приводить. При уборкй бри-
фока прибйгаютъ къ помощи гитововъ, 
которые отъ шкотовыхъ кренгельсовъ 

пропущены сквозь блоки на средний бри-
фока-рея, парусъ берушь на гитовы, 
одновременно травятъ фалъ и тянуть рей 
внизъ за гитовы. 

Если на судий нйтъ подобнаго брифока. 
бйгушь полнымъ вйтромъ на стравленноыъ 
триоелй, причемъ оба кливѳръ-шкота 
должны быть выбраны въ тугую. 

Какъ брифокъ, такъ и трисель, оба 
должны быть поставлены по возможности 
высоко, чтобы ихъ не обдавало волной. 

Главной опасностью при ходй на фор-
девиндъ является выбйганіе судна на вй-
теръ, когда ИЛИ невнимательно слйдятт. 
за рулѳмч,, ИЛИ волна съ непреодолимой 
силой подхватываетъ корму нйсколько сч, 
одного борта и гонишь ее вперѳдъ, отчего 
судно приводишь къ вйтру. ЕСЛИ СТОИТЪ 
брифокъ и судно выбйжитъ на столько, 
что парусъ заполощешь или будетъ рабо-
тать обратно, то слйдуетъ перетянуть 
б раеът, чтобы дать возможность судну ува-
ляться. ЕСЛИ же судно привело настолько 
къ вйтру, что оно стоишь почти лѳвен-
тикъ, возьмите брифокъ на гитовы, спус-
тите его и дайте уваляться яхтй дйй-
ствіемъ кливѳровъ. Аналогичными, же 
образомъ поступаюшь и сь трнселемъ. 
Гротъ же съ гикомъ вообще не слйдуетъ 
ставить, когда вы убйгаете въ штормъ; 
если лее онч, тймъ не меайе стоитъ, за 
неимйніемч, на судий триселя или бри-
фока, то гикъ слйдуетъ подтопить, какъ 
молено выше и закрйпить къ подвйтрен-
номуваншь-путенсу оттяжкой(затлъ-тали), 
чтобы хоть сколько нибудь быть обезие-
ченнымъотъ пѳрѳкидыванія паруса. Кромй 
того, слйдуетъ немного потравить гар-
дель и дирикъ-фалъ, чтобы образовать 
пузо у грота, но въ такомъ случай на нокч, 
гафеля нулено завести эринсъ-бакштаги, 
чтобы не сломить гафеля, когда онч, ля-
лсѳтъ на ванты. 

При убйганіи на фордѳвиндч,, во вся-
комъ случай, люки задраиваются и вей 
лѳжащія на палубй деревья крйгіко при-
найтовливаются, чтобы, по крайней мйрй, 
не быть совершенно беззащитными,, если, 
какъ это почти всегда и бываешь, при 
выбйганіи судна на вйтеръ, черезъ па-
лубу начнутъ ходить волны. 

Испытанное средство иротивъ выбйга-



нія состоять» въ томъ, что за корму вы-
пускаюсь конецъ тяжелаго троса, длиною 
отъ 20 до 25 сажень. Судно не только 
лучше слушается въ этомъ случай руля, 
но благодаря вйоу троса не такъ легко 
будетъ выбйгать, a набйгаюіцая волна 
разбивается объ тросъ. 

Іолъ при убйганіи въ штормя, убираешь 
бизань, въ остальномъ лее его вооруженіѳ 
одинаково, какъ у тендера. Для шкуны 
необходим!, брифокъ, так'!, какъ нафоръ-
трпсѳлй весьма неудобно убйгать на фор-
девиндъ. 

Поломка рангоута и разрывъ стоя-
чаго и бѣгучаго танелайка. 

Поломка бушприта. 

Причина поломки молсетъ заключаться 
въ томъ, что ватерштагъ былъ слиш-
комъ перетянуть, что дерево, благо-
даря этому, было слишкомъ изогнуто и, 
когда начала дййствовать внйшняя сила, 
почти достигало предйла упругости. Въ 
такихъ случаяхъ, зарываніе носа обыкно-
венно будетъ имйть послйдствіемъ по-
ломку бушприта и именно около нока, 
или по средний. Тогда немедленно при-
водите, опустите кливеръ, вдвиньте буш-
притъ, прикрйпите такелажъ къ обломан-
ному коыцѵ (если слома,нъ только нокъ), 
прикрйпите блокъ для галса и, выотрЙ-
ливъ бушпритъ, поднимите слйдующій 
меньшій подходящи! кливѳрч». 

Если лее бушпритъ сломался около са-
маго бугеля, потому что етоячій такелажъ 
былъ вытянуть слшпкомч, слабо, или от-
того, что лопнулъ ватерштагъ или на-
вйтренный ватеръ-бакштагъ, то потра-
вите немного гика-шкотъ, выберите па-
вйтрѳнинй отаксѳль-шкотъ и лонситеоь въ 
дрейф'ь. Бушпритъ будетъ плавать подъ 
вйтромъ вдоль борта, спустите кливеръ 
прямо въ воду и отцйпите его отъ раксъ-
бугѳля бушприта. Затймъ, спереди и 
сзади бушприта подведите подъ него по 
концу и поднимите на палубу. Снимите 
такелажъ съ нока, проведите бушпритъ 
сквозь бугель форштевня и вновь надйньте 
такелажъ. Обломокъ забивается клиньями 
МвЖду битенгами и принайтовливается; 

затймъ иодвимаюшь кливеръ Л? 3 или 
штормовой кливеръ, смотря по длинй 
обломка и величинй паруса. Хотя на 
первый взгляда, и кажется болйе естест-
венным!,, при поврѳжденіи бушприта ува-
ливаться, тймъ не мѳийе въ даыномъ слу-
чай это было бы неудобно, такъ какъ 
тогда явилась бы опасность повредить 
или даже пробить ноеъ л лапаю щи мъ тя-
желым!, деревом!,. 

Снесена стеньга. 

Очень часто бушпритъ при поломкй 
срываешь вмйстй съ собою за стѳнь-штагъ 
и стеньгу; въ другихъ случаяхъ давленіе 
топселя, невнимательность по отношѳоію 
къ стѳнь-вантамъ и стень-бакштагамъ и 
плохое руленіе при свйжемъ вйтрй, когда 
топсель слишкомъ часто заполаскивает!,, 
могутъ также произвести поломку. Стень-
га, понятно, всегда надаешь подъ вйтеръ; 
ложиться въ дрейфъ иезачймъ, такъ какъ 
топсель не есть парусь, необходимый 
для равновйсія яхтьт, а слйдуетъ только 
очистить судно отъ обломковъ, а это да-
леко не такая простая вещь, какъ кажется 
на первый взглядъ. 

Стеньга виситъ подъ вйтромъ на на-
вйтренныхъ стень-вантахъ, бакгатагахъ 
и флагъ-фалй, которые перекинуты через!, 
дирикъ-фалъ; обломокъ, слйдовательно, 
будетъ доходить почти до палубы. Далйе, 
топсель будетъ еще находиться на топй 
стеньги, если фалъ былъ закрйпдѳнъ съ 
навйтреннаго борта; въ противномъ случай 
онъ потравится на столько, на сколько поз-
волять подвйтренные галсъ и шкотъ. 
Сперва справьтесь съ топселѳмъ, отдайте 
фалъ, галсъ и шкотъ, соберите парусь и 
выдерните такелажъ. Затймъ поднимите 
стеньгу вдоль вантъ, принайтовьте ее 
сверху и снизу, снимите стоячій такелажъ 
съ топа, пошлите человйка на верхъ и 
заставьте его прихватить такелажъ къ 
эзельгофту. 

Если вамъ предстоит!, довольно про-
должительный морской пѳреходъ, то слй-
дуетъ попробовать выстрйлнть стеньгу 
вновь. Если есть возможность, тона ниж-
ней части стеньги обравшшаютъ изломт, 
и вотавляютъ въ шпоръ шкивъ для внн-



трепа, или прод!ваютъ вынтрѳпъ, про-
ведя середину его черезъ кипъ въ шпорѣ 
стеньги и затѣмъ сквозь блокъ на эзель-
гофт! на палубу. Стеньгу подннмаютъ 
на столько, что понерекъ лонго-салинга 
нодъ шноромъ стеньги молеетъ быть вдви-
нуто по плоскому клину. Затѣмъ стеньгу 
принайтовливаютъ къ тону мачты, вго-
няютъ въ эзельгофтч, несколько клиньевъ 
и вч, то лее время забиваютъ клинья подъ 
іппоромъ стеньги. На такой фальшивой 
стеньг!, при грот! съ одними, или двумя 
рифами, почти всегда молево будетъ носить 
треугольный тонсоль. 

Сломаыъ гафель. 

У гафеля обыкновенно бол!е всего под-
вержены аваріи усы. Тутъ молеетъ помочі. 
только плотники; поэтому ставятъ три-
сель (для триселя нм'Ъется свой гафель) 
и въ случа!, если гафеля нельзя почи-
нить на суди!, оканчиваютъ плаваніе 
ітодъ триселем'!,. Если гафель поломаиъ 
но средин!, его молено исправить проще. 
Потравите дирикъ-фалъ и гафель-гардель, 
перем!ннте гротъ на трисель. Зат!мъ от-
шнуруйте верхнюю шкаторину грота, сое-
дините м!сто поломки четырьмя или пятью 
кр'Ъпкимн ' планками, принайтовленными 
но длин!, загоните снизу клинья, чтобы 
найтовы натянулись, какъ молено больше. 
Зат!мъ вновь при шнуруйте гротъ и мо-
леѳте его ставить. 

Поломка мика. 

Въ этомъ случа! постунаютъ такч, лее, 
как-ь и при поломк! гафеля. Трисель 
ставится поел! того, какъ кормовой 
обломокъ вынутъ изъ воды и убранъ. 
Найтовъ на гик! ставится соответственно 
кр!пче, нелеѳлн на гафел!. Молено посо-
вЬтовать, въ помощь сломанному м!сту, 
обхватить его стропомч, и за него зало-
леить гакъ занаонаі о шкота въ вид! талей. 

Снесена мачта. 

Приведите къ в!тру и приготовьте, 
какъ молено скорТіе, пдавучій якорь. Когда 
якорь брошенъ, приступайте къ очистк! 
палубы отч, обломковъ. Сначала вытащите 

паруса на палубу и выдерните б!гучій 
такелажъ, поднимите гикъ и гафель; за-
т!мъ привяжите къ шпору мачты конецъ 
и, иѳ выбирая его, заложите на бак!. 
Поел! этого выдерните талрепа вантъ и 
тали бакштаговч,. Мачта, которая до сихъ 
поръ лежала шноромъ къ корм!, теперь, 
лишенная поддернеки съ топа, повернет-
ся; снасть, обнесенная вокругч, шпора, 
служить для уекоренія этого вращенія. 
Выберите зат!мъ конецъ, обведите съ 
носу и съ кормы вокругч, мачты по 
снасти и вкатите мачту на палубу. Если 
мачта сломалась около самой палубы, то 
удалите изъ пяртнерса обломокч,, сд!лайте 
изъ двухч, деревьевъ глаголь, какч, опи-
сано въ глав! 4-й, и вновь поставьте мачту. 
На вантахъ, штагахъ и бакштагахъд!лаюгь 
колышки, какъ ни фордунахъ, чтобы уко-
ротить снасти такелажа и затѣмч, ихч, 
выбнраютъ. Между мачтой и палубой сл!-
дуетъ нужнозабнть вч, пяртнерсъ клинья. 

Гротъ ставится сч, соответствующим'!, 
числомъ рифовъ, сообразно укороченію 
мачты; кром! того, небольшой кливерч, 
и зарифленный стаксель. 

Если лее мачта сломалась такимъ об ра-
зом'!,, что ыадъ палубой торчытъ обрубокч, 
достаточной длины, чтобы принайтовить 
кч, нему мачту, то сперва поступают'!, по 
вышеописанному. Поел! постановки гла-
голя сломанный конецъ мачты приклады-
ваютъ къ обломку, стоящему надъ палу-
бой и поднимаютъ мачту. Когда она вста-
нѳтъ вертикально, ее соедпняютъ сч, обруб-
комч, н'Ьсколькимн прочными найтовамн. 
Если можно, мачту принайтовываютч, на 
такой высот!, чтобы бугель, находящійся 
у палубы на обрубк!, былъ чистъ, для 
постановки вч, него шарнира гика; въ 
противномъ случа!, гикъ прпкрЪпляется 
къ мачт! на прочномъ строп! или ста-
вится трисель; вм!сто сегароовч, для при-
кр!плеиія паруса употребляютч, слаблинь. 

Если мачта сломалась подъ самимъ оа-
лингомъ, то поднимите па палубу упав-
шія въ воду паруса и деревья, накиньте 
тросъ поперекч, мачты, осторожно подни-
мите па немъ блокъ оъпрод!той снастью, 
заложите конецъ и, помощью снасти сч, 
блокомъ, поднимите на вѳрхъ чѳлов!ка. 
Orrr, закладываетч, вторую снасть сч, бло-



комъ вокругъ топа и накладываѳтъ 
съ люлыш, подтянутой на этой снасти, 
штагъ и ванты на остатокъ мачты; въ 
началй на верху мачты прибиваютъ гвоз-
дями два деревянныхч, заплѳчика, чтобы 
они могли служить подстилкой такелажу. 
Дирикъ-фальныѳ блоки помещаются выше 
блока гафель-гардѳли, приблизительно на 
двухъ трѳтяхъ высоты и затймъ ставятъ 
гротъ съ соотвйтственнымъ длинй мачты 
ЧИСЛОМЪ рифовъ. 

Если сломанч, топъ мачты, гафель-гар-
дельньтй блокъ принайтовливается кч, са-
лингу поверхъ вантъ, а вмйсто дирикъ-
фала употребляюшь одинъ изъ топенаы-
товъ. 

Если топъ даль только трещину, спу-
стите кливеръ и гротъ, а стеньгу на по-
ловину высоты, причемч. вверху и внизу 
принайтовьте ее хорошенько къ мачтй, 
а блоки поставьте такъ, какъ они ста-
вятся, если сломапъ топъ; стеньга будетъ 
предохранять топъ отъ совершенной по-
ломки . 

Лопнули ванты. 

Это случается только съ навйтрѳн-
ными вантами судовч,, идущихъ въ бей-
девиндъ или галфиндъ. Если мачта 
устоитъ (что весьма рйдко случается) тот-
час!. же положите руля подъ вйтеръ и 
ложитесь иа другой галсъ; если мало мй-
ста, то оставьте кливеръ и стаксель-шкоты 
навйтрй иперюйднте на другой галсч,. Когда 
ванты лопнули около ювфюровъ или сплес-
нет!, заложите за каждую ванту прочный 
тали (тали для трисель-шкота) и, закрй-
тпівъ ихъ въ ваншь - нутенсахъ, выбе-
рите въ тугую. Если лопнулъ только 
талрѳпъ, продйиьтѳ новый и перетя-
гивайте его гинцами. Затруднитѳльнйѳ 
тотъ случай, когда ванты лопнули у бен-
зеля на верху, ниже салинга. Рйдко бы-
ваешь, чтобы на суднй имйлись запасньтя, 
уже вырублѳнныя ванты и снабженныя 
юфферсами. Поэтому первоначально, вмй-
сто вантъ, если приходится вновь идти 
прѳжнимъ галсомъ, ставятъ подвйтрен-
ный бакштагь и пожалуй стаксель-фалъ, 
а на гротй берутъ два рифа. Затймъ бе-
рутъ хорошій, крйгікій перлинь, одинъ 
конецъ проводишь черезъ топъ мачты, 

на палубу; ниже топа накладываютъ бен-
зель, какъ у обыкновенныхъ вантъ и 
оба конца, яри помощи талей, закрйп-
ляютоя въ лутѳнсахъ. Для производства 
этой работы, раньше дйлаютъ поворотъ 
оверштагъ, чтобы лучше выбрать слабину 
подвйтрѳннаго конца. 

Лопнулъ грота-штагъ. 

Потравите гика-шкотъ, кливеръ и стак-
сель-шкоты и спуститесь на фордевиндъ. 
Уберите стаксель и выдѳрпите конѳцч, 
штага изъ раксовъ паруса. Если штагъ 
лопнул ь внизу или по сѳрѳдинй, утвер-
дите его на таляхъ въ строгтй, обнесѳн-
номъ около самаго штевня вокругъ буш-
прита. Если штагч, лопнулъ наверху, 
около огона, навѳрхь выносяшь трось и 
выбиратотъ его помощью шпиля. Стак-
сель лее ставится не на раксахъ, а на 
слаблиий. 

Лопнулъ ватѳрштагъ. 

При этомъ обыкновенно сносить и буш-
притъ; но если дерево настолько хорошо, 
что молсѳшь еще дѳрлсаться, то отдайте кли-
вѳръ-шкотъ и при ведите. Если лопнули 
только тали, то продйваютъ новыя и штагъ 
вытаскываютъ изъ воды крюкомъ. ,Если 
лопнулъ самъ штагъ, то залолштѳ меледу 
рымомъ и стропомъ на нокй крйпкіе 
гинцы и выберите ихъ въ тугую. Когда, 
наконецъ, сломался рымъ, нйтъ никакого 
средства помочь, если не имйется на суд-
нй запаснаго рыма. Тогда, какъ молено 
больше слйдуетъ вдвинуть бушпритъ и 
идти бѳзъ ватѳрштага. Ставятъ самый 
малѳнькій кливеръ, выбравъ фалъ и 
шкотъ не слишкомъ туго. 

Лопнулъ ватѳръ-бакштагъ. 

И вч, этомъ случай обыкновенно ло-
мается бушпришъ. Если лее онъ останется 
цйлъ, съ нимъ поступаютъ, какъ при ава-
ріи съ ватѳрштагомъ, но не приводишь, 
а дйлаютъ поворотъ оверштагч., такъ какч, 
лопается всегда навйтрѳнный ватеръ-бак-
штагъ. Если нельзя болйе употребить въ 
дйло старый ватеръ-бакштагъ или часть 
его, то меледу нокомъ бушприта и вантъ-
путѳноомъ ставятъ прочныя тали. 



Лопнулъ топъ-бакштагъ. 

Приведите немедленно къ вйтру и сде-
лайте поворотъ оверштагъ. Поставьте 
новый тали, если лопнули только онй; 
если лее лопнулъ собственно бакштагъ, то 
приходится, какъ это дйлаютъ на вантахъ, 
ставить новый троеъ вмйсто бакштага. 

Лопнулъ гика-шкотъ. 

Это обыкновенно случается при пово-
ротахъ черезъ фордевиндъ, когда гикъ 
нерекинет'ь слишкомъ сильно. Приведите 
къ вйтру; какъ скоро гикъ придется иадъ 
судномъ, поймайте нйеколько бухтъ шко-
та, обнесите вокругъ гика стротгь и за-
лолсите тали. Если лопнулъ конецъ, ста-
вятъ новый шкотъ; если сломался гикъ 
или блокъ, выдерните шкотъ, а за шко-
товый кренгѳльсъ заложите одннъ изъ 
трисель-шкотовъ і мйсто гика-шкота, таісъ 
какъ они тоже четырехшкивные. 

Лопнулъ дирикъ-фалъ. 

Гафель падаетъ подъ вйтеръ и лолсится 
вдоль мачты. ІІоіилитѳ съ подвйтру че-
ловйка на верхъ, который бы заложилъ 
за гаіфель подвйтренный гика-то пенантъ, 
или, при лавировкй, топсель или спина-
керъ-фалъ. Выберите хорошенько навйт-
ренный топѳнантъ; поднимите иокч> га-
феля и по немногу стравите навйтрееный 
топѳнантъ. Дирикъ-фалъ тотчасъ-лсѳ слй-
дуетъ очистить, чтобы вновь продйть его; 
поэтому человйкъ, заложивший топсель-
фа лъ, долженъ выложить отъ гагфелл вей 
дирикъ-фальные блоки и подать ихъ на 
палубу; когда фадъ вновь продйтъ и со-
вершенно чистъ, командуйте: „приго-
товься къ повороту!" „Очистить дирикъ-
фалъ!" Какъ только заполощѳтъ гротъ: 
„отдать дирикъ-фалъ!" Человйкъ наван-
тахъ закладываете блоки у гафеля. „На ди-
рикъ-фалъ!" „Пошелъ фал-ь!" „Увались!" 

Лопнула гафѳль-гардель. 

Приведите къ вйтру и иотравите ди-
рикъ-фалъ. Пошлите на верхъ человйка 
съ гинцами, а еоли сломался огболтъ,— 

то со стропомъ; за строит., обнесенный 
вокругъ топа, закладываются тали и упо-
требляются вмйсто гардели. 

Лопнулъ кливѳръ-фалъ. 

Выберите стаксель на вйтеръ, чтобы 
не сдйлать поворота. Кливеръ за оба 
шкота вытаскивается изѣ воды и человйкъ 
лйзетъ на верхъ, чтобы продйть новый 
сфалъ. 

І І о в р е г к д е н і е р у л я . 

Фальшивый рѵль. 

Руль подвергается опасности быть снѳ-
сѳннымъ особенно при курсахъ бейде-
виндъ и галфнндъ. Волненіѳ тогда дйй-
ствуетъ съ полной силой на площадь пера 
и можете поломать или срйзать крючья. 

Если руль сломанъ или онесенъ, можно 
устроить фальшивый 
руль, приколотивъ къ 
ноку спинакѳръ - гика 
нйеколько досокч,. Нокъ 
нагружается жѳлйзной 
балластиной и съ кормьт 
спускается въ воду; са-
мый гикъ удерживается 
въ своемъ положеніи 
стропомъ, прикрйшгѳн-
нымъ къ (фальшборту 
и получаете движенія 
въ стороны помощью 
румпель-талей. Еще бо-
лйе простое и также 
соответствующее своей 
цйли средство есть ру-
лете тросомъ. Бѳруте 
линь, на сѳрединй дй-
лаютъ два полуштыка, 
проводите сквозь нихъ 
отъ 10 до 12 оборотов!, 
троса, яатймъ затяги-
ваютъ эти полуштыки 
и прихватываютъ тросъ 
къ линю бензелями. Те-
перь травятъ тросъ и 
линь, чтобы они легли на воду, при-
найтовливаютъ тросъ къ средний кормы, 
а концы линя продйваютъ сквозь два 
блока, пристропленныхъ къ нокамъ ше-
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ста, положѳннаго иопѳрекъ кормы. Конецъ 
троса заступаешь мйсто рулевого пера; 
если выбрать правый линь, то корма подъ 
дййствіемъ силы, действующей на трооъ, 
отводится влйво, а нооъ завернешь впра-
во и наоборотъ. 

III т и л ь. 

Штиль при спокойной водй, хотя и 
нѳпріятенъ самъ по себй, какъ задержка 
въ пдаваніи, но переносится болйѳ или 
мѳнйѳ спокойно. Не то бываетъ, когда 
судно заштплйетъ въ зыбь (такъ назы-
ваемая, мертвая зыбь). Не сдерживаемое 
упоромъ вйтра въ паруса, судно бѳзпо-
мощно качается во вей стороны, наводя 
тоску внзгом'ь и скрипомъ деревьѳвч, и 
хлопаньемъ парусовъ и снастей. Но по-
мимо пытки для нервовъ, штиль ири 
зыби имйетъ ту дурную оторону, что это 
бѳзпомощноѳ заполаскпваніѳ парусовъ и 
раскач иваніѳ такелажа вредно для всего 
вооруженія. Въ этомъ случай можно по-
совйтовать, не спуская грота, чтобы имйть 
возможность воспользоваться малййшимъ 
дуновеиіемт. вйтѳрка, отдать совсймъ ди-
рикъ-фалъ и принайтовить гафель къ 
мачтй; кливеръ спускается, стаксель игика-
шкоты выбираются въ тугую, гикъ надо 
утвердить кромй того, оттяжкой. Топсель, 
конечно, убирается ИЛИ борется на гитовьт. 
Но чуть только вы замйтитѳ темную по-
лоску бриза, отдайте съ кормы оттяжку 
гика и потравите гика-шкотъ; поднимите 
кливеръ, выберите дирикъ-фалъ и по-
ставьте топсель. 

Буксировать и быть бунсируемымъ. 

Если желаете буксировать яхту, будучи 
самн подъ парусами, примите первымъ 
дйломъ въ разечетъ, что вйсъ буксируе-
мой яхты, приложенный къ вашей кормй, 
увеличишь выбйгаиіе собствѳнпаго судна, 
умѳньшивъ его поворотливость. Поэтому, 
не закладывайте буксиръ за корму. Ко-
нец!, лучше взять кругомъ мачты, про-
иустнвъ снасть сквозь блокъ, укрйплен-
ный на лодвйтренномъ ватѳрвейсй; при 
поворотй оверштагъ, когда букенръ сдаешь, 
снимаютъ блокъ и переносятъ на другой 

бортъ. Выгоднйе лее всего буксировать 
яхту двумя тросами, которые закрйндя-
ются съ одного борта и нспытываютъ 
одинаковое ыапрялсѳніе. Потравливал или 
выбирая тотъ или другой буксиръ, моле-
но дать возмолшость буксируемому судну 
отойти то вправо, то влйво; и такимъ 
образомъ, вмйсто того, чтобы уменьшить 
поворотливость ообствѳннаго судна, ее 
молено увеличить, пользуясь буксируемой 
яхтой, какъ рулемъ. 

Пароходъ таклее молеетъ буксировать 
съ боку или съ кормы. Первый снособъ 
удобнйе: яхта держится по борту паро-
хода на двухъ скрѳщенныхъ концах!, 
и почти не иуледается въ руленіи; вообще 
она не молеетъ маневрировать; за то 
нельзя по дорогй на полномъ хору отдать 
буксиры. Если ваеъ буксируют!, съ кормы, 
старайтесь придѳрленваться тщательно кур-
са, буксирующаго судна или яхтът, идущей 
впереди ваеъ. Каледое судно, вышедшее 
изъ курса, подййствуетъ на идущее впе-
реди, какъ руль, пололеенный на бортъ, 
и весьма непріятно бываетъ, когда вере-
ница букснруемыХъ судовъ, по неосмо-
трительности или незыанію одного изъ 
рулевыхъ, движется болйе пли менйе из-
виваясь, причемъ послйднія суда, въ уз-
комъ фарватѳрѣ поневолй могутъ быть 
бѳзпомощно посалеены на мель. Отрыски-
вать съ курса не слйдуетъ еще и потому, 
что буксиръ въ такомъ случай будетъ да-
вить на ватерштагъ или стѳнь-штагъ, гдй 
и будетъ протираться, а при большомъ 
усиліи можетъ повредить бушпритъ или 
стеньгу. 

Когда буксируются двй яхты, имъ 
лучше всего идти рядомъ; одна получаешь 
буксиръ съ правой стороны пароходпой 
кормы и продйваѳтъ его въ лйвый клюзъ, 
а затймъ обносить вокругъ мачты, при-
чемъ кладется немного лйво руля. Дру-
гая яхта идетъ на буксирй съ лйвой 
части кормы, проводить его въ правый 
клюзъ и кладешь руля немного вправо. 

H J J U буксировкй въ морй надо, чтобы 
нижніе паруса были готовы къ постановкй. 
Перѳдъ тймъ какъ надо отдавать буксиръ, 
поднимается гротъ. Затймъ отдаютъ бук-
сиръ и ставять кливеръ, послй чего кла-
дутъ руля и, давъ яхтй увалиться, ста-



вятъ стаксель. Все это сказано, предпо-
лагая, что яхта буксируѳтсяпротивъ в!тра; 
такъ какъ на фордѳвиндъ, позволить себя 
буксировать, вѣроятно, только та яхта, ко-
торая потѳрп!ла аварію. 

Нѳ хороню закладывать буксиръ за 
битенги, какъ это часто приходится ви-
деть; это молеетъ быть допущено только 
тогда, когда битенгъ приклепанъ къ двумя, 
или тремя, бимсамъ, или лее доходить до 
кильсона. Въ противномъ случа!, битенгъ 
является слишкомъ слабътмъ, чтобы вы-
дерлеивать долгое время не равном!рно д!й-
отвующую силу буксира; всегда в !рн!е 
обносить конецъ воісругъ мачты. 

Вовсякомъ случа!, удобн!е брать бук-
сиръ съ парохода, а не давать на паро-
ходя, свой, тогда вы нич!мъ не ст!снены 
въ собственных^, двилееніяхъ и молеѳте 
отдать буксиръ, когда вамъ заблагоразеу-
днтся. На пароход! не всегда сл!дятъ за 
вацтимъ судномъ или могутъ васъ ые 
услышать и часто, если вы подали свой 
буксира,, васъ пробуксируютъ дальше, 
нежели вы лее лаете. 

Приставать къ пристани. 

Способы приставанія къ пристани или 
плоту изучаются, главнымъ образомъ, эм-
пирически; прежде всего сл!дуѳтъ знать 
инерцію своей яхты при различныхъ об-
стоя тѳльотвахъ, для чего опытиымъ моря-
камъ достаточно бываѳтъ н!сколысихъ нро-
гулокъ ва яхт!; нулено, сл!довательно, 
знать, когда доллено убрать и!которые 
паруса, чтобы не перейти за назначенную 
ц!ль и т. д. 

Самый простой случай тотъ, когда при 
приставаніи молено привести противъ 
вітра. Тогда вблизи пристани вы уби-
раете кливеръ, выбираетесь на в!теръ и 
ся, заполаокивающимя, гротомъ медленно 
подходите къ назначенному м!сту; конец-ь, 
уже брошенный на пристань, служить для 
удѳржанія судна въ падлелсащѳмъ поло-
женіи. 

Когда вамъ приходится приставать, идя 
па фордѳвиндъ или въ бакштагъ, уби-
райте во-время (лучше слишкомъ рано, 
ч!мъ слишкомъ поздно) гротъ, идите подъ 
однимъ кливеромъ и, когда яхта будетъ 

им!ть еще достаточную инѳрцію, спустите 
его, не доходя до пристани; только обратите 
вниманіе, чтобы конецъ былъ во-врѳыя 
и ловко поданъ на пристань, дабы молено 
было удобно остановить судно. Что лее 
касается подачи па пристань швартововъ, 
то вч, этомъ отношеніи ужасно неискусны 
не только пр'Ъсноводные яхтсмены, но и 
самые завзятые морскіе волки. Съ иоб!-
доноснымъ видомя, полководца стоять они, 
дерлса бухту въ рук!; н!сколько судо-
роленыхъ т!лодвиженій, и конецъ, почти 
постоянно, въ н'Ъскольких'ъ шагахя, отъ 
ц!ли летитъ въ воду. Мыслящій морякъ 
тутъ будетъ искать какого нибудь исхода 
и найдете его въ вид! тонкихъ фалиней. 

Это тонкій линь,—для яхтъ достаточно 
бываете марлиня или нѳсмолеиаго тонкаго 
стѳклиня,—около 20 оаженъ длины, одиня, 
конецъ Ko'i'oparo привязаиъ къ швартову, 
а на другомъ прикр!пленъ парусинный 
м!шечекъ, нагіолнеиный пескомъ. В !съ 
этого м!шѳчка дозволяете д!лать розмахъ, 
какъ у праща, и швартовъ молено подать съ 
большей ув!рѳнностыо далее на двойное 
разстояніѳ. Даже если этотъ м!шечекъ 
попадете въ голову кому нибудг, изъ 
стоящихъ ыа берегу, и тогда, кром! не-
большой шишки и н'Ьсколькихъ извинѳ-
ній, не будетъ другого вреда. 

При гадфинд!, когда в!тѳръ дуѳтъ ся, 
берега, идите съ вытравленнымъ гика-шко-
томъ къ пристани, опустите кливеръ и, 
если яхта все-таки им!етъ слишкомъ много 
ходу, отдайте совс!мъ гика-шкотъ, чтобы 
гротъ заітолоскалч,. Выбирая лее шкоте, 
вы во всякое время молсѳтѳ выбраться па 
в!теръ, если в!теръ слишкомъ отяѳсетъ 
судно. 

Если при курс! голфиндъ пристань 
подъ в!тромъ, то паруса убираются, и 
судно медленно идете, если нулено, съ 
помощью кливера, къ м!сту стоянки. 

Теперь покончимч, съ теоріей и обра-
тимся къ практик!; она сов!туетъ мане-
врировать, красоты ради всегда приводя 
къ в!тру. Ничто не им!етъ такого дур-
ного и нед!паго вида, какъ видъ яхты, 
съ большой скоростью идущей на форде-
виндъ, но улее за милю до конечной ц!ли 
спустившей сперва гроте, потомъ кливѳря, 
и, подходящей зат!мъ къ м!сту стоянки 



какъ ощипанная утка, подъ одними сна-
стями. Если ширшна фарватера на столько 
велика, что позволяешь описать полу-
окружность — идите на форэдевнндъ; не-
много далйе траверэса пристани дйлайтѳ 
поворота, идите въ полъ-вйтріа до самаго 
почти мйста, приведите къ вйтру, спу-
стите кливеръ и идите до требуемой цйлн 
по инерціи. При галфиндй ота пристани 
идите подъ вйтеръ, до тріаверэса мйста 
стоянки, и дойдите до пристани въ лави-
ровку; на лослйднемъ галсй убирайте 
кливеръ, а грота —при нриставаніи, что-
бы не отнесло ота прэистаии. 

Во вейхъ этихъ случаяхъ мы упускали 
изъ виду теченіе; но имъ слйдуетъ по воз-
можности пользоваться, какъ приотвали-
ваніи, такъ одинако и при приставаніи. 
Тѳченіе, вйроятно, всегда будетъ ИЛИ СЪ 
кормы, ИЛИ съ носу, такъ какъ судно 
нельзя ошвартовить перпендикулярно къ 
тѳчѳнію; оно болйе ИЛИ менйѳ быстро за-
ворзачиваета судно, стоящее коршою къ 
течѳнію и укрйплѳнное съ носу, корімой 
по тѳченію; ошвартовленное же съ кормы, 
при течѳніи на носъ, судно повернется по 
тѳченію носомъ. Противъ тѳченія, слйдо-
вательно, нетрудно маневрировать, по те-
чснію же нужно болйе разсудитѳдьности 
и вниманія; тутъ улее паруса должны ока-
зывать содййствіе рулю. При этомъ слй-
дуетъ замйтить, что на практикй лучше 
бываешь шварзтовиться иротивъ течѳнія, 
чймъ но тѳченію. Подводное образованіѳ 
судна въ достаточной степени служить 
тому объяснееіѳмч», не говоря уясе о томъ, 
что ріуль, при иостановкй судна кормой 
шгѳріедъ, сильно стрзадаета. Если же по 
мйстпымъ нршчинамъ вамъ приходится 
приставать на яхтй по тѳчснію, тотчаез, же 
дайте ей завѳршуться. 

Становиться на янорь. 
Становясь на якорь въ опокойномъ мй-

стй, безъ тѳченія, убираюшь сначала стак-
сель, потомъ кливеръ, выбираютъ гика-
шкотъ и, приведя судно къ вйтру, бро-
саютъ якорзь. При бросаніи якоря всегда 
необходимо слабое двшкеніѳ судна впѳрзедъ 
или назадъ; если-же яхта стоитъ не под-
вижно, якорь почти неминуемо запутается 
за каната, т. е. онъ нйсколькими шлагами 

ляжешь кругомъ веретена, чймъ значи-
тельно ослабится прочная посадка якоря. 

Прѳледѳ чймъ становиться на якорь, 
должно выложить каната и привязать къ 
якорда томбуй. По картй смотрятъ при-
близительную глубину мйста п, соотвйт-
ствѳнно этому, вынускаюшь канашь, въ 
хорошую погоду длиною равный тройной 
глубинй, въ дурную—шестерной или да-
лее десятерной. 

Въ качесшвй томбуя можно употребить 
все, что плаваешь и нйсколько брюсается 
въ глаза. Краеивйе всего конечно выгля-
дятъ нѳбольшіѳ буйки изъ леести, дерева 
или пробки, которые сдйлать легко и не 
дорюго. Ихъ пршерзйпляютъ къ снасти, 
приблизительно ооотвйтствующей по длп-
нй глубинй воды и прзикрйплѳнной къ 
пяткй якорэя выбленочнымъ узломъ. Том-
буй имйетъ цйлыо показывать мйсто яко-
ря, что весьма валено для вытаскиванія 
его, если каната лопнулъ или сломалась 
якорная скоба или когда снимаются, рас-
клепывая канашь и оставляя якорю на мйс-
тй. Для этого прзикрзйшіенія томбуя 
къ якорю слулеитъ буйрепъ\ такъ какъ 
онъ вытаскиваешь лапу якорш въ вѳрти-
кальномъ положеніи, значить почти не 
доллеенъ вырывать ее изъ грунта, буйрѳігь 
можешь быть значительно слабйе яхеоршаго 
каната; онъ толыео доллеенъ быть въ со-
стоя ніи выдержать вйсъ якорзя. 

Томбуй и буйрѳиъ брюсаются одноврзе-
менно съ якорземъ. 

Если-леѳ на рѳйдй есть теченіѳ, ИЛИ 
дййствуютъ приливъ и отливъ, постанов-
ка на якорзь часто бываѳтъ слоленйе. 

Когда теченіе сч» подъ-вйтра, и вы 
идете въ бейдевиндъ, уберите гротъ, 
похеа яхта находится немного ІІОДЪ вйт-
ромъ отъ мйста стоянки, и пололеите 
руля иодъ вйтеръ. Когда вйтеръ задуешь 
вч» іеорму, спустите кливерзъ и стаіесель 
и отдайте якорь. Грэота доллеенч» быть 
убранъ рзанйе, потому что на яхеорэй суд-
но становится всегда потечѳнію, хеонечио, 
если оно сильнйе вйтрза; ѳсли-бы стано-
виться на яіеорь сч» гротомъ, иаріусч,-бі,і 
наполнился, затруднилась-бы уборіеа ого 
и далее могли бі>т произойти поврѳждѳнія. 

Если вйтеръ верховой по тѳченію, и 
судно подходита хеъ мйсту стояшси они-



зу, то отдайте кливеръ и стаксель-шкоты 
и, какъ только оудао будетъ противъ мй-
ста, стоянки положите руля немного иодъ-
вйтеръ; спустите кливеръ и стаксель; по-
травите дирикъ-фалъ и гафель-гардель и 
бросьте якорь, когда ходъ замедлился. 

Если-жѳ вы подходите къ мйсту стоян-
ки полнымъ вйтромъ противъ тѳчѳнія, 
вы можете привести противъ вйтра, опу-
стить паруса и бросить якорь, а потомъ 
ваеъ завернешь тѳченіемъ; можно, однако, 
опустить также первоначально гротъ, по-
томъ перѳдніѳ паруса и стать на якорь, не 
измйняя курса; послйдній мѳтодъ разум-
яйѳ; такъ какъ, судно идѳтъ противъ тѳ-
чѳнія подъ одним-ь кливеромъ, а потому 
вполнй по желанію можно выбрать мйсто 
стоянки. 

Такимъ же образомч, манѳврируѳтъ ях-
та, становясь на мертвый якорь. Для 
яхтъ, имйющихъ постоянное мйсто, вай 
гавани или на рѳндй б ежь мола, мерт-
вый якорь гораздо удобайе, потому что 
не нужно для какой-нибудь часовой 
прогулки сниматься п становиться на 
якорь, не говоря уже о томъ, что судо-
вые якоря и канаты, благодаря мертвыми., 
долйе сохраняются. Мертвый якорь дй-
лаетоя или изъ отараго, тяжелаго якоря, 
который можно дешево купить, или зака-
зываютъ для отливки четыреугольный 
цементный брусъ, имйющій въ сйченіи 
видъ квадрата, со стороной около 1'/г фута, 
и при отливкй укрйпляютъ въ немъ проч-
ный болшь съ рымомъ. Если положить 
вч> цѳмѳнтъ нйсколько щебня и другихъ 
камней, получается довольно прочный бѳ-
ТОНЪ. Къ этому якорю ИЛИ брусу И ІІ])И-
клепываютъ крйпкій цйпной канатч», 
длиною отъ ординарной до тройной глу-
бины воды (при наибольшей водй), смотря 
потому, сколько мйста яхта имйетъ, чтобы 
описывать циркуляцію. ВерХній конецъ 
каната проводится черезъ клюзъ и закла-
дывается за крйпкій проволочный стропъ, 
обнесенный кругомъ битенга. Снимаясь съ 
якоря, предварительно прйвязываютъ къ 
цймй прочную снасть (буйрепъ), акъ верх-
нему ея концу—небольшой томбуй ; буйрепъ 
il томбуй бросаютт, въ воду вмйстй съ ка-
натомъ. Возвращаясь къ мертвому якорю, 
слйдуетъ такъ маневрировать и убавлять 

парусовъ, чтобы подойти къ томбую ма-
лым!» ХОДОМЪ, ПО ВОЗМОЖНОСТИ СЪ 110Д-
вйтренной стороны. Томбуй ловится крю-
комъ, буйрепъ, а вмйстй съ нимъ и ка-
натъ, берется на палубу и послйдній за-
кладывается на мйсто. 

Такого устройства мертвые якоря прѳд-
почтитѳльнйѳ якорей съ плавающей боч-
кой, за которую крйпытся судно, потому 
что бочка слишкомъ часто приходишь въ 
нежелательное соприкосновеиіе съ форпт-
тѳвнемъ или бушпритомъ. 

Ватерштагъ при отоянкй на якорй 
или на мертвомъ якорй, всегда долженъ 
бытьрозданъ и вытянуть вдоль бушприта; 
едва-ли этотъ обычай нуждается въ объ-
ясненіи. 

Если вы стоите на бочкй, то лучше 
всего провести отъ нея сквозь блоки, на 
нокй бушприта на палубу небольшой ко-
нецъ и тутъ его заложить: конецъ ие 
даешь бочкй тереться о штевень. 

Становиться на ширингъ. 

Шнринг'ь — это завезенный верпъ или 
кабѳльтовъ, привязанный за рымъ стано-
вого якоря или къ якорному канату, на 
которомъ стоишь судно, и вытянутый съ 
кормы. Становятся на шпрингъ, если для 
снятія съ якоря мало мйста, если хотятъ 
быстро сняться, выпустйвъ канатъ, или 
если вообще по какой-либо причпнй хо-
тятъ судно поставить неподвижно бортомъ 
къ вйтру или постоянному предмету. 
Свасть, предназначенная для ширинга, вы-
пускается черезъ кормовой клюзъ, прово-
дится внй борта до носового клюза, 
здйсь берется сквозь него на палубу и 
закладывается или за рымъ якоря, если 
послйдній еще не брошенъ, или если уже 
встали на якорь, ввязывается и при-
найтовливается за якорной канатъ. Въ 
послйднемъ случай, должно потравить ка-
натъ, приблизительно еще на длину судна, 
чтобы шпрингъ могъ оказать дййствіе. 
Затймъ, выбираюшь ширингъ настолько, 
чтобы судно пришло въ желаемое поло-
жѳніе. Если-же хотятъ сняться со ширинга, 
выпустйвъ канатъ, какъ, напр., во время 
гонокъ, которыя начинаются снятіемч. съ 
якоря, то ставятъ гротъ, выпускаютъ ка-



натъ, ш.ібираютт, шпрингъ, поднимаютъ 
пѳрѳдніѳ паруса и отдаютъ шпрингъ, 
когда паруса наполнились, или яхта до-
статочно увалшіась. 

Завозить якорь на шлюпнѣ. 

Якорь, канатъ, сколько послйдняго нуж-
но соответственно глубинй, томбуй и буй-
2зепъ берутся на шлюпку и тутъ очищают-
ся для отдачи. При маленькомъ вѳрпй и 
большой шлюшсйзаводъ якоря неиредетав-
ляѳтъ затруднений; но дйло гораздо серьѳз-
нйе, когда на маленысой шлюпкй прихо-
дится завозить большой становой якорь. 
Сначала нужно сравнить вйсъ якоря и 
каната сч, плавучестью шлюгпш. Отъ пла-
вучести и конотрукдін шлюпки зависите 
способъ, которыми, якорь ПрИКрЙПЛЯеТСЯ 
къ ней. 

На широкихъ, крйпкихъ шлюпкахъ 
якорь можно пололсить попѳрекъ кормы 
или привязать съ кормы вдоль киля, иа 
непрочныхъ и узішхъ грѳбныхъ судахъ, 
его приходится прихватывать подъ ки-
лем'ь, поперек!, шлюпки; тутъ рйгаа-
ющпми условіями являются вйсъ якоря 
и подъемная способность шлюпки. Въ 
шлюпку укладывается, по возможности, 
больше каната, во всякомъ-же случай 
длиною, соответствующей, по крайней 
мйрй, полуторной глубинй воды. Якорь, 
въ какомъ-бы онъ ни находился положе-
ніи, п]эихваті.твается къ шлюпкй корот-
кими концами, кото2)ые одновременно или 
отдаются, или обрубаются. Канатъ, въ 
случай достаточной плавучести гребного 
судна, укладывается на банкахъ длинными 
бухтами, въ кормй принайтовливается 
нопѳрекъ шесте или кладется матъ, че-
резъ который канатъ скользите, въ воду. 
Томбуй сч, буйрепомъ пускается на воду 
всегда раньше яшфя. 

Большею частью шлюпка такъ загру-
жается якоремъ и канатомъ, что о грѳблй 
и тому подобныхъ двилсеніяхъ нечего и 
думать; поэтому, на мйсто постановки на 
якорь, слйдуетъ предварительно завезти 
вѳрпъ и за него подтянуть шлюпку; 
въ это время на яхтй потравливаютъ 
канатъ. Если 2>азстояніѳ очень велико, 
такъ что нельзя преодолйть вйсъ цйни, 

лежащей на дпй, нулсно спустить еще 
другую шлюпку, чтобы она взяла часть 
нужной цйни; вторая шлюпка слй-
дуетъ за пѳ2>вой и тогда только начи-
наете, вытравливать свою часть каната, 
когда достаточно почфавлено его съ судна. 
Завозя вѳрпъ, ходовой конецъ его снасти 
слйдуетъ залолшть на яхтй, а не брать 
на шлюпку. 

Стоять на двухъ якоряхъ 
(фертоингъ). 

Весьма 2 ) а с п Р о с т Р а н ѳ н о мыйніе, будто 
на двухъ якоряхъ въ гатормъ выстаи-
ваться бѳзонасийѳ, нѳлселіг наодномъ.На 
практикй это не всегда оправдывается. 
Если брошены два яюхря и вйтеръ си-
ленъ, веимовйрно чфудно, далее почти не-
возможно, распредйлить напрялсѳніе на 
оба каната шфовну. По В2>емѳнамъ они 
напрягаются одинаково, но въ болг.шин-
ствй случаѳвъ одинъ будетъ натянутъ, 
а другой виейть. Равномйрное лее сильное 
иатялсеыіѳ далеко не такъ вредите проч-
ности матеріала, какъ подобное ітопѳ2зе-
мѣнное дерганье и оолабленіе каната. 

При свйлсѳмъ вйтрй, выпустите по воз-
молснооти больше канату одного якоря, 
а другой дѳрясите на готовй. Если лоп-
нете канате, тогда только отдайте дру-
гой якорь. Лучше всего не выстаиваться 
въ штормъ на открытыхъ рѳйдахъ, а 
вьтбравъ якорь или выпустнвъ канатъ. 
уходить въ море, гдй и лечь въ Д2>ейфъ. 

Во всяхсомъ случай, если приходится 
выстаиваться фертоингъ, то слйдуетъ 
имйть въ виду, что при измйнѳніи на-
правлепія вйтра или теченія, судно бу-
детъ циркулировать на якорныхъ кана-
тахъ, и въ такомъ случай можетъ 
легко случиться, что якорные канаты пе-
репутаются другъ съ другомъ об|іазуя 
такъ называемый крьгжъ, и сниманіе 
съ якоря будетъ очень затруднительно. 
Во избйлсаніѳ этого перепутывавія кана-
товъ, у потребляютъ такъ называемый 
фертоинювый вертлюіъ, т. е. обыкновен-
ный якорный вѳртлюгъ, съ іфисоединен-
ными къ нему четырьмя хвостами цйпи, 
примйрно по сажени длины. Два хвоста 
вертлюга вклепываются въ 2)асклепанный 



правый канатъ, а два другіѳ хвоста — въ 
л!вый. Такимъ образомъ, якорные канаты 
вертлюгомъ соединяются снаружи фор-
штевня судна, а отъ вертлюга проходятъ 
въ клюзы по обоими, бортамъ и крѣпятся 
на битѳнгахъ. 

Килевать судно. 
Яхту килевать приходится не только 

но случаю аваріи, по и для очистки диа, 
особенно поел! продолжительной стоянки 
въ гавани, и для окраски. Для килѳванія 
употребляется другое судно или понтонъ. 
Нужно снять съ яхты все, что возможно 
особенно выгрузить свободный балластъ 
и выкачать воду. ЗатЬмъ слѣдуетъ хо-
рошенько подпереть мачту, а именно: 
со стороны, па которую будутъ накло-
нять, ставятъ подпоры, утвержденный 
на ватервейс! въ башмакахъ и хорошо 
принайтовленный къ топу. Съ другой 
стороны мачту подпираютъ талями и ги-
пями и притомъ ихъ стараются выбрать 
лебедкой гораздо туже, ч!мъ выбраны 
ванты, потому что подъ д!йствіѳмъ силы, 
тали все-таки сдадутъ. Если он! слиш-
комъ растянулись, и дѳржатъ одн! только 
ванты, намочите лопари гиней и талей, 
благодаря чему посл!дніѳ опять вы-
берутся въ тугую. Гини для килеванія 
им!ютъ видъ кр!пкихъ гинцовъ, верх-
ній конецъ которыхъ принайтовлѳнъ къ 
топу мачты; ниленій закладывается на пон-
тон! и притомъ лучше всего за ц!иной 
стропъ, обнесенный кругомъ корпуса 
понтона. Лопарь гиней берется ва шпиль 
на понтон! и выхаживается. Лопарь на 
шпил! кладется вч, одинъ только шлгагъ, 
а со шпиля идѳтъ на утку или битенги. 
Не сл!дуетъ закладывать лопарь въ три 
шлага, такъ какъ при потравливаяіы ло-
паря для выпрямленія судна шлаги лег-
ко можетъ за!сть. 

Громадная остойчивость яхты, сравни-
тельно съ прочими судами, должна по-
буждать влад!льца не пренебрегать не-
обходимыми предосторожностями. Порто-
вые рабочіе, избалованные легкостью, съ 
которой килюются купцы, слишкомъ 
склонны къ тому, чтобы неряшливо отно-
ситься къ приготовитѳльнымъ д!йствіямъ, 
особенно къ упору мачты. 

Управляться съ судномъ, имѣя подъ 
вѣтромъ берегъ. 

Критическими, иоложеиіемъ бываѳтъ, 
когда судно прижато къ берегу, т. е., 
когда оно вблизи берега застигнуто бе-
режными, кр'Ьпкимъ вътромъ такимъ обра-
зомъ, что по причин! в!тра и волненія 
невозможно отлавироваться. Пока воз-
можно, лѳжатъ въ дрейф!; если же видно, 
что в!тѳръ и волнѳніе гонятъ яхту все 
ближе къ берегу, нужно искать посл!днеѳ 
средство къ спасѳнію въ брооаиіи якоря. 
Такъ какъ, по меньшей м!р! , сомни-
тельно, чтобы якорь держался при та-
кнхъ обстоятельствах'!,, его снабжаютъ 
гуськомъ, привязывая къ штоку стано-
вого якоря вѳрпъ помощью троса, кото-
рый н!сколько длиннЪе глубины воды. 
Сначала бросаютъ верпъ и эат!мъ тра-
вятъ па таляхъ становой якорь до воды. 
Для этой ц!ли его канатъ выкладывается 
па палубу, перетаскивается вч, .корму; 
зд!сь кругомч, ц!пи кладется стропъ, за 
хсоторый закладываются хватъ-тали; стропъ 
помощью прод!таі'0 кляпыіика можѳтч, 
передвигаться. Теперь нулено потравить 
ц!иь; когда передиій блокъ хвати,-талей 
будетъ перѳдъ клюзомъ, кляиышѳкч, вы-
нимается, и канатъ травится. Если яхту 
дрейфуетъ и на этомъ якор!, и если не 
помогаѳтч, и второй становой якорь, то 
сл!дѵетч,, по крайней м!р!, постараться 
по возмолености удачно выброситься на 
берегъ. Наилучшее пололееихе— впереди, 
самой кормой или самыми, носомч,, потому 
что въ этихъ наиравленіяхъ судно лучше 
всего можетъ сопротивляться д!йствію 
ударовъ и валовч,. Поэтому не сл!дуетч, 
выпускать якорныхх хеаыатч, и надо ими, 
пользоваться пока онъ еще дерлштъ. Когда 
лее лопнутъ канаты, старайтесь увалиться 
отакселѳмъ и поставьте яхту самыми, фор-
штѳвнемъ къ берегу. Рубить мачту не 
только бѳзполезно, но далее не ц!лесо-
образно, такъ каісъ мачта молеетъ служить 
для спасенія іеоманды. 

Если вы стоите на якор! у иодв!трен-
наго берега, пололсительно не сов!туемъ 
вамъ сниматься оъяхеоря, выпуская канатч,, 
такъ какъ тогда судно, по во!мъ в!рояті-
ямъ, будетъ выброшено на берегъ бокомъ. 



Г Л А В А X I . 

Гонки яхтъ. 

Суіцествуютъ яхтсмены, которые, при-
внавая одно лишь крейсерство, чуть лн 
не враждебно относятся къ гонкамъ, на-
ходя, что он'Ь, не принося никакой пользы, 
ничего не доказываютъ и способствуют!, 
только появлѳнію крайннхъ доуродлнво-
сти гоночныхъ типовь судов-ь. Но если 
въ ихъ сужденіяхъ и есть доля правды, 
то не слйдуетъ забывать, что крайности 
возможны и помимо гонокъ, а за то, не 
будь ихъ, яхтенный опортъ едва ли бы дви-
гался вперѳдъ, и шлюпъ короля Карла II 
до сихъ поръ, пожалуй, оставался бы идѳа-
ломъ яхты, такъ какъ лучшіѳ типы су-
довъ вырабатывались именно для гонокъ. 

Гонки и крейсерство донолняютъ другъ 
друга и какъ тй, такъ и другое необхо-
димы для сухцествованія спорта. 

Без'ь честолюбнваго стрѳмлѳнія состя-
заться съ равными или превосходными 
противниками, безъ гонокъ, парусный 
спорта, пожалуй, не имйлъ бы того высо-
каго нравственнаго значенія, которое свой-
ственно ему, быть молсетъ больше, чймч. 
всякому другому спорту. 

При крѳйсерствй яхтсмэнъ удовлетво-
ряешь своему честолюбію въ борьбй со сти-

хілми, вч» молодцоватомъповѳденіисвоего 
суднап команды; крутой курсъ, быстроедо-
стилсеніе цйли пріятно щекочатъ его само-
любіе, также какъ ловкій манѳвръ и хо-
рошее выдерлсиваиіе яхтой непогоды. Иде-
алъ лее гоночнаго яхтсмона нйсколько 
ИНОЙ: онъ не иіцѳтъ неравной борьбы съ 
силами природы, онъ требуешь равнаго 
но силй соперника, чтобы иобйдить его, 
пользуясь лишь обстоятельствами и каче-
ствами своей яхты и надйясь, главными, 
образомь, на быстроту и ловкость въ 
управлѳніи своимъ судномч,. 

Гоночный спортсмэнч, долженъ быть 
мастѳромъ въ дйлй спорта, а таковые не 
палятся сч, неба. Въ немъ природная спо-
собность, своего рода таланта, доллена 
быть соединена съ морской опытностью, 
решительностью, хладнокровіемъ и при-
сутствіемъ духа; кромй того, ему слйдо-
вало бы обладать и необходимыми сред-
ствами для постройки и тщательнаго со-
дѳржанія гоночной яхты. Яхта для гонки 
таклсѳ должна обладать особыми каче-
ствами. Если и случается нѳрйдко, что 
на нашнхъ гонкахъ появляются суда, ко-
торыя ни по назиаченію, ни по внйш-



г о н к й я х т ъ . 

нему своему виду не подходятъ подъ раз-
рядч, гоночныхъ судовъ и выотупаютъ 
на состязаніе подъ тймъ лишь прѳдло-
гомъ, что всякому судовладельцу хочется 
попытать счастья, хотя и безъ наделсды 
па успйхъ, то это, особенно при налич-
ности гоночыыхч, яхтъ, является равно-
енльнымъ тому, какч, если бы на бѣгахъ, 
на ряду съ кровными рысаками, участво-
вали ломовыя лошади. Поэтому, нельзя 
такъ безусловно отрицать 8а опѳціалыіо 
гоночнымч, типомъ яхтъ ітравъ на су-
іцествованіѳ, хотя, впрочемч,, на ангдій-
скихъ гонкахъ, благодаря прелсде суіце-
ствовавшимъ правиламъ обмйра, гоноч-
ные типы иногда принимали слшгікомч, 
крайнее и каррикатурное направленіѳ. 
Гонка есть общественное зрйлище; въ 
присутствіи многочисленной публики и въ 
видахч, сохраненія достоинства и поддѳр-
лсанія чести спорта, не слйдуетъ оффиці-
ально дѳмонстрировать суда средняго или 
даже плохого достоинства. 

Яхта, готовая къ гонкй, во пѳрвыхъ, 
доллша быть съ самаго начала предназна-
чѳна для этой цйли, и ото иазначеніе ѳя 
слйдуѳтч, принимать въ сообралсеніе при 
поотройкй. Гоночная яхта никогда не 
строится такъ тяжело, какъ крейсѳрч,, ко-
торый успйшно доллсенъ бороться съ вйт-
ромъ иволнѳніемъ ивъ то лее время слулсить 
комфортабельнымъ помйщеніѳмъ; но такъ 
какъ гоночная яхта, при той лее крйпости 
и прочности, должна обладать большей 
скоростью, то болйе легкій строительный 
матеріалъ доллсенъ быть тщательно вы-
бранъ и связанъ очень крйпко; гоночная 
яхта, слйдовательно, обойдется значи-
тельно дороже, чймъ ея братецъ — крей-
сѳръ. 

Далйе, гоночная яхта требует, гораздо 
большей тщательности при воорулсѳніи и 
содерлсаніи; самыя лучшія деревья, тросч, 
и парусина для нея едва достаточно хо-
роши; жѳлйзныя части, какъ напр., гаки, 
болты, стоячій такелалеч,—все доллено удов-
летворять наиболыппмъ требованілмъ. За 
то такой превосходный матеріалъ требуетч, 
и гораздо большей внимательности въ со-
храненіи его, а изъ этого непосредственно 
слйдуетч,, что гоночное судно, л;елаюш,ее 
пожать лавры и оставаться па высотй 

своего призванія, не должно употребляться 
ни для значительыыхъ крѳйсерскихъ гіе-
реходовъ, которые слишкомъ напрягали 
бы крйплѳніѳ, ни для елсѳдневнаго упо-
трѳблѳвія, при которомъ слишкомъ бы-
стро бы износился матеріал'ь. 

Искусство гоночнаго унравленія, какъ 
согласится оъ нами всякій посвященный 
въ дйло, не молеетъ быть описано на 
словахъ или изучено теоретически, какъ 
и вообще управленіѳ судами. Поэтому 
мы, главяымъ образомъ, должны огра-
ничиться практическими указаніями. 

Dixon Кѳіир говорить, что секрет'], 
успйха на гонкй заключается въ томъ, 
чтобы всегда на все быть готовымъ: во-
время записаться, во-время внести запис-
пыя деньги, точно знать яхту, воорулееніе 
и команду, ясно понимать правила гонокъ, 
во-время пройти створгь, быть готовымъ 
во всякое время ко всякому маневру и, 
наконецч,, быть готовымъ кч, полѵченію 
пѳрваго приза. 

Как'ь гоночная яхта доллена отличаться 
своими спеціальными качествами, такъ'по 
яхтй доллша быть и команда. Къ солеа-
лйнію, мы не имйемъ въ своем'ь расшфя-
жѳніи цйлаго поколйнія воспитанныхъ 
яхтенныхъматросовъ, какіе, напр.. суще-
ствуют! вч, Англіи; тймъ поэтому труд-
нйѳ и отвйтствѳннйѳ должность командира 
гоночнаго судна, который долженъ сперва 
воспитать калсдаго человйка въ отдйль-
ности, а потомъ вейхъ совмйстно. Пѳр-
вое[условіе—достаточное количество людей, 
но и не слишкомъ много. Командиру, 
детально знающему свое судно, не трудно 
точно опредйлить число команды, лишь 
только онч, уяснить себй, какіе маневры 
понадобятся и сколько людей одновре-
менно потребуется на внлолненіе ихъ. 

Команда чистокровной гоночной яхты, 
которой во вейхч, отношеніяхч, ставятся 
высшія требоваиія, нелсели крейсеру, 
если она наемная, а не состоитъ изъ лю-
бителей, доллша быть поставлена относи-
тельно денѳлснаго содержанія вч, наилу чшія 
условія. ІІо тутъ лее мы считаемъ своимъ 
долгомч, предостеречь отъ злоупотребле-
нія, вошедшаго въ Англіи въ обычай, 
по которому каждый матросч, получает, 
денеленое вознаграждение за гонку, без-



различно, возьмешь ли яхта призъ или 
нйтъ. • 

Если яхта одержишь побйду, то, намъ 
кажется, что самъ владйлецъ захочешь 
дать командй случай участвовать въ 
его радости и даешь ей на чай, хотя 
бы но случаю перваго приза по 5 р., 
второго но 3 и трѳтьяго — по 2 р. 
Платить же за неудачную гонку намъ 
кажется бѳзнолѳзнымъ: люди за то и по-
лу чаютъ большее жалованье, что напря-
гаютъ вей свогі способности и силы во 
время гонки; поэтому, особенное возна-
граждение, намъ кажется здйсь совершенно 
нѳумйстно. 

ІСакъ скоро собрана команда и яхта 
готова къ походу, командиръ немедленно 
должѳнъ начать тренировку людей, все 
равно, будетъ ли команда наемная или 
будетъ состоять изъ любителей, и при 
производств!; ея полезно руководство-
ваться слйдующими принципами. 

1) Каждому человйку при всякомъ ма-
иѳврй должна быть указана опрѳдйлѳн-
ная и строго ограниченная должность. 

2) Отъ простыхъ маневровъ постепенно 
переходить къ болйе сложны.чъ. 

3) Разучиваніе калсдаго маневра слй-
дуетъ повторять до тйхъ поръ, пока онъ 
не будетъ производиться совершенно без-
упречно. 

Только на благоустроенной яхтй и съ 
хорошо обученной командой гоночный 
спортсмэнъ можешь считаться готовым!» 
къ старту (началу гонки). 

Но прежде, чймъ прослйдить его по-
бйдоносное прохожденіе дпстанціи, не 
лишпее бросить взглядъ на правила гонки 
и дйятѳльность гоночной комиосіи, чтобы 
разъяснитьчитателю нйкоторыя частности. 

Гонка назначается однимъ, или сообща 
нйсколькимн парусными обществами, а 
при готов лѳнія къ состязанію лежатъ на 
обязанности ежегодно избираемой гоноч-
ной комиссіи, носящей, въ случай уча-
стія нйсколышхъ клубовъ, названіе соеди-
ненной. Программа гонокч», объявляемая 
п[>и началй сезона (а для большихъ го-
нокъ не позже 3-хъ мйсяцевъ до начала 
ихъ), содѳрнситъ въ себй иазваніѳ обще-
ства, точное обозначѳніѳ года, мйс.яца, 
числа и часа гонокъ, число и величину раз-

рядовъ, для каждаго разряда курсъ и 
диотанцію, величину записныхъ дѳнегъ, 
чьего имени призы; далйе, въ нйкоторыхъ 
случаяхъ, снособъ старта, способъ обмйра 
и учета, а также предйльыый срокъ записей 
и адреса лицъ, принимающпхъ таковые. 

При составленіи общей программы, ко-
миссія особенно должна принять въ раз-
очѳтъ, не совпадаешь ли опредйлѳнный 
день съ какой ннбудг» другой, улсѳ ранйѳ 
назначенной гонкой, а таклее сообразо-
ваться съ мйстнымн условіями, спѳціаль-
но касающимися фарватера и размйровъ 
вейхъ ожидаемыхъ на гонку яхтъ. 

Послй объявленія роснисанія, постепен-
но начнутъ поступать въ комитетъ заяв-
ленія о жѳланіи участвовать на гонкй п 
притомъ, по уставам!» многихъ яхтъ-клу-
бовъ, таковая запись считается действи-
тельной только въ томъ случай, если при-
лолсены записныя деньги. По усмотрйнію 
гоночной комиссіи, на соотязаніѳ допус-
каются яхты, црішадлежащія посторон-
нимъ лицамъ; поолйднія, однако, допус-
каются въ большинствй слу чаевъ не иначе, 
какъ но рѳкомендаціи двухъ членовъ клу-
ба и по баллотировкй гоночного комиссіею; 
этому правилу не иодлѳлеатъ члены другихъ 
парусныхъ обществъ и морскіѳ офицеры. 

Для большихъ гонокъ удобнйе всего 
бываетъ назначать срокъ записи, по край-
ней мйрй, за двй недйли до гонки, что-
бы гоночная комиссія и комитетъ имйли 
еще достаточно времени для приготов-
лений и распоряжений, такъ какъ при ііре-
кращеніи записей начинается главная ихъ 
дйятельиость. Число соучастниковч» из-
вйстно; теперь молено распрѳдйлить раз-
ряды , пріобрйсти и назначить иризы, такъ 
какъ состояніе бюджета точно извйотно. 
Для составленія частныхъ правилъ и про-
граммъ остается еще достаточно времени. 
Наконѳцъ, комитетъ доллсѳнъ озаботиться 
при веде ніѳмъ въ иорядокъ судѳйскихъ и 
прочихъ пароходов!», о наймй таковыхь, 
если потребуется, о заявленіи морскому 
начальству точиаго врѳмѳші гонки, объ 
убранствй помйщенія; комиссія должна 
распорядиться установкой поворотныхъ 
знаковъ или судовъ и т. п. 

Дйятельиость гоиочной комиссіи въ 
день состязаыія заключается въ наблюдѳ-



ніи за проходомъ створовъ, въ вычисле-
на!, на основаніи правилъ учета, времени 
прохожденія дистаыціи, въ разрѣшѳніи 
могущихъ явиться протестовъ и въ раз-
дач! призовъ. На оживлѳнныхъ водахъ, 
г д ! существуете большое движѳніѳ паро-
ходовъ и шлюпокъ, иногда возлагается 
ыа обязанность ыЬсколькихъ судей, по 
возможности, очищать м!сто для гоняю-
щихся яхтъ. 

Суда могутъ начать гонку или снимаясь 
съякоря, или лее до прохода створа держась 
подъ парусами; посл!дній родъ старта 
носитъ названіе летучаго и почти исклю-
чительно, хотя въ изм!неыномъ вид!, 
принятъ у насъ. Стартъ съ якоря опять 
таки можетъ происходить или съ постав-
ленными, или съ убранными парусами. 
Посл!дніп способъ хотя и практикуется 
еще изр!дка, но лишь тамъ, гд ! топоч-
ная комиссія им!ѳтъ въ виду только ин-' 
терѳсъ зр!лища для публики, нисколько 
не сообразуясь съ интересами участников !, 
гонки, и тамъ, гд ! до сихъ доръ еще не 
уяснили сѳб!, что мѳньшія яхты съ лег-
кимъ воорулеѳніѳмъ, такимъ образомч,, 
им!ютъ слишкомъ много прѳимущѳствч, 
иѳрѳдч, большими,—препмущѳствъ, кото-
рыхъ нельзя уравнов!сить никакими уче-
тами. Поэтому, молено со спокойной оо-
в!стью этотъ родч, старта отнести къ ис-
торичѳскимъ недоразум!ніямч>. 

При старт! съ якоря съ поставленны-
ми парусами, яхты обыкновенно распре-
д!ляются компссіей по разрядамъ вч, ря-
ды, г д ! он! и должны встать на якорь 
нѳрѳдъ створной линіей. Теперь является 
вопросъ —нулено-ли поднять якорь, или 
сняться съ него, вытравивъ канатъ? Под-
нятие якоря еще во многихъ случаяхъ 
требуется, но обыкновенно только тамч,, 
гд ! хотятъ придать гонкамъ бол!е море-
ходный в и дч,, какъ, напр., на небольшихч, 
закрытыхъ бассейнахъ. Быстрота снятія 
съ якоря къ скорости яхты не им!ѳтч, 
никакого, къ ловкости нее команды весь-
ма отдаленное отношѳніѳ, такъ какъ тутъ 
многое зависите оте в!са якоря и ка-
чествъ грунта. Во всякомъ случа!, нуле-
но считать не только справедливыми, но 
прямо таки необходимыми, чтобы комис-
сія вводила въ способъ учета таклее 

в!съ якоря и облѳгчеыіѳ работы, дос-
тигаемое шшілѳмъ или другими присиосо-
бленіемъ какъ она вводите каледьтп квад-
ратный футъ парусины и каждый линей-
ный футъ длины. 

При лѳтучѳмъ старт!, яхты подъ пару-
сами крепепруюте передъ линіѳй створа, 
и тогда поел! приготовитѳльиаго выстрѣ-
ла, черезъ опред!лѳнное время, сл!дуѳть 
выотрвлъ, обозначающій начало гонки, 
такъ что наибол!ѳ выгодъ им!етъ яхта, 
ран!ѳ другнхь прошедшая створч,. Бли-
жайшее описаніѳ звуковыхч, гоночныхч, 
сигналовъ пом'Ьщается въ частныхъ иро-
граммахъ гопокъ. Если участвуютъ суда 
н!сколькихъ разрядовъ, то для прохода 
створа судовъ каледаго разряда доллено 
быть назначено опред!ленное время, и 
прохоледѳиіе створа одновременно судами 
различит,тхъ классовъ не доллено бы быть 
допускаемо. Боте приблизительная про-
грамма гонки для судовъ четырехъ разря-
довъ; приготовительный вътстрѣлъ въ 
12 часовъ. 

Разрядъ. Длина по 
GWL. 

Начало про-
хода створа 
для каледаго 

разряда. 

Копець про-
хода створа 
для каледаго 

разряда. 

IV свыше 20 ф. 
(нач. гоики). 

12 ч. 10 м. 12 ч. 20 м. 

ИТ 20—26 » 12 • 20 . 12 > 30 » 

И 1 7 - 2 0 > 12 > ВО > 12 > 40 » 

I 14 -17 > 12 > 40 • 12 > 50 > 

Начало гонки обозначается поднятіемъ 
флага на судейскомъ судн! и выстр!ломъ 
изъ пушки; черезъ каледыя 10 минутъ 
повторяется этотч, спгналъ до 12 ч. 50 
минуте, когда должны пройти створъ в с ! 
суда I разряда. Окончаиіе гонки точно так-
лее обозначается выстр!ломъ изъ пушки и 
спускомъ флага. Вч, общихъ правплахч. 
для гонокъ клуба излолсены спеціальныя 
пололеѳнія о томъ, въ какихъ случаяхъ, 
какія яхты должны давать на состязані-
яхъ дорогу. Яхта молеетъ заявить про-
тесте, если какая нибудь другая яхта 



совершила навали, или вообще нарушила 
гоночныя правила. Въ такомъ случай 
рулевой яхты, считающій себя въ правй 
жаловаться, долженъ объявить о семъ 
при пѳрвомъ же проходй мимо судейска-
го судна, поднявъ на видномъ мйстй со-
отвйтствующій сигналя,. Протеста, обык-
новенно за подписью недовольных!., пе-
редается послй гонки вч, комитета клу-
ба; иногда при подачй жалобы нарйпхеніе 
гоночной комиссім требуется одновремен-
ное выесѳніе извйстной суммы, которая по-
ступаешь въ пользу клуба, если жалоба 
будетъ признана неосновательною; это 
имйетъ цйлью предупредить слишкомъ 
частые и легкомысленные протесты. 

Считая отъ начала гонки, состязующі-
яся яхты находятся подъ контролем-!, го-
ночной комиссіи. Поелйдняя имйешь пра-
во ИСКЛЮЧИТЬ нзъ состязанія всякое суд-
но, преступившее опредйленныя правила. 
Особыми, образомъ исключаются яхты, 
давшія невйрньтя показанія относительно 
своих'ь размйровъ, площади парусовъ, 
экипажа или балласта, яхты не явивші-
яся во-врѳмя къ старту или сдйлавшіл 
невйрные маневры, чймъ онй при ЧИНИЛИ 
беспокойство и убытокъ своимъ сонернн-
камъ и возбудили справедливый ихъ про-
теста. За подобным нарушенія правили,, 
комиссія можетъ лишить рулѳвыхъ пра-
ва состязаться на опредйленноѳ время. 
Недопущеніѳ къ гонкй пронсходитъ на 
осыованін приговора судей, рйшѳніе ко-
торыхъ безагіеляціонно. 

Изъ вышесказаннаго видно, что задача 
гоночной комиссіп далеко не легкая, иног-
да довольно неблагодарная. Угодить вейм г, 
очень трудно, далее невозможно. 

Теперь мы возвращаемся къ нашими, 
состязатѳлямъ. Каждый спортсмэнъ со-
ставляешь себй программу дййствій на 
лйтній сезонъ улеѳ заранйе, при воору-
жѳніи судна, и поэтому валено, чтобы объ-
явленія о значитѳльныхъ гонкахъ къ тому 
времени, т. е. къ началу мая, были бы 
улеѳ опубликованы. Владйлецъ судна об-
думываѳтъ, какими, бы ыаиболйѳ цйлесо-
образнымъ образомъ участвовать ему вч, 
гонкахъ, на которыя леѳлательно запи-
саться, и поэтому важно, чтобы гонки 
происходили въ разное время. Затймъ, 
онъ посылаѳтъ въ комитетъ соотвйтствую-
щихъ яхтъ-клубовъ заявлѳніе на кар-
точкй, приблизительно по прилагаемому 
образцу. 

Симъ записываю принадлелсаіцуго 
мнй яхту (тендеръ, шкуну ИЛИ 
И имя яхты) числящуюся въ 
спнскахъ (NN Яхтъ-Клуба или Пар. 
Общ. N на гонку, устраи-
ваемую (NN Яхтъ-Клубомч,) 

мйсяца дня 
189 г. 

Величина яхты 
Описаніе или рисунокъ позывного 
вымпела При 
семъ прилагаю за яхту разряда 

р. записныхъ дѳнегъ (городъ, 
годъ, мйсяцъ И ЧИСЛО) 

(ПОДПИСЬ) . 

Это заявленіе, съ прилолеѳніемъ запис-
ныхъ денегъ, пересылается комитету де-
неленымъ пакетомъ. Позывной вымпѳлъ 
слулеитъ знакомь отличія яхты для судей 
и публики во время гонки и носится во 
все время гонки; сиусхеъ его означаѳтъ, 
что яхта отказалась отъ состязанія. Ино-
ізда самими, клубомъ на время гонки раз-
даются, татсъ называемые, гоночные вым-
пела или флаги. 

Теперь исполнены вей формальности, 
команда достаточно обучена, подводная 
часть яхты нередъ самой гонкой осыотрйна 
и вычищена; если яхта очень глубока, то ее 
спеціально для этой цйли ставятъ въ доки, 
или подшімаюшь па эллннгъ; въ то лее 
время излншніе предметы инвентаря,ісакч,, 
напр., на очень большихъ яхтахъ: вторая 



или третья шлюпка, шлюпъ-балки, ста-
новые якоря съ канатами, штормовые 
паруса и ихъ деревья, сданы на бѳрегъ, 
чтобы по возможности облегчить и осво-
бодить баісь. На болйѳ мелкихъ яхтахъ 
оставляются на берегу рубки, якоря, си-
стерны и вообще все, что молено снять, 
по правиламъ клуба. 

День гонки настунаѳтъ. Раннимъ ут-
ромъ производятся еще тй приготовлѳнія, 
которыя зависятъ отъ настоящаго состоя-
нія погоды и потому не могутъ быть вы-
полнѳны заранйѳ. Сюда на ітервомъ плапй 
относится очистка парусовъ; выборъ ихъ 
рйшается сообразно состоянію погоды и 
барометра. Въ каютй очищается мйсто 
для парусовъ, столы и стулья убираются 
и сшшакеръ, лѳтучій-кливѳръ, топсель 
и т. и. раскладываются такъ, чтобы ктюрху 
приходились углы, слйдовательно, чтобы 
поднять ихъ молено было бы немедленно. 
Балунъ-топсель и треугольный топ-
сель на всякій случай складываются и при-
хватываются къ грота-гику, или кладутся 
на палубу, какъ можно чище; спинакеръ-
гшеъ вооружается и поднимается вдоль ма-
чты. Остается, пололеимъ, еще два часа до 
предполагаѳмаго начала гонки и самое луч-
шее, если этимъ временѳмъ или, по край-
ней мйрй, большей частью его восполь-
зуются не для безтолхеоваго шмыганья н 
бйготни, не для проб наг о рейса, который 
совершенно безполѳзѳнч» и скорйе далее 
молеетъ принести врѳдъ, но для плотнаго 
завтрака. Идеалисту спорта это можешь 
показаться чѳрѳзчуръ уже матѳріальнымъ, 
а мѳледу тймъ давно извйстно, что отдох-
нувшая, укрйпившаяся и сытая команда 
способна на гораздо большее и, главнымъ 
образомъ, работаешь съ большимъ спо-
койотвіемъ, нелеѳли люди, которые, кромй 
ѵтренняго чая или кофе съ небольшим'!, 
количествомъ бйлаго хлйба и сухарей, въ 
тіродолженіе цйлаго дня не йли ничего. 
Нйсколыео кусковъ, проглоченных), во 
время гонки, далеко не могутъ удовлетво-
рить людей, такъ какъ всетаки имъ по-
стоянно нулено быть на готовй; какъ из-
вйстно, впродоллеѳніе гонки во всякую 
минуту могутъ наступить обстоятельства, 
дйлающія необходимыми немедленное про-
изводство неолеиданныхъ манѳвровъ. 

Непосредственное приготовлѳніе такѳ-
лажа и постановка парусовъ производятся 
сообразно роду старта и поэтому требу-
юшь особаго разсмотрйнія. 

При стартй съ якоря, яхтьт становятся 
на мйсто приблизительно за часъ до на-
чала гонки; слишкомъ осторолшыѳ распо-
рядители заставляютъ стоять суда по нй-
сколько часовъ. Яхта сдала на бѳрегъ 
свои становые якоря и потому стоишь на 
вѳрпй. Какъ скоро вы заняли надлелсаіцее 
мйсто, поставьте гротъ и топсель, соот-
вйтствующіѳ силй вйтра; потомъ растя-
гивайте паруса и выбирайте фалы дотйхъ 
поръ, пока паруса не будутъ стоять безу-
коризненно; послй этого выберите гика-
шкотъ до-нельзя и залолсите его за на-
гель, чтобы предохранить грютъ отъ хло-
панья. Если погода такова, что пока хотя 
и не нулшо брать рифовч,, но въ тѳченіе 
дня, вйроятно, вйтеръ засвйжйѳтъ, то 
лучше теперь же зарифиться, потому что 
легче отдать рифъ, нежели взять его, и 
при отдачй теряется менйѳ ходу и вре-
мени, чймъ при взятіп рифовъ. Кромй 
того, сильный кренъ судна, вслйдствіе 
погрулсенія подвйтренной скулы, остра-
го угла, подъ которымъ дййствуетъ вй-
теръ и не симметричной ватерлиніи, все-
таки немного замедляютъ ходъ; слйдо-
вательно, въ данномъ случай, взятіѳ ри-
фовъ далее молсетъ повести за собою уве-
личеніѳ хода. Когда задніе паруса чи-
сты, очистите стаксель, заложите фалъ и 
шкоты, затймъ поднимите кливеръ, при-
хвативъѳго къ штагу, и хорошо выберите 
фалч, его гинцами, не на столько, однако, 
чтобы топъ-штагъ иолучилъ слабину, осо-
бенно если кливѳръ-фалъ цѣпной или про-
волочный и, слйдовательно, не одаѳтъ. 

Когда все такимъ образомъ готово, по-
шлите людей по мйстамъ и еще разъ вну-
шите имъ, что разговоры или далее пѳрѳ-
крикиванія во время эволюцій никакъ не 
допускаются, что команда до новаго при-
казанія никакъ иѳ можешь оставить мйстъ, 
куда она послана, и что стоять на палубй 
воспрещается. Для наглядности, возьмемъ 
10-тонный гоночный тендѳрч» оч, 6 чело-
вйками команды. 

Когда нулено сняться оъ якоря, пошлите 
3 человйкъ на якорный канатъ, одного 
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для отдачи гика-шкота, причѳмъ онъ 
предварительно должѳнъ раздернуть под-
вѣтренный гика-топѳнантъ, а остальные 
двое стоять на кливеръ-шкотахъ, готовые 
раздернуть кливеръ. Вогь приблизитель-
ная схема росппсанія: 

А I 
g ! на кливеръ-шкотахъ, 
° 1 
D на канатѣ, 
F ) 
Е — на иодвйтрѳнномъ тоненантё и 

гика-шкотй. 
При приготовительыомъ выстрйлй на-

чинайте медленно выбирать канатъ и 
устройтесь такъ, чтобы при выстрйлй, 
обозначающѳмъ начало гонки, якорь былъ 
бы паыѳръ; если это случится раньше, то 
командуется: «стоп'ь выбирать*. Какъ 
только покажется дымъ сигнальной пуш-
ки: <ШОШѲЛЪ B K O J J b » , что должно быть 
исполнено во мгновеніѳ ока. Затёмъ идетъ 
команда: <Раздернут,ь кливеръ! Трави 
гика-шкотъ! Кливеръ на вйтеръ. ІІошелъ 
стаксель-фалъ ! ». 

При снятіи съ якоря, сч, вытравлива-
ніѳмъ каната, когда яхта стоитъ на 
шпрингй, маневръ этотъ значительно 
облегчается, и въ этомч, случай мы будемч, 
исходить изъ ирѳдположѳнія, что первый 
галсъ будетъ полнымъ вётромъ, что вй-
тѳръ дуетъ бакштагъ въ лйвую раковину, 
такъ что можно нести спинакеръ и ле-
ту чій кливеръ. Когда поставлены выше-
упомянутые паруса, и шакѳръ-гикъ 
очищенъ съ лйваго борта (его еще пока 
нельзя выстрйдить изъ-за сосйднихъ 
яхтъ), приготовьте канатъ для отдачи, 
дотомъ поднимите съ лйваго борта спи-
накеръ, прихвативъ его кч, мачтѣ. Вторая 
лйвая стень-ванта вмйсто фор дун а отно-
сится въ корму, на правомъ борту раз-
даютъ бакштагч, и гика-топ.ѳнантъ. Роспи-
саніѳ будетъ таково: 

А—на кливеръ-шкотахъ, 
В—въ носу 1 т 
F—въ кормй I н а Ш ПРИ н г ѣ> 
С —на спи н акѳръ-топѳнан тй, 
D—на спинакѳръ-галсй, 
Е — на гика-шкотй. 

В обнесчз на бакѣ шпрингъ шлагомъ 
вокругъ битенга и держитъ его на ру-
кахъ, F очистилъ шпрингъ св наружнаго 
лйваго борта и готовь выбираніемъ его 
помочь судну увалиться подч, вйтеръ. 
Какъ только раздастся выстрйлъ, В от-
даѳтъ каната,, F выбираѳтъ шпрингъ, въ 
то лее время È раздаете гика-шкотъ, а А 
съ В раздѳргиваютъ кливеръ. Это первая 
половина маневра. Когда яхта достаточно 
увалилась, F отдаѳтъ шпрингъ и подни-
маете летучій кливеръ, А и В выбираютъ 
подвйтрѳнные кливеръ и кливеръ-тонсѳль-
шкоты и поднимаютъ стаксель, С и D 
выстрйливаютъ сшшакеръ-гикъ и тотчасч, 
растягивают, по нему спинакеръ, при чемъ 
шкоте должѳнъ быть заблаговременно 
прихваченъ, a задній брасч, закрёплѳнъ 
на кормй. 

Такимъ образомъ, размйіценіе людей 
теперь будете таково: 

А і выбираютъ кливерч, н кливеръ-топ-
В I сѳль-інкоты, ставятъ стаксель; 
С I выстрйливаютъ спинакеръ - гикъ, 
D ( ставятъ спинакеръ; 
Е—закладываете гика-шкотъ и управ-

ляется съ спинакеръ-брасомъ; 
F—ставит, летучій кливерч,. 
Летучій старта, во всякомъ случай, 

наивыгоднййшій для ловкаго и огштнаго 
иаруснаі'0 яхтсмэна, самый справедливый 
и поэтому общеупотребительный, если 
только пмйется достаточно мйста, чтобы 
дать линіи створа должное протяженіе. 

Яхты крейсируюгь подъ n a j j y c a M i i , 
какъ уже ранйе упомянуто, около створ-
ной линіи. Послйдняя всегда опредй-
ляетея, но крайней мйрй, двумя постоян-
ными точками, которым должны прикры-
вать одна другую: вч, противномч, случай, 
рулевыми, яхтъ невозможно опредйлнть, 
на сколько они уже приблизились къ этой 
линіи и не прошли ли уже ее. Дна берѳ-
говыхч, знака, или створч, судна на якорй 
или буйка съ предметом1], на берегу, или 
накоыедъ линія, соединяющая два непод-
вижныхч, судна или буйка, служат, для 
опрѳдйленія створной линіи; изъ выше-
упомянутаго само собою ясно, что эти два 
предмета должны лежать по одну и ту же 
сторону курса. Чтобы избйжать слишкомъ 
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большого растяжеиія створной линіи, 
обыкновенно ставятъ границей бочку или 
судно, большей частью судѳйскій паро-
ходъ; но имъ н!тъ надобности стоять 
точно на лнніи створа, такъ какъ они 
только служатъ вн!пгней границей. 

При летучемъ старт! д!ло, заключается 
главнымъ образомъ, въ томъ, чтобы но 
возможности пройти створъ въ моментъ 
выстр!ла. Проще всего казалось бы тутъ 
лечь въ дрецфч, недалеко отълиніи и за 
н'Ьсколько сѳкундъ до начала, лечь яа 
куроъ, такъ, чтобы въ моментъ выстр!ла 
очутиться приблизительно па створ!. Но 
такого рода маневръ неудобѳнъ въ томъ 
отношение, что яхта, легшая въ дрейфъ, 
теряетъ большую часть своего хода, и 
для того, чтобы она пріобр!ла полную 
скорость, потребуется несколько времени 
поел! правильной постановки парусовъ. 
О пред! лить лее это время молено только 
весьма приблизительного всякомъслуча!, 
когда д!до идѳтъ о оѳкундахъ и сажѳ-
няхъ, результата, пе будетъ достаточно 
точенъ; молеетъ случиться, что пока вы 
съ медленно возрастающей скоростью под-
бираетесь къ створной линіи, то къ улеасу 
своему увидите, какъ съ нав!тра и съ 
подв'Ьтра мимо васъ проносятся против-
ники и секундой раньше проходите ли-
иію, а ото улее значительное время. 

Пѳрвымъ д!ломъ при летучемъ старт!, 
сл!доватѳльно, доллено стремиться, передъ 
самымъ проходомч, створа, развить на 
яхт! полный ходъ; зат!мъ, должно со-
хранить за яхтой въ данный моментъ 
наивозможн!йшую поворотливость. По-
этому всѣ летучіе паруса ставятся только 
поел! старта, но тогда улее оъ нѳимов!р-
ной поопЪшностыо. Хорошпмъ средствомч, 
для достилеенія в!рнаго старта молеетъ 
служить нзм!реніѳ пространства, про-
ходпмаго яхтой въ опред!ленное время. 
Пололеммъ, что судно дълаетъ 6 узловъ въ 
часъ, сл!довательно, въ 1 минуту оно про-
ходптъ около ІООсалеенъ или 1 кабельтовъ. 
Если створная линія была пам!чѳиа въ 
одинъ изъ предшествующнхъ дней, вы 
молеѳтѳ распололеить, начиная отъ нея, 
рядъ бунковъ, въ разстояніи хотя бы 
50 салсѳнъ; тогда, им!я 6 узловъ ходу, 
вы за минуту до выстр!ла молеетѳ ОТОЙТИ 

отъ буйка на 105 салеѳнъ отъ створа 
и достигнуть линіи приблизительно въ 
моменте выстр!ла, такъ какъ между от-
дачей прпказанія и выстр!ломъ пѳр!дко 
проходите одна, дв! , далее три секунды. 
Вообще лучше опоздать ыа нЬсколько сѳ-
кундъ, ч!мъ придти 'Д секундой раньше, 
такъ какъ, вч, посд!днемъ случа!, вы 
доллены непрем'Ьяно повернуть н еще разъ 
пройти створъ, по правилами, ч!мч, по-
теряете н!околько минутъ. Вт, этомъ слу-
ча!, кром! того, возвращающаяся яхта 
доллена давать дорогу вс!мъ прочимъ про-
ходящнмъ отворч,, все равно, идутъ ли 
он! полными курсами или въ бейдевиндч,, 
правымъ или л!вымъ галсомъ. 

У насъ не принятъ ниодинч, изъ выше-
описанных'), видовъ старта; створъ при 
нашихъ гонкахъ составляютъ два судна, 
изъ нихъ одно судейское, съ котораго и 
зам!чаютъ для каждой яхты моменты про-
хода створа—пѳрвоначальпаго и послЬд-
няго; яхты могутъ начинать гонку неза-
висимо отъ того, кто первый прошель 
створъ, и обязаны пройти его только въ 
опрѳд!ленный назначенный срокъ, обык-
новенно 15 минутъ. Для каледаго судна 
вычисляется время, употребленное на 
проходъ днотанціи, производится поправка 
иа учѳтъ, и поб!дителѳмч, является про-
шедший дистанцію въ кратчайшее время 
съ этой поправкой. 

Въ этомъ случа!, также какъ и въ 
нредыдущѳмч,, т. е. когда время начала 
гонки не записывается для каледаго от-
д!льпаго судна и в с ! они считаются на-
чавшими гонку одновременно, — весьма 
валено, чтобы судно прошло линію створа 
съ""наивозмолен!йшею скоростью, чтобы въ 
моменте прохода створа, оно улее раз-
вило свой ходъ, а не переползало линію 
створа въ нололееніи полудрейфа. Вы-
игрыши далее н!сколькихъ секундъ мо-
жете оказать большое вліяиіе на пеходъ 
гонки. 

Прежде, однако, ч!мъ сл!довать за 
яхтами на ихч. гоночной арен!, мы доллены 
для лучшаго поннманія н!которыхъ ма-
невровъ, познакомиться оъ главными пра-
вилами для гонокъ. 

Въ основаніѳ этихъ правилъ въ боль-
шинств! случаевъ положены международ 



ныя постановлѳнія для предупрѳжденія 
столкновѳній судовъ на морй. 

Ниже помйщены правила гонокъ ан-
глійскаго гоночнаго союза, принятия, 
между прочимъ, и нашимъ Невскимъ 
яхтъ - клубомъ, въ которыхъ съ до-
статочной полнотой предусмотрены всѣ 
случайности и которыя по этому можно 
рекомендовать всймъ. Не останавливаясь 
иа подробномъ ихъ разборй, разсмотримъ 
здйсь лишь некоторые случаи, могущіе 
встрѣтитьоя во время гонки, чтобы самьтя 
эти правила были понятнее. 

Любимая уловка вовремя гонки, иротивъ 
которой часто заявляютъ протеста не 
особенно искусные спортсмэны, заклю-
чается въ закрываніи опасиаго против-
ника ота вйтра, т. е. въ томъ, что яхта 
выбирается къ нему на вйтеръ и отни-
маѳтъ ота его парусовъ вйтеръ. Закры-
ваніѳ при лавировкй возможно, когда 
противники встрйчаются, идя различными 
галсами, и если одинъ изъ нихъ повер-
нешь такъ, чтобы имйть другого подъ 
вйтромъ. При нйкоторой внимательности, 
молено поставить противника въ совер-
шенную почти невозможность избйжать 
плйна, развй только, если онъ идетъ зна-
чительно круче, но тогда вообще этотъ 
маневръ не имйлъ бы цйли. Спуститься 
и затймъ дать поворотъ—вотъ единствен-
ное средство, не всегда однако достигаю-
щее своего назначенія. Какъ только под-
вйтрѳнная яхта увалится, слйдуетъ по-
травить шкоты, но яхта ыѳ должна идти 
полнымъ курсомъ, такъ какъ она тогда 
не молсетъ препятствовать другому судну 

обойти ее. Тймъ не менйе подвйтренная 
яхта должна обладать значительно боль-
шей скоростью, а то она, далее прорвав-
шись сквозь линію, при слйдующѳмъ по 
воротй опять будетъ имйть противника у 
навйтренной скулы. Часто подвйтренная 
яхта дйлаѳтъ видъ, что хочешь повер-
нуть, т. е. громко отдается пртіказаніѳ, 
люди разбйгаются по мйстамъ, какъ будто 
чтобы исполнить приказаніе, меледу тймъ, 
какъ на самомъ дйлй, шкоты остаются 
заложенными; яхта приводить къ вйтру, но 
исключительно для того, чтобы, какъ только 
начнѳтъ поворачивать противникъ, вновь 
увалиться на прѳжній курсъ и продол-
леать галсъ уже безъ назойливаго сопер-
ника. При этомъ въ особенности нулено 
заботиться, чтобы сохранить за судномъ 
ходъ, необходимый для поворотливости II 
избйлсать столкновѳнія, и чтобы не за-
стрять на левѳнтикй и такимъ образомъ 
потѳрятьнйсколько драгоцйнныхъ минута. 

Закрытіе возмолено не при одной только 
лавировкй, но и при полныхъ вйтрахъ. 
Особенно хитро освободиться отъ сопер-
ника, когда онч. накроѳтч. на фордевиндъ, 
причѳмъ яхты имйютъ почти одинаковый 
ходъ, и часто случается, что болйе слабый 
сопѳрникъ, если не обойдешь болйе сгоіь-
наго, то и не дастъ послйднему долго 
уйти отъ себя. 

Поворотные знаки, обусловливающее 
пѳрѳмйну курса и, согласно этому, измй-
неніѳ вч, разстановкй парусовч,, главнымч. 
образом'ь привлѳкаютъ винманіе. Если на 
длинныхъ галсахъ рйдко встрйчаѳшься 
съ сопернихеами, то при нйсіеодыео олеив-
ленныхъ гонкахъ, на такихъ-то поворо-
тахъ, обыкновенно и наталкиваешься на 
конкурѳнтовъ, и чймъ ихъ больше, тймъ 
труднйе и запутаннйѳ проходч3. Далйе, 
часть своего вниманія вы должны обра-
тить на воорулеѳніѳ: шкоты, согласно пѳ-
ремйнй курса, доллено выбирать или по-
травливать, летучіе паруса ставить или 
убирать. Начинать необходимый для этого 
приготовлѳнія не слйдуѳшь ни слишкомъ 
рано, ни слишкомъ поздно; изъ прѳдва-
рительныхъ опытовъ извйстна продолжи-
тельность іеаледаго маневра, слйдоватѳль-
но, можно приблизительно разечнтать 
долясноѳ разстояніѳ. Относительно прѳду-

/ 



прѳжденія столкновѳній вкратцй молено 
формулировать правила такимъ образомъ: 
если вы идете правымъ галсомъ въ бѳы-
девивдъ, то продоллсайте идти своимъ 
курсомъ, что бы тамъ ни встретилось. 
Если лее идете лйвымъ, то внимательно 
слйдитѳ за противниками, идущими дру-
гимъ галсомъ; чймъ раньше вы въ та-
комъ случай дадите дорогу, тймъ меньше 
потеряете времени. При полныхъ лее вйт-
рахъ старайтесь дѳрлеаться на вйтру отъ 
прочихъ судовъ. Нйсколько примйровъ 
уяснятъ это. 

1. Яхты А и В (рис. 1), ндущія въ 
бейдевиндъ разными галсами, прибли-
жаются такимъ образомъ къ створной ли-
ніи, что является опасность столкновѳнія. 
Не подлѳлситъ никакому сомнйнію, что 
В тутъ доллена отказаться отъ вЙрной 
выгоды и должна или сдйлать иоворотъ, 
или оболедать А. 

Рис. 1. 

Огибаніе знака въ бейдевиндъ. 

2. Рис. 2. Этотъ случай, быть мо-
леетъ, далъ бы матеріалъ для продоллси-
телъныхъ споровъ, а все-таки и тутъ дйло 
рйшается очень просто. Яхты А и В, идя 
разными галсами, приблилеаются къ пово-
ротному знаку, чтобы обогнуть его. А 
идетъ правымъ галсомъ бейдевиндъ, В 
лелентъ на другомъ галей и доллена усту-
пить дорогу. Но лишь только А немного 
потравить свои шкоты или пололеитъ 
руля, она тѳряѳтъ право неприкосновен-

ности: если случится навалъ илистолкяо-
вѳніе, она сходить съ круга, какъ 
виновная въ томъ, что увалялась, чтобы 
загородить дорогу догоняющему судну. 
Пока А шла въ бейдевиндъ, В во вейхъ 
случаяхъ была обязана дать дорогу.Судно, 
идущее правымъ галсомъ въ бейдевиндъ, 
никогда не обязано дать мйсто для пово-
рота, если того не пожелает!.. Однако А 
молеетъ тогда только лечь на новый курсъ, 
когда В прошла на травѳрсй буйка. 

Если ийсколько яхтъ, идуіцихъ однимъ 
и тймъ лее галсомъ, приблилеаются къ буйку 
или къ бочкй, то передняя тогда только 
обязана дать послйдующей мйсто для пово-
рота, если нокъ бушприта послйдней при-
ходится болйѳ впѳрѳдъ, чймъ на травѳрсй 
свйса передней; въ противномъ случай, 
вина во всякомъ столкновѳніи ложится 
на заднее судно. 

Если вы съ вытравленными шкотами 
приближаетесь къ поворотному бакану, 
чтобы впослйдствіи пойти въ бейдевиндъ, 
то ошибочно было бы въ этомъ случай 
дѳрлеать непосредственно на буѳкъ; вся-
кимъ быстрымъ поворотомъ, ВСЯКИМ!» мгно-
вѳннымъ выбираніемъ шкотовъ не только 
значительно замедляется скорость, но 
яхта таклее склонна къ болйѳ сильному 
дрейфу при моментально дййствующѳмъ 
боковомъ давленіи вйтра. Слйдуетъ дер-
леать на нйсколько длинъ яхты нилее ба-
кана, немного не доходя до него посте-
пенно выбрать шкоты и обогнуть буекъ 
болыштмъ кругомъ, немного пололеивъ 
руля. На большинствй яхтъ вообще не 
нужно бы класть его, такъ какъ онй 
сами по себй просятся на вйтеръ, и руль 
только служить для рѳгулированія. 

Если требуется достигнуть бакана въ 
лавировку, то нерйдко теряется нйсколь-
ко минутъ изъ-за того, что для большей 
безопасности дерлеали слишкомъ высоко 
и судну приходится спускаться къ буйку 
ПОЧТИ ПОЛНЫМ!» вйтромъ. 

Лучшее средство противъ этого —зна-
комство съ собственной яхтой и съ ея 
способностями; бываютъ яхты, которыя 
ходятъ 4, ЗѴ2, далее 3 румба отъ вйтра. 
Точно таклее ошибочно прѳдположеніе, 
что яхта наверстаешь эти минуты боль-
шимъ ходомъ. Разница между бейдешш-



дома, и болйе полнымъ вйтромъ не на 
столько велика, чтобы доставить нйеколь-
ко минута разницы. 

Если курсъ чистый фордевиндъ, раз-
дйлитѳ дистанцію на двй части, которыя 
обй идите бакштагомъ и притомъ такъ, 

чтобы избйжать у 
У бакана поворота чѳ-

с резъ фордевиндъ. 
Если, слйдовательно, 
у поворотнаго знака 
придется выбрать 
правые шкоты, то пер-
вый галсъ дЙлаетоя 
правый, а второй лй-
вый, причѳмъ пово-
рот, дйлаѳтся при-
близительно на иоло-
виий пути. 

Поворотъ черезъ 
фордевиндъ — неирі-

ш н 
•Н3 
ш 

ѴЬ 

сѵ 

ятньш маневръ на 
гонкахъ и становится 
значительно нѳпріят-
ийе, если вы должны 
въ сообществй дру-
гихъ яхтъ, идущпхъ 

Огибаніе знака съ фор- около васъ, нѳболь-
деішыда на бейдевиндъ. ІППМЪ кругомъ обо-

гнуть баканъ, не ка-
саясь иротивнпковъ 

ни спинакеръ, ни грота - гикомъ. Кромй 
того, почти всякая яхта идетъ въ бак-
штагъ, когда дййствуютъ вой паруса, 
лучше чймъ на фордевиндъ, при кото-
ромч, перѳдиіѳ паруса заиоласкиваютъ; 
маленькое увѳлнченіе разстоянія возна-
граждается возрастаніемч, скорости. 

При поворотахъ черезъ фордевиндъ 
особенное вннманіѳ слйдуетъ обратить на 
бакштаги и стѳиь-фордуиы. Гиіса-шкотъ 
выбирается постепенно; какъ только бу-
детъ возможно, заложите подвйтрѳнные 
бакштаги и фордуны; когда гикъ при-
близительно придется по сѳрединй, от-
даются ыавйтренные бакштаги и фордуны, 
кладется руля, и гика-шкотч, вытравли-
вается сначала медленно, потомъ быстро. 

Во время свйжаго вйтра никогда не 
слйдуетъ травить гика-шкотъ настолько, 
чтобы гафель лѳгъ на подвйтрѳниый 
стоячій такѳлажъ, такъ какъ въ этомъ 

случай легко можетъ сломаться гафель 
въ усахъ. 

Если яхта догоняете другую, идя на 
фордевиндъ или бакштагъ, то лучше об-
ходить нодъ вйтромъ, потому что про-
тивникъ не имйетъ нрава увалиться, 
чтобы загородить дорогу. Если лее будете 
стараться пройти оъ навйтру, то против-
никъ молеетъ привести и помйшаетч, обой-
ти его. 

Если вы въ этомъ случай идете па 
чистый фордевиндъ, то зорко смотрите 
за противникомъ, котораго хотите обо-
гнать и заранйе пошлите людей на гика-
шкотъ. Когда вы очутитесь у него подч, 
самымъ вйтромъ, онъ вдругъ молеетъ 
сдйлать поворот!, черезч, фордевиндъ и, 
выбйгая теперь на вйтеръ, препятство-
вать вамъ обойти его; въ такомъ случай 
быстро выберите немного гика-шкота, что-
бы способствовать противнику привести, 
и пройдите у него подъ кормой, а затймъ 
продоллеайтѳ идти своимъ курсомъ. 

При фордевиндй, особенно въ свѣлеій 
бризъ, носъ яхты, благодаря длинному 
плечу рычага, который o6j)a3yeTb мачта, 
погрулеаѳтся въ воду; сообразуясь сч, 
этимъ обстоятѳльствомъ, слйдуетъ вейхъ 
свободныхъ людей, какъ только начался 
фордевиндъ, послать на свйсъ. 

Одинъ изъ самыхъ іцѳкотливыхч, ма-
нѳвровъ — это поворот, черезъ форде-
виндъ кругомъ поворотнаго знака, если 
вы до него добрались въ бейдевиндъ и 
должны идти назадч, параллѳльнымъ кур-
сомъ, особенно лее въ свйлсій вйтеръ. 
Дерлситѳ поворотную бочку у себя ітодъ 
вйтромъ, сажѳняхч, въ 50; медленно ува-
ливайтесь, чуть-чуть потравите гика-
гпкота, шкоты лее переднихч, парусовъ 
оставьте заложенными. Когда вы подо-
шли къ самому буйку кладите руля на 
борте, придя на фордевиндъ поставьте 
руль прямо. „ГІо мйотамъ". „Повороте 
черезъ фордевиндъ". Дайте медленно пе-
рейти парусу и медленно выберитесь на 
вйтеръ. „На спинакеръ". „На летучку". 
„Кливеръ, стаксель-пікоты перетянуть". 
Тутъ дйло заключается въ томъ, чтобы мед-
ленно увалиться большимъ кругомъ, по-
томъ быстро сдйлать поворотъ черезч, фор-
девиндъ и затймъ вновь медленно лечь на 



курсъ, чтооы сохранить за яхтой по воз-
можности болыпій ходъ и избйжать вся-
каго навала на поворотный буекъ или 
судно, который легко можетъ произойти 
при коротком!», сильномъ новоротй и не-
мішуѳмомъ при этомъ выбйганіи яхты. 

Окончательный проходъ створа, такъ 
же, какъ и начальный, определяется для 
каждаго судна звонкомъ. ІСаковъ бы ни 
былъ стартъ, всетаки почти нельзя съ 
увйренностью сказать, что первый, при-
шедшій на мйсто, взялъ призъ. По спускй 
гоночнаго флага и окончательиомъ вы-
стрйлй, начинается поправка на учѳтъ. 
Не рйдко оказывается, что маленькое 
судно, бывшее порядочно назади, благо-
даря этому получаешь первый призъ — 
наглядный примйръ стариниаго изрйче-
нія о „послйднихъ, которые будутъ пер-
вымн". Способы обмйра и учета соста-
вляютъ до сихъ поръ Ахиллесову пяту, 
больное мйсто паруснаго спорта. 

Въ нашѳмъ руководстве мы ограни-
чимся указаніемъ на цйль его, а также 
на ныий практикуемые способы. 

Учѳтъ стремится сгладить разницу въ 
гоночной силй яхтъ различной величины, 
способй постройки и вооруженія, но такъ 
какъ непосредственно опытнымъ путемъ 
нельзя опредйлить этого, то прибйгаютъ 
къ вычислеиіямъ. 

Учетъ, полученный вышепоименован-
ным!» вычислѳніемъ, долженъ уравновй-
оить различіѳ гоночныхъ способностей, а 
именно: 

1) Учетъ по способу постройки при-
нимаешь въ разсчѳтъ преимущества яхтъ 

съ выдвижными килями сравнительно съ 
судами, пыйюіцнми постоянный киль, и 
поэтому прибавляется къ водоизмйіценію 
иервыхъ у,0 (это принято во Фраицін). 

2) Учетъ по роду вооружепгя основы-
вается на преимущеотвахъ тендерскаго 
или шлюпскаго вооруженія сравнительно 
со шкунскимъ или іольскимъ. 

3) Учетъ по длить или величипѣ осно-
ванъ на наблюденіи, что если большая 
яхта для прохожденія извйстяаго разсто-
янія трѳбуѳтъ и единицъ времени, то ма-
ленькая при тйхъ лее условіяхъ потре-
буешь п-|-х такихъ лее единицъ; членъ 
X и состав ля етъ учетъ. 

4) Учетъ по гопочпой силѣ, болйе и 
болйе входящій въупотреблеиіе, основанъ 
во иервыхъ, на томъ лее, на чемъ епо-
спобъ 3, и во вторыхъ—принимаешь въ 
разечетъ то, что съ увеличеніемъ на 
томъ лее суднй площади парусовъ, доллена 
возрастать и скорость. По этому способу 
учетъ дается, слйдовательно, въ зависи-
мости отъ произвѳдѳнія длины судна по 
GTWL въ футахъ на площадь парусности въ 
футахъ. Результат!» отъ умнолеенія этихъ 
двухъ величинъ дйлится на какой нибудь 
оиредйленный коэффиціэнтъ и по частно-
му судятъ о гоночной способности яхты. 
Въ С.-Петербургскихъ и другихъ россій-
скихъ клубахъ, гоночная сила или число 
балловъ судна опредйляетсл по формулй: 
SI j 
~ ' 0 = Р , въ Финляндскихъ яхтъ-іслубахъ 
число балловъ = SL 

1 5 0 ' 
гдй L = длинй по 

GrWL, a S — площадь парусности. 



Правила гононъ. 
(Переводъ правилъ англійскаго гоночнаго союза 
(Yacht Racing Association), принятыхь Нѳвскимъ 

яхтъ-клубомъ). 

§ 1. Общій порядокъ гонокъ. 

Во!ми гонками и принимающими вч, 
еихъучастіѳ яхтами распоряжаются судьи 
гонокъ (flag officer), или гоночный коми-
тете клуба, устроивающаго гонки. Все 
касающееся данной гонки подлежите ихъ 
одобренію и надзору; ими же разреша-
ются и во! могущія возникнуть сомнѣнія 
и споры. Р!шѳнія ихъ должны основы-
ваться иа сихъ правилахъ, но такъ какъ 
никакія правила не могутъ предусмотреть 
вс!хъ случайностей плаванія подъ пару-
сами, то гоночный комитете долженъ, 
кром! этого, руководствоваться общепри-
нятыми морскими обычаями и наблюдать, 
чтобы состязующіеся точно выполняли в с ! 
правила честнаго (добросов!стнаго) состя-
запія подъ парусами, разсчитывая только 
на свое судно и на свое ум!ньѳ и лов-
кость, а отнюдь ни на какія либо другія 
вспомогательный тайныя средства, самыя 
попытки къ которымъ должны быть коми-
тетомъ своевременно предотвращаемы. Р ! -
шѳнія гоночнаго комитета окончательны, 
кром! т!хъ случаевъ, гд ! онъ сочтете 
нулснымъ, по просьб! ли заинтересован-
ныхъ лицч,, или ио другимъ причинами, 
представить вопросъ на окончательное 
р!шѳніе сов!ту союза (комитету клуба). 
Никто изъ члѳновч, гоыочыаго комитета 
или сов!та не молеетъ принимать участія 
въ прѳніяхъ или р!шеніи по спорному 
вопросу, въ которомъ онъ лично заинте-
ресованы. Гоночный комитете или гоноч-
ный судья (officer), которому поручено 
распоряженіѳ иа этотъ день, присуждаете 
призы, согласно симч, правнламч,. Если 
выигрывшая гопку яхта лишена права на 
призъ, то посл!дній прпсуледается сл!-
дующѳй по скорости яхт!. 

§ 2. Отмѣна гонокъ. 

Гоночному комитету или дежурному го-
ночному судь! предоставляется право но 
своему усмотр!нію отлолеитъ гонку, если 
неблагоиріятная погода д!лаетъ такую 

м!ру желательной. Буква ГГ. мѳждународ-
наго овода, поднятая повѳрхъ гоночнаго 
флага, слулштъ сигналомъ, что гонка от-
м!нена. 

§ 3. Опредѣленіе балла гоночной силы. 

Баллъ калсдой записанной на гонку яхты 
опрѳд!ляѳтея помнолееніемъ площади па-
русовъ, выралеенной въ квадратныхч, фу-
тахъ, на длину грузовой ватѳръ-линіи, 
выралеенной тоже въ футахъ, и д!леыіемъ 
произведенія на G000; полученное частное 
есть баллъ судна, и, если оно превышаете 
10 балловъ, то дробь въ 0,01 или выше 
считается за ц!лыы баллъ; при гоночной 
лее сил! отъ 1 до 10 балловъ дробь меньше 
0,1 считается за 0,1. При опрѳд!лонін 
гоночной силы судовъ ыилеѳ 1 балла дроби 
засчитываются въ ихъ точной величин! 
(см. § 4). 

Длина яхты пзм!ряется по прямой лыніп 
отъ передияго до задняго конца грузовой 
ватеръ-линіи, если никакая часть форш-
тевня пли ахтерштевня, а также никакая 
другая часть въ корпус! яхты, находясь 
на грузовой ватеръ-линіи или нилеѳ ея, 
не выдаются за прѳд!лы длины, оиред!-
ленной, какъ излолеѳпо выше. При сущѳ-
ствованіи же такихъ выстуиовъ они 
доллены быть прибавлены къ длин!. Ка-
кой бы то ни было формы выемки въ 
форштевн!, въ ахтѳрштевн! или въ пра-
вильной лиаіи ребра подзора, сд!ланныя 
съ ц!лыо укоротить грузовую ватѳръ-ли-
нію, не принимаются въ разечетъ при 
изм!реніи длины, базразлично, находится-
ли такая выемка на самой грузовой ва-
теръ-линіи, или непосредственно надъ 
нею, или лее наконецъ выше ея на раз-
отояніи до 6 дюймовъ включительно иадъ 
поверхностью воды. 

Гротъ (см. чертежъ, стр. 151). 

А.—Илм!ряется отъ пока гика (падъ 
осыо шкива для грота-шкота) до гафеля 
подъ осыо шкива для тоасѳль-шісота, если 
крѳыгѳльсъ грота не выдается дальше 
оси шкива; если судно не нм!етъ топ-
селя или креигельсъ грота выдается за 
ось шкива для топсель-шкота, то изм!-
рѳніе производится до отверстіл для нокъ-
бензѳля. 



B.—Перпѳндикуляръ къ А, измеряется 
отъ нижней стороны гафеля вплоть у са-
мой мачты. 

C. — Отъ верхней поверхности гика, 
иротивъ оси шкива для грота-шкота, къ 
нижней поверхности гафеля вплоть у са-
мой мачты. 

D. —Перпѳндикуляръ къ С, измеряется 
отъ точки переойчешн задней поверхно-
сти мачты сч. продолженной верхней по-
верхностью гика, или отъ кренгельса въ 
галсовомч, углѣ грота, если онъ ниже 
верхней поверхности гика. 

Рѳйковый топсель (четыроугольный). 

E.—Измѣряется по верхней поверх-
ности гафеля вплоть отъ мачты до оси 
шкива для топсель-шкота или до отвѳр-
стія для нокч.-бонзеля въ подвязномъ рейкѣ, 
если таковой пмѣется. 

F.—Дѳрпендитсуярч. къ Е, измеряется 
отъ отвѳрстія для нокъ- бензеля вч» рѳйкй. 

G-. — Измѣряѳтся по рейку между от-
верстьям и для нокъ-бензелей. 

И. —Перпенднкулярч. къ (т, измеряется 
отъ оси шкива для топсель-шкота на га-
фелѣ или отъ отверстія для иокч,-бензеля 
вч. подвязномъ рей к/Т;. 

Топсель не рейковый (треугольный). 

К. — Измѣряется отъ верхней поверх-
ности гафеля вплоть у мачты до оси 
шкива топсель-фала. 

L. — Перпѳндикуляръ къ К измѣряѳтся 
отъ оси шкива топсель-шкота на гафелй 
или отъ отвѳрстія для нокъ-бензеля на 
подвязномъ рѳйкѣ. 

Поредніо паруса. 

I. — ИзмФряется отъ вертлюга грота-
гика до заплечиковъ стеньги, или, если 
яхта не носитч, парусовъ, прикрйпляемыхъ 
кч, отѳнь-штагу или топъ-штагу мачты 
однодеревки, то измѣряѳтся отъ вертлюга 
гика до оси наиболѣѳ высоко номѣщен-
иаго въ мачтѣ однодеревкй или на ней, 
или въ стеньгй шкива, прѳдназначѳннаго 
какъ тутъ, такч, и тамъ, для фаловъ пе-
роднихъ парусовъ или спинакера (балуна). 
У шкунъ, не имйющихъ форъ-стеньги, но 

ноеящихъ грбта-спинакерч. (балунч.), высо-
та иерѳдняго треугольника измеряется отъ 
вертлюга грота-гика до заплечиковъ гротъ-
стеньги. 

J . — Измйряется отъ передней ловерх-
ности мачты до верхней стороны ноковаго 
бугеля бушприта въ точкѣ перѳоечѳыія 
его съ продолженіемъ ЛПНІІІ стень-штага 
или топъ-штага, или, если къ этимъ шта-
гамч. не прикрепляется никакихъ пару-
совъ, то измѣреніе производится отъ пе-
редней поверхности мачты до оси шкива 
кливеръ-галса. 

Если разстояиіе отъ срѳдпей линіи 
мачты оиѳродп или сзади, до нока сии-
пакеръ-гыка (балупъ-рѳя), поставленнаго 
иа мфсто и перпендикулярно продольному 
сйченію судна, превышаѳтъ разстояніѳ 
отъ передней поверхности мачты до но-
коваго бугеля бушприта въ точкѣ иере-
сѣченія его с ь продолженной лиыіей стень-
штага или превышаешь разстояніе до оси 
шкива для кливеръ-галса, то вч. этихъ 
случаяхч. разница въ разстояыіяхъ при-
бавляется къ длинѣ основааія передняго 
треугольника и, согласно этому, вычис-
ляется площадь послѣдыяго. 

У яхтъ, которыя не носяшь переднихъ 
парусовъ, но несушь спинакеръ, площадь 
передняго треугольника вычисляется но 
основанію, равному длинѣ сшшакеръ-гнка 
(балунч.-рея), и но высотѣ, равной раз-
стояпію отъ вертлюга грота-гика до за-
плечиковъ стеньги или до оси высшаго 
шкива иа мачтй однодеревкй, какъ ука-
зано выше. 

Длина верхняго рейка спинакера не 
должна превышать одной двѣнацатой дли-
ны спинакеръ-гнка (балунъ-рея). Если 
яхта ыѳсѳтъ брифокъ или прямой топсель 
(съ рейкомъ, почти или совсѣмъ горизон-
тально) или raffee *), вмйсшТ; или порознь, 
то доллена быть вычислена точная площадь 
ихъ, и если .на превышаешь площадь 
нѳредняго треугольника, то разница при-
бавляется кч. площади послѣдняго. 

*) Raffee называется прямой чети ре угольный 
парусь, поставленный вч. род'Ь летучаго паруса 
выше брифока на форч.-стеньгѣ шкунъ. Въ ста-
рину этотч, парусъ ставился часто натѳндерахч, 
и кэчахъ. Иногда этотъ raffee имѣлъ форму 
треугольника. 



Люгерыыѳ паруса съ передними парусами. 
При люгерномъ вооруженіи, какъ стоя-

чем ъ, такъ и балансирномъ, вычисляется 
точно действительная *) плошадь пару-
совъ, и если яхта носитъ передніе па-
руса, то измѣренія для вычисленія ихъ 
площади должны производиться отъ пе-
редней поверхности мачты и т. д., по 
способу, указанному для измТіренія пе-
реднихъ парусовъ. 

Фокъ-шкунъг. 

А.—ИзмЬряется отъ передней поверх-
ности гротъ-мачты на уровнѣ вертлюга 
грота-гика до нижней поверхности форъ-
гафеля подъ осью шкива топсель-шкота. 

*) Засчитываются какъ части паруса, лежащія 
пъ изгиб! верхыяго рея или выступающія за 
прямую линію лика, такъ и находящіяся впе-
реди мачты. 

B.—Перпендикуляръ къ А , измѣряется 
отъ нижней поверхности форъ-гафеля, 
вплоть у самой мачты. 

C.—Измеряется отч. передней поверх-
ности гротъ-мачты (па уровнТ; вертлюга 
гротъ-гика) до форъ-гафеля, вплоть у 
у самой мачты. 

D—Перпендикуляръ къ С, пзмѣряется 
вплоть отъ мачты на уровн! пятки фор ь-
гика или отъ галет. —кренгельса. 

Площадь грота. 
Для опредгЪлешя площади грота, по-

мполсаютъ А на Б и С на D, слагаютт. 
оба произведенія и раздѣляютъ на 2. 

Площадь рейвоваго топоеля. 
Для опред'І;ленія площади рейковаго 

топселя, помиожаютч, Е на F и О на H 
и сумму этихъ произведении разд!ляютъ 
на 2. 



Площадь нѳ рѳйковаго топеѳля. 

Для опрѳдйленія площади нѳ рѳйко-
ваго топселя, помнолсаютъ К на L и раз-
дйляютъ произвѳдѳыіе на 2. 

Площадь пѳрѳдняго треугольника. 

Для опрѳдйлѳнія площади пѳрѳдняго 
треугольника, лѳтучаго кливера или спи-
накера, помножаютъ I на J и раздйля-
ютъ произведете на 2. 

Площадь порѳдняго треугольника при мачтѣ 
однодѳрѳввѣ. 

Для опрѳдйлѳнія площади пѳредняго 
треугольника прн мачтй однодерѳвкй, по-
множаютъ I на J и произведете дйлятъ 
на 2. 

Площадь парусовъ швуны и іола. 

Площадь парусовъ шкуны и іола опре-
деляется тймъ лее путѳмъ; если іолъ 
имйетъ люгерную бизань, то длина рейка 
измеряется мѳлсду отвѳрстіями для ноісъ-
бензелѳй. 

Въ случаяхъ оспариваемаго обмйра, 
или если нѳобходимыя измйрѳнія не мо-
гутъ быть сообщены паруснымъ масте-
ромъ, то паруса могутъ быть обмйрѳны 
елйдующимъ образом-ь: мйрятъ длину 
гиіса отъ мачты до оси шкива грота-
шкота и длину гафеля отъ мачты до 
оси шкива топсель-шкота, или до от-
верстая для нокъ-бензеля, — смотря по 
обстоятельствами». Затймъ ставятъ гротъ, 
выбираютъ до мйста гардель и дирикъ-
фалъ, чтобы передняя шкаторина на-
тянулась въ тугую и отдаютъ топенан-
ты, чтобы гикъ овоимъ вйсомъ натя-
гивалъ задній лишь. Щнуромъ или ру-
леткой измйряютъ переднюю и заднюю 
шкаторину и діагональ О. Для перѳдняго 
треугольника измйряютъ высоту I и раз-
стояніе J , какъ указано выше въ отдйлй 
обмйра передпяго треугольника. Топсель 
надо поставить и отмйтить линію пѳрѳсй-
ченія его гафолемъ, затймъ его слйдуетъ 
спустить и снять остальные размйры. По 
сдйланнымъ такими, образомъ измйре-
ніямъ слйдуетъ составить чѳртежъ па-

русности и тогда вычислить площади 
парусовъ, какъ указано выше. 

По окончаніи обмйра яхты должност-
ными, (присяжнымъ) обмйритѳлемъ (offi-
cial measurer), собственнику яхты выдается 
гоночнымъ союзомъ обмйритѳльноѳ сви-
дйтедьство гоночной силы ея въ баллахъ, 
кромй тйхъ случаѳвъ, гдй по своеобраз-
ности въ строеніи яхты, или по другой 
причинй, обмйритель иридѳтъ къ убйж-
дѳнію, что правила эти не даютъ вйрной 
оцйнки гоночной силы этой яхты; въ та-
комъ случай онъ обстоятельно доноситъ 
совйту, который по разслйдованію дйла, 
выдаетъ такое обмйритѳльное свидйтелг,-
ство, какое найдѳтъ наиболйе подхо-
дящимъ. 

Свидйтѳльство гоночной силы яхты въ 
баллахъ, выдаваемое гоночнымъ союзомъ, 
остается дййствительнымъ для гонокъ 
только до тйхъ поръ, пока длина грузо-
вой ватѳ2>ъ-линіи яхты, ѳя рангоутъ и 
площадь парусовъ остаются неизмйнѳн-
ными. При измйреніи какими либо мй-
рами длины грузовой ватеръ-линіи, или 
рангоута, или площади парусовъ, соб-
ствѳниикъ яхты доллсенъ заявить объ этомъ 
письменно секретарю союза и возвратить 
свое прелснеѳ свидйтѳльство, для того, 
чтобы яхта, ѳя рангоутъ или паруса были 
снова обмйрѳны, прежнее свидйтѳльство 
уничтожено и, взамйнъ его, выдано новое. 

Свидйтельство гоночной силы въ бал-
лахъ отъ гоночнаго союза доллено быть 
на каждой яхтй, вступающей въ состяза-
ніе, кромй тйхъ случаевъ, когда гоноч-
ный комитете даете яхтй, до начала со-
стязанія, особое письменное разрйшеніе 
вступить бѳзъ такого свидйтѳльства; но 
въ случай спора о гоночной силй яхты, 
пользовавшейся, по той или другой при-
чинй, такимъ разрйшеніѳмъ, она или ея 
паруса доллены быть измйрены должност-
ными» измйритѳлѳмъ до присуждѳнія ей 
приза. 

Инструкція обмѣритѳлю. 

Приступая къ обмйру яхты, обмйри-
тель доллсенъ заручиться отъ собствен-
ника или его представителя подтвержде-
иіемъ, что яхта находится въ полной го-
ночной готовности (правильной гоночной 



погрузкй); онъ же наблюдаѳтъ за тймъ, 
чтобы команда и другія присутствующія 
на яхтй лица находились во время обмй-
ра подзоровъ въ средней части судна. 

Вей паруса, рангоутъ, такелажъ и пр., 
носимые обыкновенно яхтою на гонкѣ, 
должны быть на ней во время обмйра 
грузовой ватерлиніи. 

Обмйрнтель можетъ дозволить положить 
на время обмйра паруса, такелажъ спина-
кера, тали и пр. въ средней части судна. 

Обмйрнтель должѳнъ снять и занести 
вч» книгу обмйровъ размйры погрузки 
яхты, измйривъ ли высоту гака-борта и 
форштевня надъ уровнѳмъ воды, или 
какія либо другія измйренія, съ помощью 
которыхъ онъ впослйдствіи, въ случай 
надобности, могъбы, провйривъ ихъ, тот-
час!» убйдиться, не произведено ли ка-
кихъ либо измйнѳній въ погру ікеыіи 
ватѳр'і»-линіи яхты противъ бывшаго 
при измйнеыіи. Если яхта имйетъ по-
движной балластъ, то обмйрнтель долженъ 
номйтитг» его размйщѳніѳ. 

Въ мйстиостяхъ съ мороішмъ' прили-
вом!» обмѣръ свйса форштевня и ахтеръ-
штѳвня должно производить во время ти-
хой воды (межень, Slake water). 

Обмйряя длину грота-гика отъ мачты 
до оси шкива грота-шкота, должно убй-
диться, нйтъ ли раксъ-бугѳля или дру-
гого приспособленія, съ помощью кото-
раго шкотовый уголъ грота молсетъ быть 
оттянутъ кзади дальше оси этого шкива. 
Въ такомъ случай, измйрять надо до 
дальнййшей точки, куда, съ помощью 
этого приспособлѳнія, молсетъ быть оття-
нутъ шкотовый уголъ грота. Обмйрнтель 
долженъ лично опрѳдйлить точку на буш-
притй или на его ноковомъ бугелй, отъ 
которой доллсно производиться измйреніе 
основанія перѳдняго треугольника. 

Если какой либо формы нѳреднш парусъ 
.ставится на штагъ, то измйреніе должно 
производить отъ точки пѳрѳсйчѳыія ноко-
ваго бугеля бушприта сч» продолженной 
линіей штага, или же отъ наиболйѳ удален-
наго (самаго пѳрѳдняго) шкива, слулсаіцаго 
для выноса галса перѳдняго паруса. 

При измйрѳніи высоты лередняго тре-
угольника надо привязать къ кольцу ру-
летки кусочекъ бйлаго полотна (для яс-

ности) и поднять его на флагъ-фалй или 
на кливеръ-фалѣ, или спинакеръ-фалй, 
если яхта не носитъ переднихъ парусовъ 
прикрйплѳнныхъ къ стѳнь-штагу илитоггь-
штагу мачты-однодѳрѳвки. 

Раньше чймъ мйрить подвязной реекъ, 
слйдуетъ подвязать къ нему топсель, или 
пололсить шкаторину параллельно рейку 
и хорошо вытянуть; для провйрки, кромй. 
нзмйренія разстоянія отъ шкота до от-
верстая для задняго нокъ-бѳнзѳля, слй-
дуетъ сосчитать число ПОЛОТНИЩ!, отч, 
шкота до нижне-задняго угла топселя. 

§ 4. Учѳтъ времени. Сокращѳніѳ дистанціи 
гонки. 

Въ гонкахъ но баллами, гоночной силы 
учетъ времени производится, согласно 
разницамъ въ баллах!» гоночной силы со-
стязующихся яхтъ, но установленной та-
блицй и пропорціонально длинй дистанціи 
гонки. При учѳтй яхтъ до 10 балловъ 
включительно, вычислѳніѳ производится 
съ точностью цйлыхъ балловъ и ихъ до-
лей, согласно таблицй учета времени. 

Если во время гонки представится не-
обходимость сократить дистанцію, то го-
ночный флагъ, поднятый подъ флагомъ 
Ф (White Peter), или въ случай тумана 
или темноты два пушечные выотрйла слу-
жатъ си гнало ыъ, что гонка оканчивается 
тймъ кругомъ, который въ это время 
яхты совѳршаютъ (проходятъ), или же у 
знака, заранйѳ иазыаченнаго гоночными, 
комитѳтомъ или дежурньтмъ судьей; со-
образно укороченной дистанціи произво-
дится и учетъ времени. 

§ 5. Записи на гонку. Форма записи. 
Пѳрѳгонки. 

Записи должны быть поданы секретарю 
по меньшей мйрй за 48 часовъ до по-
лудня назначеннаго для гонки дня. Если 
на этотъ періодъ времени аадаетъ воскре-
сенье, то срокъ увеличивается еще на 
24 часа. Дозволяется запись телеграммою, 
при чемъ должно считать достаточнымъ, 
чтобы телеграмма была отправлена рань-
ше полудня того дня, въ который пре-
кращается запись (принимая во вниманіс 
вышесказанное о воскресномъ днй). 



Гоночному комитету предоставляется 
право не принять запись, если опъ най-
дешь это нужнымъ. 

Форма записи, подписываемой до гон-
ки собственыикомъ яхты или его пред-
ставите лемъ: 

„Прошу записать яхту 
на гонку 

-го числа. Ея позывной вг.тмпѳлъ 
ея воорумсеиіе 

и ея го-
ночная сила вч. баллахъ, согласно § 3. 

Вм'ЪсшЪ съ тѣмъ я удостовѣряю, что 
со времени последняго обме.ра яхты долж-
ностнымъ (присяжнымъ) обмерителѳмъ и 
выдачи обмерительнаго свидетельства, ни 
въ длине ея грузовой ватѳръ-линіи, ни 
въ величине рангоута, ни въ гілоіцади 
парусовъ ея не произведено никакихъ 
измёнѳній, и я обязуюсь, что во время 
гонки по этой записи не буду иметь на 
яхшЪ мешковъ съ дробью, что весь бал-
ластъ будетъ помещенъ подъ нижней па-
лубой или въ рундукахъ и не будетъ ие-
ремещаемъ для измененія дифѳрѳнта суд-
на, а ташке я обязуюсь следовать пра-
виламъ гоночнаго союза и считать ихъ для 
себя обязательными. 

Подпись дня". 

Если какая либо яхта правильно за-
писанная па гонку, не иройдѳтъ створъ, 
или, пройдя его, откажется ошь гонки, или 
жѳ потеряешь способность продолжать 
гонку, то такая яхта, въ случае если гонка 
будетъ отложена, имеетъ право состязаться 
на ыерегонкѣ; ыовыя записи не могутъ 
быть приняты на перегонку ни подъ ка-
кимъ видомъ. 

§ 6. Судовладѣыіе. Яхты, отданыя въ наѳмъ. 

Каждая яхта, записанная на гонку, 
должна действительно принадлежать тому 
лицу или тѣмъ лицамъ, отъ имени коихъ 
она записана, причемъ лица эти должны 
состоять членами какого-нибудь утвѳрждѳн-
наго яхтъ-клуба или общества. 

Яхта, отданная въ наѳмч., не можетъ быть 
донускаѳма на гонку, устраиваемую по 
этимъ нравиламъ, въ тѳченіе срока найма. 

§ 7. Запись нѣеколькихт, яхтъ. 

Никому изъ собственниковъ яхтъ не 
дозволяется записывать на одну и ту же 
гонку больше одной яхты, кроме техъ 
случаѳвъ, когда назначены особые призы 
для рази ихъ типовъ вооружѳнія; на та-
кую гонку онъ можетъ записать не больше 
какъ по одной яхте одного и того же 
типа, но вместе съ шЬмъ не дозволяется 
на одну и ту же гонку записывать одну 
яхту подъ различыымъ вооруженіемъ. 

Если яхта записана на две или более 
гонки, происходящія одновременно, то 
собствеыникъ доллеенъ до начала гонки 
своей яхты (въ которой она примешь уча-
стие) указать письменно, или, поднявъ 
флагъ соответствениаго <N», въ какой гонке 
онч. будетъ состязаться. Это правило не 
относится къ гонкамъ отложеннымъ (не-
окончениымч.) или перегонкамъ. 

§ 8. Прохождение дистанціи. 

Если на состязаніе назначѳнъ призъ, 
то всякая правильно записанная яхта, 
если даже она окажется на гонке въ един-
стве нномъ числе, имеетъ право пройти 
дистанцію (согласно однако § 2) и по про-
ходе ея получаешь право на призъ, цен-
ностью не ниже половины стоимости пер-
ваго приза. 

§ 9. Выдвижные или передвижные кили 
(балластные кили). 

Если яхта снабжена выдвижнымъ ки-
лемъ дерѳвяннымъ или мѳталлическимъ 
или другпмъ какимъ либо видомъ под-
вшкного балластнаго (играющаго роль 
балласта) киля, то для пользованія имъ 
дозволяется применять только ручную 
силу. 

§ 10. Члѳнъ клуба на яхтѣ . 

На каждой яхшЪ, вступающей въ со-
стязаиіѳ, долженъ находиться члѳнъ утвѳр-
ждѳннаго яхтъ-клуба, который до присуж-
дении приза долженъ подписать заявлѳніѳ 
о томъ, что яхта, находившаяся подъ его 
ведЬшемъ, строго соблюдала все правила 
гілаванія подъ парусами. 



§ I I . Позывные (отличительные) флаги. 
Всякая яхта должна нести на своей 

стеньгё прямоугольный отличительный 
флагъ подходящей величины, который не 
долженъ быть спускаемъ, пока яхта не 
откалеѳтся отъ гонки. 

Если приходится убрать совсѣмъ стень-
гу, или ее снесѳтъ вѣтѳръ, то флагъ дол-
женъ бить снова поднятъ ва впдномъ 
мёстё и по возможности скоро. 

§ 12. Инструкции, знаки и пр. 
Калсдой яхтё, записанной на гонку, 

должна быть выдана, при самой записи 
или какъ можно скор'Ъе после нея, пе-
чатная инструкція объ условілхъ гонки, 
курсе ея, знакахъ и т. д. Кроме указан-
ныхъ въ этой пнструкцін знаковч,, ни-
какіе другіѳ не признаются таковыми. 

Калсдой яхтѣ, вместѣ съ инструкціѳй 
доллсенъ быть выдагіч, номѳръ, и если ка-
кая либо яхта пройдѳтъ створъ раньше 
сигнала старта, то ѳя отличительный но-
мѳръ тотчасъ лее выставляется (на судей-
скомъ судне) и остается выставлѳннымъ 
до ч+хъ порч,, пока яхта либо вернется 
обратно и снова пройдѳтъ створъ, удов-
летворяя трѳбованію комитета, либо отка-
жется отъ гонки (номера должны быть 
белые на черномъ фоне и цифры не мень-
ше 2 ф. 6 дюймъ величины). 

§ 13. Паруса. 

Не доллено быть ыикакихч, ограничений 
парусовч,, ни способа ставить или управлять 
ими; требуется только, чтобы какъ для по-
становки их'ь, такъ и для управлѳнія ими 
применялась исключительно ручная сила. 

§ 14. Оставлѳніе судна. Команда и товарищи 
Не доллено быть ограннченія въ коли-

честве наемныхъ рукъ на яхте, а также 
никакихъ стеоаенш ни въ количестве 
товарищей, ни въ ихъ содействии Никто 
изъ наемныхъ людей не можетъ ни при-
быть, ни сойти сч, яхты после сигнала 
старта, кроме какъ вследствіѳ нѳочаст-
наго случая пли увечья кого либо изъ 
присутствующихъ на яхте. 

(Это правило не относится кЪ люби-
тельскими, такъ называемыми Кортіне-
скимч, гонками). 

§ 15. Снабавѳніѳ яхты и балластъ. 

Яхты свыше 10 балловъ должны иметь 
подъ палубой все обычныя нринадлѳле-
ности, включая сюда и две деревянныя 
попѳречныя переборки. Следующее требо-
вание относится ко всеми яхтами: ихъ 
ниленяя палуба и переборки доллены быть 
на местахъ. Нельзя наполнять или опо-
ролшять водовместилище (систѳрны) пос-
ле сигнала старта. Нельзя брать съ со-
бою на гонку яко}>ей или цепи более, 
чемъ берется обыкновенно, а взятые не 
доллшы быть употребляемы, какъ подвиле-
ной балластъ или для измененія дифе-
рѳнта яхты. На яхте не доллены нахо-
диться мешки съ дробью, и весь балластч, 
долнеенъ быть улоиеенъ подъ нютенюю 
палубу или въ рундуки и не доллеенъ 
быть иѳрѳмещаемч, въ какомъ либо на-
правивши въ течеыіе гонки. 

§ 16. Шлюпки и спасательные буйки. 

Во время гонки всякая яхта свыше 30 
балловъ и ниже 90 доллена иметь на па-
лубе шлюпку не меньше 10 ф. длины и 
3 ф. 6. д. ширины; яхта лее 90 балловъ 
и выше должна пметъ шлюпку не меньше 
13 ф. длины и 3 ф. 6 д. ширины, съ 
веслами, прихваченными къ банками,, и 
вообще въ полной готовности къ немедлен-
ному употреблению. 

Каледая яхта нмеетч, на палубе, по мень-
шей: мере, одинъ спасательный буекч, въ 
полной готовности. 

§ 17. Старта (начало гонки) и пр. 

Стартъ для яхтч, молеетъ быть со ш в ар-
то во въ (moorings), якорей или съ хода, 
смотря по назначенію комитета. За 15 
минутъ до начала гонки поднимается одинъ 
изъ нилееуказанныхъ флаговч, мелсдупа-
роднаго свода, какч, подготовительный 
флагъ для яхтъ каледой изч, последова-
тельныхъ гонокъ; при гонке со швар-
тововъ онч, служить сигналомъ занять 
места со спущенными передними пару-
сами или далее со всеми спущенными 
парусами, смотря по рПспорялсѳнію коми-
тета; при гоикё съ хода, сигналь этотъ 
призываѳтъ яхты къ линіи створа. 



В или Б *) мѳждународн. свода для 
яхтъ, участвующихъ въ 1-й гонкй. 

С или В мѳждународн. свода для яхтъ, 
участвующихъ во 2-й гонкй. 

I) или Г международи. свода для яхтъ, 
участвующихъ въ 3-й гонкй. 

F или Д мѳждународн. свода для яхтъ, 
участвующих!, въ 4-й гонкй и т. д. 

За б мин. подготовительный флагъ спу-
скается и поднимается флагъ Р между н. сво-
да—синій чѳтьгреугольн. флагъ съ бйлымъ 
чѳтырѳугольникомъ посрѳдинй, и дается 
пушечный выстрйлъ, послй чего яхтамъ 
становятся обязательны вей гоночнъгя 
правила. По истѳчевіи ровно 5 минуте, 
флагъ Р спускается и дается второй вы-
стрйлъ, служащій сигналомъ старта. Если 
стартъ назначѳнъ со швартововъ или съ 
якорей, то мѣста стоянки судовъ рас-
прѳдйляются по жребію; дозволяются 
и inj) инги (причалъ, пропущенный съ кор-
мы и крйпленый сч, носовой части) къ 
тому же причалу, якорному канату или 
перлиню, которымъ держится и носовая 
часть, но не дозволяется крйпить ихъ къ 
буйку, пристани, другому судну или ка-
кому либо неподвижному предмету. 

Если которая нибудь яхта потравитъ 
или отдаотъ фалень до сигнала старта, 
или если она, готовясь сняться, потащитъ 
за собою якорь или потравитъ швартовы-
то она лишается права на призъ, если 
такой дрейфъ ея не вътзвант. причиною, 
признаваемою гоночнымъ комитѳтомъ ува-
жительной, или если яхта послй сигнала 
старта не вернется обратно на створную 
линію, чтобы такимъ образомъ уничтожить 
тй преимущества, которыяона могла полу-
чить, пользуясь этимъ обстоятельствомъ. 

Если при лѳтучемъ стартй яхта или 
какая либо часть ея корпуса, рангоута 
или вооружения попадѳтъ на створную 
линію или пѳрейдетч, ее раньше сигнала 
старта, то она должна вернуться и пройти 
створную линію вторично; возвращающая-
ся такимъ образомъ яхта, или яхта, иду-
щая сч, неправильной стороны на позицію, 
должна послй сигнала старта уступать до-
рогу веймъ состязующимся яхтамъ. 

*) Въ тіерпомъ столбЦ'ІІ буквы латинскаго 
алфавита а во второмъ русскія международааго 
свода сигналовъ. 

Если почему либо не удастся произве-
сти выстрйла или вообще его не послй-
дуѳтъ, то взамйнъ его сигналомъ старта 
служить спускъ флага Р. 

Яхта считается окончившею гонку, какъ 
только какая либо часть ея корпуса или 
рангоута попадаете на линію конечнаго 
створа или пройдете ее. 

§ 18. Избѣисаніе столкновенія со ветрѣчными 
яхтами. 

Когда двй яхты приблизятся другъ къ 
другу настолько, что предвидится опас-
ность столкновѳнія, то одна изъ нихъ 
должна уступить дорогу другой слйдую-
щимъ образомъ. 

Яхта, идущая полнымъ вйтромъ, долж-
на уступить дорогу яхтй, идущей въ бей-
девиндъ. 

Яхта, идущая въ бейдевиндъ лйвымч, 
галсомъ, должна уступить доіхогу яхтй, 
идущей въ бейдевиндъ же, во правымъ 
галсомъ. 

Когда двй яхты идутъ полнымъ вйт-
ромъ и однимъ и тймъ же галсомъ, то 
навйтрѳнная яхта даѳтъ дорогу нодвѣ-
трѳнной. 

Когда двй яхты идутъ полнымъ вйт-
ромъ, но разными галсами, то яхта, иду-
щая лйвымь галсомъ, даете дорогу иду-
щей правымъ галсомъ. 

Яхта, идущая на фордевиндъ, даетъ 
дорогу всякой другой встрйчной яхтй. 

§ 19. Огибаніѳ знаковъ. 

При огибаніи поворотнаго знака или 
судна, если двй яхты не свободны другъ 
отъ друга въ то время, когда передовая 
яхта находится у самаго знака и действи-
тельно его обходите; то внйшняя яхта 
должна дать другой мйсто для свобод-
наго гхрохода, безразлично, находится ли 
яхта, которой угрожаете навалъ, съ под-
вйтренной или навйтренеой ея стороны. 
Ни одна яхта не считается свободной 
отъ другой до тйхъ поръ, пока она не 
станете настолько впереди, чтобы задней 
яхтй былъ свободный выборъ для обхода 
передней сч, какой угодно стороны. До-
гоняющей яхтй однако не дается права 
пытаться заслонить (сдйлать несвободной) 
переднюю въ то время, когда эта по-



слѣдняя уже положила руля для поворота, 
и тѣмъ вынудить переднюю яхту дать 
дорогу между ней и знакомъ. 

§ 20. Нѳдостатокъ свободнаго мѣста. 

Если, проходя мимо дамбы, мели, скалы, 
оудна или другого, стесняющаго место 
ітлаванія, предмета, яхты не свободны 
другъ отъ друга, то внешняя оть препят-
ствия яхта должна дать дорогу яхте, кото-
рой иначе угролсаешъ опасность при-
ткнуться, все равно, будетъ ли она съ 
наветренной или подветренной стороны; 
разч, только ыакрытіѳ состоялось (уста-
новилось) раньше, чемъ яхты действи-
тельно дошли до препятотвія. 

§ 21. Обгоняющія яхты. Право приводить и 
спускаться. 

Яхта, обгоняющая другую, должна да-
вать дорогу обгоняемой; дозволяется при-
водить сколько угодно, мешая обгоняющей 
пройти съ навётру, но никогда не сле-
дуешь спускаться сч, своего курса съ це-
лью помешать другой яхте пройти съ 
подветренной стороны (подветренной сто-
роной считается та, на которой пере-
довая яхта несешь свой грота-гикъ). Об-
гоняющая яхта, находясь сч, подветрен-
ной стороны, не должна приводить, пока 
она не выйдешь совершен по начисто передъ 
носомъ яхты, которую она догоняла. 

§ 22. Право принудить чужую яхту лечь на 
другой галсъ при приближѳніи въ бейде-
виндъ къ берегу или другому прѳпятствію. 

Если две яхты дѳржатъ курсъ къ бе-
регу, или отмели, или къ какому нибудь 
буйку, лодке или судну и подветренной 
яхте угражаетъ опасность сесть на мель 
или навалить на этотъ буекъ, лодку, или 
судно (исключая поворотное судно), пово-
рошь же овѳрштагч, невозможенч, для ыѳя 
бѳзъ столкновения съ наветренной яхтою, 
то последняя, по первому оклику вла-
дельца подветренной яхты или его пред-
ставителя, должна немедленно сделать 
поворотъ оверштагъ, но тотъ въ свою 
очередь обязанъ одновременно сделать 
такой же поворотъ и на своей яхшЬ. 

§ 23. Яхта на мели. 

Всякая яхта, ставшая на мель или на-
валившая на буй, судно или другое прѳ-
пятствіѳ, имеешь право употребить (при-
менить) для своего освобождения собствен-
ные якоря, шлюпки, перлпни и пр., по 
не должна пользоваться посторонней по-
мощью, кроме команды той яхты, на 
которую она напал и л а. Всякій якорь, 
шлиопка ИЛИ перлинь должны быть взяты 
обратно на палубу прежде, чемъ про-
должать гонку. 

ІІрим. Шестч, илп рея могутъ быть упо-
треблены только для сталкпванія съ мели. 

§ 24. Навалъ на знаки и поворотный суда. 

Всякая яхта должна добросовестно 
пройти весь курсъ гонки и не должна 
тронуть ни одного буйка, лодки или оудна, 
служаіцихч, для обозначѳнія курса, но если 
она принуждена сделать навалъ непра-
вильнымъ манѳвромч, другой яхты, то она 
не лишается права на призъ. Всякая яхта, 
заставившая поворотное судно перемес-
титься куда либо и какимъ либо образомъ, 
во нзбежаніе ѳя навала, тѳряѳтъ право 
на призъ. Если яхта, вследствіѳ несоблю-
дѳвія этихч, правилч,, навалить на другую 
или заставишь эту последнюю сделать 
навалъ, то она также теряешь всякое при-
тязаніѳ на призъ и, кроме того, должна 
вознаградить потерпевшую за вое причи-
ненным ей повреждения. 

§ 25. Средства передвкженія. 

Не дозволяется буксироваться, идти на 
шесте, гресть веслами или рулемъ или 
применять какія-лпбо другія средства для 
передвижѳнія, кроме парусовъ. 

(Исключеыіе молсетъ быть допущено въ 
случае, предусмотренномч, § 23). 

§ 26. Остановка на якорѣ. 
Яхта можешь во время гонки стать на 

якорь, но доллена потомч, выбрать его 
обратно, а не расклепать. 

Никакая яхта не доллена въ тѳченіе гонки 
крепиться за буекч,, сваю, пристань и дру-
гіе предметы, а также завозить якорь на 
шлиоике, кроме случая, указаннаго въ § 23. 



§ 27. Промѣръ глубины. 

Промйръ глубины допускается только 
лотомъ. 

§ 28. Бортовые огни. 

Вей яхты, участвующая въгонкй ночыо, 
должны соблюдать правила, касающіяся 
ношенія бортовыхъ огней (см. гл. 3, т. 
XI , ч. 2 свода роосійок. зак.). 

§ 29. Чѳловѣкъ за бортомъ. 

Въ случай падѳнія чѳловйка съ одной 
изъ состязующихся яхтъ за бортъ, вей 
другія яхты, находящіяся вч, возможномъ 
для того положѳніи, должны приложить 
вей усилія, чтобы оказать упавшему по-
мощь, и если окажется, что какая .нибудь 
яхта или нйоколько яхтъ проиграли вслйд-
ствіѳ этого гонку, то комитета» имйетъ 
право назначить перегонку между этой 
или. этими яхтами и яхтой, выигравшей 
призъ. 

§ 30. Протесты. 
Если собствѳнникъ яхты или его пред-

ставитель считаешь, что онъ имйетъ спра-
ведливое осеованіѳ жаловаться на непра-
вильное плаваніе другой яхты, или на 
какое либо другое нарушеніе сихъ пра-
вилъ, то онъ долженъ, если нарушѳніѳ 
произошло во время гонки, заявить о 
семъ при первомч, же проходй мимо су-
дѳйскаго судна, поднятіемъ кормового 
флага на видномъ мйстй грота-такелажа. 
Протестъ доллсѳнъ быть поданъ письменно 
и по правнламъ (если таковыя сущест-
ву юшь), установленным!, комитетом!,, до 
лстѳчѳнія двухъ часовъ съ прихода про-
тестующей яхты, если срокъ этотъ не па-
даешь въ промежу'токъ между 9 ч. вечера 
и 8 ч. утра, въ послйднѳмъ случай, срокъ 
истекаешь въ 10 ч. утра; протестъ дол-
женъ быть выслугаанъ КОМИТѲТОМЪ и рй-
шѳніе должно быть постановлено на осно-
ваніи данныхъ, собранных!, по усмотрй-
нію комитета. Протестъ, сдйланвый пись-
менно, не можетъ быть взятъ обратно. 

Комитетъ и бѳзъ протеста съ чьей-либо 
стороны долженъ лишить яхту права на 
призъ, въ случай, если до его свйдйнія 
дойдетъ, что яхта чймъ либо нарушила 
правила. 

§ 31. Измѣненіе мѣста стоянки маячнаго 
судна. 

Если какое-либо маячное судно или дру-
гой отличительный звакъ будетъ пѳрѳмй-
щенъ съ его мйста случайно или умыш-
ленно, то отъ усмотрйнія комитета зави-
сишь —назначать-лн перегонку или нйтъ. 

§ 32. Взыеканія за нарушѳніѳ правилъ. 

Правила эти обязательны, какъ для 
вейхъ яхтъ одной и той лее гонки, такъ 
н для яхтъ другихъ, одновременно про-
ходяіцихъ гонокъ, и всякая яхта, не 
подчиняющаяся имъ или нарушившая 
ихъ, доллена быть лишена пріава получить 
какой-либо призъ, которэый она иначе бы 
выиграла, а собственникъ ея становится 
отвйтственъ за вей убытки, произошедщіѳ 
вслйдствіѳ этого иарушенія. Если будетъ 
доказано, что несоблюденіе или наріуше-
ніѳ этихъ правилъ сдйлано ообственни-
комъ какой-либо яхты явно прѳднамйрѳнно, 
то совйтъ союза молсетъ лишить его пріава 
выступать съ своей яхтой на всякую гон-
ку, объявленную по правиламъ союза, на 
то время, какое послйдній назначишь; если 
будетъ доказано явное нарушеніѳ этихъ 
правилъ шкиперомъ, то совйтъ молсетъ 
лишить его нрава участвовать во вейхъ 
гонкахъ, устраиваемыхъ по этимъ прави-
ламъ на срокъ, какой сочтешь нужнымъ. 

§ 33. Снаряжѳніе и снабисѳніе яхты для 
крейсерской гонки. 

Если назначена гонка съ крейсерским!» 
снаряжѳніемъ, то должны быть строго 
соблюдаемы слйдующія правила: 

1) Не дозволяется снимать со своихъ 
мйстъ столы, каютные свйтовыѳ люки и 
другія каютныя или палубный принадлѳлс-
ности (за исключеніемъ шлюпбалокъ) ни 
перѳдъ гонкою, ни во время ея. 

2) На яхтахъ свыше 60 балловъ не 
дозволяется класть въ каютъ-кампанію 
паруса или какой-либо такѳлалсъ. 

3) На яхтй должны находиться якоря и 
якорные канаты (цйтти) соотвйтственныхъ 
вѳличинй яхты размйровъ, и одинъ изъ яко-
рей долженъ быть на кранбалй (на яхтахъ 
бОбал. и ниже, на ихъобычномъ мйстй, на 
бакй); якорный канатъ не дозволяется рас-
клепывать ни до, ни во время гоніш. 



4) Яхтьг отъ 30 до 90 балловъ, должны 
нести на палуб® шлюпку не меньше 10 ф. 
длины и 3 ф. 6 д. ширины. Яхты 90 бал-
ловъ и выше должны нести своп обыкно-
венный гигъ и тузикъ. 

5) Не дозволяется увѳличеніе обыкно-
веннаго числа команды ник®мъ, кром® 
лоцмана. 

Добавочный правила. 

Гоночный союзъ рекомендуетевшшанію 
гоночныхъ коммисій, кром® вышѳизло-
женныхъ, сл®дующія правила: 

1) Гонки яхтъ различнаго вооруженья. 
Такъ какъ гонки для яхтъ различиаго 
вооруженія не нрѳдставляютъ собою удо-
влѳтворнтельнаго испытанія относитель-
ной! скорости яхтъ, то яхты, разлнчныя 
по вооруженію, доллены быть пускаемы на 
гонку по возмолености отдѣльно; если лее 
см'Ъшанныя гонки нензбѣлены, то слѣдуѳтч, 
придерлеиваться слѣдуюіцихъ правилъ: 

Гоночная сила шкунъ и іоловъ доллена 
при вычислеыіи учета приниматься не всей 
ея полностью, а для шкунъ только 3/6, а 
іоловъ *Д ихъ дЬйствительныхъ балловъ; 
при этомъ доллено наблюсти, чтобы у іола 
грот'ьне превышали,0,37,а бизаньего была 
не меньше 0,06 общей площади парусовъ. 
У іоловъ съ мачтой однодеревкой гротъ 
не долженъ превышать 0,46, а бизань быть 
не меньше 0,075 общей площади. У шкунъ 
нѳрѳдній край (поверхность) гротъ-мачты, 
на уровн® палубы, не доллеенъ находиться 
впереди средины грузовой ватерлиніи. 

Гоночная сила кэчей и люгеровъ при-
нимается при вычислении учета времени 
только въ '/„, при условін, что у кэча 
разстояніе мелсду мачтами не превышает!, 
половину длины грузовой ватерлинін и 
что мѳньшій парусь находится сзади (по-
зади). Для иолученія права пользоваться 
учетомъ времени люгѳра, яхта долясна 
имѣть двѣ или бол'Ъе мачты, и задняя 
или средняя мачта, на уровн® палубы, 
не должна стоять впереди середины гру-
зовой ватѳрлиніп, а если люгѳръ двухъ 
двухмачтовый и площадь задняго его па-
руса меньше половины площади главнаго 
паруса (грота), то такое судно учиты-
вается, какъ іолъ. 

Вычитывая скидку иа различіѳ въ во-
орулсѳніи, слёдузтъ въ свидетельств® вы-
ставлять какъ нДілые баллы, такъ и точ-
ныя дроби. Учете времени производится 
по уменьшенному такимъ образомъ баллу 
яхты; не дозволяется однако шкунамъ и 
іоламъ записываться на гонки, классифи-
цпрованныя по воорулсенію, подъ такимъ 
умѳньшеннымъ балломъ гоночной: силы. 

2) Время учитывается по умеиыиен-
нымъ балламъ. 

Въ гонкахъ яхтъ различыаго вооружѳ-
нія взаимный учетъ времени яхтъ одного 
и того же вооружеыія производится по 
ихъ уменыгіеннымъ балламъ. 

3) Летучій стартъ. Лѳтучій стартъ 
надо прнмѣнять, если онъ исполнишь, 
но не слѣдуетъ давать учетъ времени 
яхт®, запоздавшей проходомт, створа. 

4) Ограничеиіе гонки. Должно по воз-
молшости изб®гать ставить какой либо 
сроки, для окончанія r o H i t n . 

5) Классификация по балламъ гоночной 
силы. Яхты доллены быть по возмолености 
разд®ллемы на сл®дующіе разряды: 

Яхты, гоночныя сила которыхъ не пре-
вышаете, 2'/2 бал. 

Яхты, гоночная сила которыхъ не пре-
вышаете 5 бал.; выше 5 —10 бал.; выше 
10—20 бал.; выше 20 — 40 бал.; выше 
40—60 бал. и т. д. 

6) Длина курса гонки должна быть 
точно опредгьлена. Такъ какъ длина 
курса гонки представляете собою необ-
ходимое основавіе для исчисленія учета 
времени, то зваки и поворотный суда 
доллены быть разм®щеньт такъ, чтобы дли-
на курса гонки возмолено точно отв®чала 
разстоянію, на которое производится учетъ 
времени. 

7) ІІоворопшъге знаки въ бурную погоду. 
Въ бурную погоду надо назначать яа-
правлѳніѳ гонки по возмолености такъ, 
чтобы яхтамъ, обходя поворотный знакъ, 
приходилось д®лать повороте оверштагъ, 
а не черезъ фордевиндъ. 

8) Пространство (мѣсто) для старта. 
Гоночный комитете доллеенъ особенно 
внимательно отнестись къ тому, чтобы 
между знаками, ограничивающими створ-
ную линію, было достаточно разстоянія 
для удобнаго старта. 
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Учетъ въ се,-
кундахъ на 
1 м. милю. 

0.10 00.0 0.60 171.8 2.1 260.2 7.2 328.0 
0.11 10.8 0.61 173.1 2.2 263.1 7.3 328.7 
0.12 20.5 0.62 174.4 2.3 265.8 7,4 329.3 
0.13 29.2 0.63 175.7 2.4 268.4 7.6 330.0 
0.14 37.1 0.64 177.0 2.5 270.9 7.6 330.6 
0.15 44.5 0.65 178.2 7.7 331.2 
0.16 51.2 0.66 179.4 2.6 273.2 7.8 831.9 
0.17 57.5 0.67 180.6 2.7 276.4 7.9 332.5 
0.18 63.3 0.68 181.0 2.8 277.6 8.0 833.1 
0.19 68.7 0.69 182.8 2.9 279.6 8.1 333.7 
0.20 73.9 0.70 183.9 3.0 281.6 8.2 334.3 
0.21 78.7 0.71 185.0 3.1 283.5 8.3 334.9 
0.22 83.3 0.72 186.1 3.2 286.3 8.4 335.5 
0.23 87.6 0.73 187.2 3.3 287.0 8.5 336.0 
0.24 91.7 0.74 188.2 3.4 288.7 8.6 336.6 
0.25 95.5 0.75 189.3 3.5 290.3 8.7 337.2 
0.26 99.3 0.70 190.3 3-6 291.9 8.8 337.7 
0.27 102.8 0.77 191.3 3.7 293.4 8.9 338.2 
0.28 106.2 0.78 192.2 3.8 294.9 9.0 338.7 
0.29 109.5 0.79 193.2 3.9 296.4 9.1 339.2 
0.30 112.6 0.80 194.2 4.0 297.7 9.2 339.7 
0.31 115.6 0.81 195.1 4.1 299. L 9.3 340.2 
0.32 118.4 0.82 196.0 4.2 300.4 9.4 340.6 
0.33 121.2 0.83 196.9 4.3 301.7 9.5 341.1 
0.34 123.9 0.84 197.8 4.4 302.9 9.6 341.6 
0.35 126.5 0.85 198.7 4.5 304.1 9.7 342.1 
0.36 129.0 0.86 199.6 4.6 305.3 9.8 342.5 
0.37 131.4 0.87 200.4 4.7 306.4 9.9 343.0 
0.38 133.7 0.88 201.3 4.8 307.5 10.0 343.6 
0.39 136.0 0.89 202.1 4.9 308.6 
0.40 138.2 0.90 202.9 5.0 309.6 
0.41 140.3 0.91 203.7 5.1 310.6 11 348.1 
0.42 142.4 0.92 204.5 5.2 311.7 12 352.1 
0.43 144.4 0.93 205.3 5.3 312.7 13 355.8 
0.44 146.3 0.94 206.1 5.4 313.7 14 359.0 
0.46 148.2 0.95 206.9 5.5 314.7 15 361.9 
0.46 150.1 0.96 207.6 5.6 315.6 16 364.5 
0.47 151.9 0.97 208.4 5.7 316.7 17 366.8 
0.48 163.7 0.98 209.1 5.8 317.4 18 368.9 
0.49 155.4 0.99 209.9 5.9 318.3 19 370.9 
0.60 157.0 1.00 210.6 6.0 319.2 20 372.8 

6.1 320.0 21 374.6 
1.1 217.4 6.2 320.8 22 376.3 

0.51 158.7 1.2 223.5 6.3 321.6 23 378.0 
0.62 160.3 1.3 229.0 6.4 322.4 24 379.7 
0.53 161.8 1.4 234.0 6.5 323.1 25 381.3 
0.54 163.4 1.5 238.0 6.6 323.9 26 382.8 
0.55 164.9 1.6 242.9 6.7 324.6 27 384.3 
0.66 166.3 1.7 246.8 6.8 326.3 28 385.9 
0.57 167.7 1.8 250.5 6.9 326.0 29 387.2 
0.58 169.1 1.9 253.9 7.0 326.7 30 388.5 
0.59 170.5 2.0 257.2 7.1 327.4 



Объясненіѳ къ таблицѣ учета. 
Учетъ времени дѣлаѳтся съ точностью 

до 1 секунды, причѳмъ дробь 0.5 и бо-
лѣѳ считается за единицу, а дробь менѣѳ 
0.5 откидывается. 

Примѣръ для вычисления учета: 

Полоншмъ, гоняются дв'Т; яхты: одна А, 
въ 5.4 балла, другая В, въ 9.7 балла. 
Найти, сколько яхта А получитъ отъ 
яхты В учета на дистанцію въ 12 мор-
скихъ миль? 

Обращаемся къ таблицѣ. Въ графѣ 

„сила въ баллахъ" находпмъ цифры 5.4 
и 9.7. П])Отипъ этихч, цнфръ вч. слЬду-
іцей графё стоятъ цифры 313.7 и 342.1. 

Вычитая изъ 342.1 
313.1 

Получимъ 28.4 секундъ 
учета, по.иучаеныхъ яхтою А отч, яхты В 
на L морскую милио. 

На дистанцію же въ 12 миль этотъ 
учетъ выразится иропзведеніѳмч, 28.4 на 
12 = 34.08, т. ѳ. 341 секунда ИЛИ 5 мин. 
41 сѳк. 

' ' * * • • ' • * • I - I I , I I 'Г 

Чертежъ парусности яхтй „Секретя,", построенной въ 1892 году по чертежу 
В. В. Шталя на верфи Г. В . Эша для архитектора В. Ѳ. Харламова. 

/ 



Ella. Aria. Альбстросъ. Злючка. 

Гонки яхтъ на почетные кубки въ Россіи и заграницей. 
Заканчивая главу о гонкахъ, считаемъ 

не лишнимъ удѣлить нѣсколько отрокъ, 
такъ называемымъ, почетными» кубкамъ, 
учреждаемымъ для нарусныхъ гоноісъ, и 
о томъ значеніи, которое они имѣлн и 
имѣютъ для яхтеннаго спорта. 

Выше, въ главѣ II, была уже разока-
зана исторія кубка „Америки". Кубокъ 
этотъ, для состязаній на который были 
произведены милліонныя затраты, сослу-
жилъ дѣлу яхтеннаго спорта большую 
службу. Кубокъ Америки не единствен-
ный; кромЬ него, существуешь не мало 
другихъ подобныхъ же почетпыхъ куб-
ковъ, только не пользующихся такою все-
міршою известностью, и обычай учреждать 
для состязаній почетные кубки начался 
давно, гораздо ранйѳ кубка Америки. 

Вч» Россіи, на сколько извѣстно, пер-
вый подобный кубокъ для междуиарюд-
ныхъ состязаній нарусныхъ яхтъ былъ 
учрѳжденъ въ 1886 году командоромъ 
Нюландскаго яхтъ-клуба Н. Синебрюхо-
вымъ, вч» память 25-лѣтняго юбилея этого 
клуба. Правомъ участвовать въ состяза 
ніяхъ на этотъ кубокъ могутъ пользо-
ваться парусньтя яхты, принадлежащія 

правитѳльствомъ утвержденными. яхтъ-
клубамъ или паруснымъ обществами, въ 
прѳдѣлахъ Валтійскаго моря, Датскихъ 
пролнвовъ, Финскаго и Ботыическаго 
заливовъ; при этомч» нѳпремйннымъ усло-
віѳмъ поставлено, чтобы состязующіяся 
яхты были построены непремтспо въ той 
странѣ, чъимъклубамъ опѣ принадлежать. 
Послйднеѳ правило прямо прэѳслйдуетъ 
цѣль развить мѣстное судостроеніе. 

Первый вызовч» Нюландскому яхтъ-
клубу на состязаніена этотъ кубокъ былъ 
сдйланъ Выборгскими паруснымъ обще-
ствомъ, выставившим!» противникомъ ню-
ландцамъ яхту Аделя г. Андстена. Ню-
ландцы выставили спеціально для этого 
состязанія построенную, по чертежу Ват-
сона, яхту тендеръ Юдиѳъ, которая и 
осталась победительницею на гонкахъ 26 
и 28 іюля 1888 года. 

Слѣдующій вызовъ Нюландскому яхтъ-
клубу былъ одѣланъ члѳномъ с.-петер-
бургскаго рйчного яхшь-клуба Г. В. Эшъ, 
выставившими новопостроенную самимъ, 
по чертеясу г. ІНталя, яхту-тендеръ 
Me чта, противъ которой Нюландскійяхтъ-
клубъ выставилъ ту же ІОдиѳъ, съ ру-



лѳвымч, г. Бреннѳромъ. Рулѳвымъ на 
Мечтѣ былъ О. И. Гамбургѳръ. Победа 
опять осталась за Юдиѳью. 

Третій вызовъ на этотъ кубокъ, въ 
1890 году, былъ сдѣланъ также со сто-
роны с.-петѳрбургскаго рёчного яхтъ-
клуба въ лицѣ гг. Бѣляѳвыхъ, выстроив-
шихъ для этой цѣли въ своей мастерской, 
по чертежу г. Шталя, яхту Зазнобу, типа 
компромисъ-шлюігь, т. ѳ. имѣвшую, кроме 
постояннаго мѳталлическаго, и выдвижной 
киль. Защитникомъ кубка на это состя-
заніѳ Нюландскій яхтъ-клубъ выставилъ 
яхту-тендеръ Ойхонну, подъ. управленіемъ 
г. Б. Бреннера, построенную по чертежу 
Ватсона. Зазноба шла подъ управлеыіемъ 
Б. В. Эвальда. Гонки происходили два дня, 
28 и 30 іюня, и об'Ь кончились для За-
знобы неудачно; первый разъ, хотя она и 
опередила Ойхонну, но даваемый ею этой 
последней учѳтъ поглотилъвесьвыигрышъ 
въ скорости; на второй же гонке на За-
знобы произошла аварія: иорывомч. вѣтра 
снесло стеньгу; между тѣмъ, вѣтеръ по-
степенно стихалъ п, не им Г я возможности 
нести полную парусность, Зазноба есте-
ственно не могла развить сколько нибудь 
хорошій ходъ. 

Въ 1891 году вызовъ былъ сдѣланъ 
выборгскимъ паруснымъ общѳствомъ,яхта 
котораго Арлл (бывшая Касатка), по-
строенная, по чертежу Файфа, въ Або у 
Крѳйтона, была побита на гонкахъ 11 и 
12 іюля н. с. нюландской яхтой Элля, 
построенной въ Гельсингфорсе, по чер-
тежу Ватсона. 

Въ 1893 году претѳндентомъ на кубокъ 
выступило Абосскоѳ парусное общество 
„Айристо" съ яхтою Альбатросъ (построе-
на по чертежу г. Вѳстина въ Або). Гіо-
бѣдителемъ и на этотъ разъ остался Ню-
ландскій яхтъ-клубъ, выставившій защит-
никомъ кубка ту-жѳ Эллю. 

Въ 1894 году вызовъ былч, сдѣланъ 
членомч, спб. рѣчного яхтъ-клуба г. Дья-
ковымъ, построившимъ спеціально для 
этой цёли, по чертѳяеу г. Шталя, на вер-
фи г. Эша, яхту Злючку. Однако, вслѣд-
ствіѳ какихъ-то нѳдоразумѣній меледу ко-
митетами обоихъ яхтъ-клубовъ, г. Дья-
ковъ взялъ свой вызовъ назадъ, и состя-
заніѳ не состоялось. 

Въ 1895 году вызовъ на кубокъ Н. 
Синебрюхова сдѣланъ одновременно дву-
мя клубами: швѳдскпмъ королѳвскнмъ 
паруснымъ обществомъ въ Стокгольме и 
выборгскимъ паруснымъ обіцѳствомъ. 

Узісѳ этого краткаго очѳріеа оостязаній 
на кубокъ Н. Синебрюхова достаточно, 
чтобы судить о томъ значѳніи, которое 
кубокъ этотъ имѣлъ для яхтекнаго спор-
та, не смотря далее на то, что значеніѳ 
его ограничивалось извёстнымъ, опрѳдѣ-
лѳннымъ раіономъ. Довольно упомянуть 
лишь о томч,, что опѳціальео для состя-
заний на него было выстроено по черте-
леамъ лучшихъ конструкторовъ около 
дюжины новыхъ судоііЧ), одна іиостройка 
которыхъ повлекла за собою затрату на 
д'Ъло спорта довольно значительной, свыше 
40 т. руб., суммы. Если и не каледое изъ 
этихъ судовъ выходило побёдитѳлемъ, то 
это не мѣшало каледому нзъ нихъ оста-
ваться хорошимч, судномч,, могущимъ слу-
лсить прекраснымч, образцомъдля другихъ. 
Такимъ образомч., идея учредителя куб-
ка—способствовать местному судострое-
нию осуществилась въ значительной сте-
пени. Другое, не менііе важное, значеніе 
этого кубка состоишь въ томч,, что, благо-
даря ему, началось болѣѳ тѣсноѳ общение 
между собою яхтъ-клубовч, данной мест-
ности, общеніѳ, нигде столько не леела-
тельноѳ, какъ въ дфлф яхтѳннаго спорта. 
До сихъ порч, счастье оставалось на сто-
роне нюландцевъ, но это не можетъ обѳз-
куражить другихъ и лишь заставишь ихъ 
более тщательно приготовляться къ бу-
дущимъ состязаніямъ, т. ѳ. не позволишь 
оставаться какъ въ деле постройки но-
выхъ судовъ, такъ и вч, ихч, вооружѳніи 
и искусстве управлять ими на одномъ и 
томъ лее месте, а побудишь двигаться 
впередъ. 

Кроме кубка Синебрюхова, для того лее 
почти раіона суецествуѳтъ еще три кубка: 
г. Русанова, учрежденный въ 1892 году, по 
уставу котораго состязанія на него могутч, 
происходить при нѳпременномъ условіи, 
чтобы на нихч, участвовали суда не мѳнЪѳ 
какъ отъ трехъ клубовъ; кубокъ М. И. 
Кази, учрѳледѳнный въ 1891 году, и не • 
давно учрѳждѳный финляндскимъ обще-
ствомъ любителей спорта, для состязаній 



фпнляндскихъ яхтъ-клубовъ, такъ назы-
ваемый Sport-pokal. Послйдній находится 
въ настоящее время во владйніи нюланд-
скаго яхтъ-клуба, яхта котораго „Споргь" 
отбила этотъ кубокъ на гонкахъ 24, 26 и 
28 іюня 1894 года отъ выборгской яхты 
„Маргитъ"; кубки лее Русанова и Казн, 
находятся во владйніи Выборгскаго па-
руснаго общества, взявшаго ихъ на гон-
кахъ 1 и 10 іюля того же 1894 года. 

Упомянѳмъ здйсь также нѳреходящій 
кубокъ яхтъ - клѵбовъ Чѳрнаго моря, 
учреждаемый сообща тремя яхтъ-клубами 
для совмйстныхъ гонокъ. 

Изъ кубковъ иностранныхъ государствъ 
особаго вниманія заслулсиваютъ: англій-
окіѳ „кубокъ королевы" (Qneen's cup), 
послулшвшій, — какъ можно видйть изъ 
исторіи спорта, — косвенною причиною 
у чрѳлсденія знаменитаго кубка „Америки", 
и такъ называемый „Gold cup". Гонки на 
эти кубки собираютъ въ Коусй, на островй 
Уайтй, массу опортомоновъ, какъ англій-
екихъ, такъ и другихъ странъ. 

Во Франціи заслулсиваютъ вниманія по 
цйнности призовъ недавно учрѳлсденные 
кубки г. Ротшильда и г, Беннета для парус-
ныхъ гонокъ въ Ницй. Побйдытелю на 
послйдній кубокъ, помимо большого де-
нежиаго приза, гарантируется, мелсду про-
чимъ, уплата вейхъ расходовъ по до став кй 
яхты въ Ницу. 

Въ Гѳрманіи молено указать на учреж-
дѳнныѳ недавно императоромъ Внльгель-
момъ кубки для разныхъ разрядовъ, из-
вйстные подъ названіѳмъ „приза Гоген-

цоллернъ". Особенность этихъ кубковъ 
оостоитъ въ томъ, что побйдителю, если 
онъ явился на гонку на вновь построѳн-
номъ суднй, кубокъ вручается наполнен-
ный золотомъ (до 5000 марокъ) н затймъ 
кубокъ передается тому клубу, отъ имени 
котораго явилась побйдившая яхта, а вла-
дйльцу вручается содержимое кубка, какъ 
бы въ возмйщеніѳ понѳсѳнныхъ имъ рас-
ходовъ по постройкй новаго судна. По-
добное правило заслуживаете особаговни-
манія и, какъ намъ калсется, гораздо дйле-
сообразЕійе обычая назначать на гонки въ 
видй приза готовое судно, причемъ не-
рйдко бывало, что на гребныя гонки при-
зомъ назначалось парусное судно и на-
оборотъ. Какъ пока алъ опыте, подобная 
выдача готовыхъ судовъ вела только къ 
ихъ обезцйнѳнію, невольно заставляя мно-
гих!, воздерлсиваться отъ сколько нибудь 
крупныхъ затрате на постройку новыхъ 
собственаыхъ яхтъ, т. е., другими словами, 
вовсе не способствовала цйли развитія 
яхтѳннаго спорта, а какъ разъ наобо-
ротъ. 

Изъ Россінскихъ яхтъ-клубовъ, взяв-
шихъ кубки на иностранныхъ гонкахъ, 
можно указать, напр., на, Дибавскійіслубъ 
„Nord", взявшій въ 1891 году кубокъ на 
гонкй въ Кѳнигсбѳргй; къ соясалйнію, 
клубъ не могъ его защищать въ слйдую-
іцемъ году. Затймъ, въ 1892 году яхта 
„Эндиміонъ", числящаяся нынй въ спис-
ках! Невскаго яхтъ-клуба, взяла въ Сток-
гольмѣ медаль и такъ называемый „кубокъ 
короля". 



Г Л A В 

Соединенное плаваніе подъ 

Соединенное 
плаваніо подъ 
начальствомъ 
одного лица, о 
которомъ гово-
рится въ этой 
глав®, само по 
себѣ вполн® со-
о т в ® т о т в у е т ъ 
плаванію, кото-
рое въ военномч, 
флот® называет-
ся эскадрен-
нымъ.Такъ какъ 
слово эскадра 
касается лишь 
воѳнныхъ су-

довъ и не можетъ быть прнм®нено къ 
судами, любнтѳльскимъ, имѣющимъ мало 
сходства оъ военными, то мы и не счи-
тали себя въ прав® назвать соединенное 
плаваніѳ подъ начальствомъ одного лица 
эскадренными,, хотя поол®днеѳ ыазваніѳ 
вполн® соотвѣтствуѳтъ этому понятно 

Соединенное плаваніе, т. е. общая 
прогулка въ опрѳдѣленномъ отроѣ и 
нодъ ѳдиноличнымъ управлѳиіемъ на-
чальника, въ сравнеыіисъ случайными, со-
вмѣстными, плаваніѳмъ н®сколькихъ яхтъ, 
находится въ томъ же отношеніи, въ ка-
комъ военная маршировка къ воскресной 
прогулк® какого ннбудь почтѳннаго се-
мейства. При совм®стномъ плаваніи, т. е. 
безъ обіцаго начальника, каждый сохра-
няете за собой право личной свободы,— 

А X I I . 

начальствомъ одного лица. 

о поддѳржаніи какого либо опрѳдЬленнаго 
порядка не бываете и р®чи; иапротпвъ, 
большая часть испытываете какую-то 
д®тскую радость, перегоняя другъ друга 
или обр®зая другъ другу носъ; при со-
ѳдиненномъ же плаваніи подъ началь-
ствомъ кого либо, отъ этихъ удовольствій 
приходится отказаться; соединенное пла-
ваыіѳ съ единоличными, начальннкомъ— 
интересное упражнѳніе для такихъ спорт-
смэновъ, которые уже прошли вою перво-
начальную школу, и для нихъ, главнымъ 
образомъ, и предназначены ннжесл®дую-
щія отроки. 

Соединенное плаваніѳ требуете: 
1) Единоличнаго управленія. 
2) Совѳршѳннаго подчинѳыія вс®хъ 

участннковч, прпказаніямъ начальника. 
Прежде ч®мъ разбирать соединенное пла-

ваніе въ подробностяхъ и разсматрнвать 
производство эволюдій, мы должны на-
номнить о вспо.могатѳльныхъ срѳдствахъ 
для этого. Флагмаиъ, т. ѳ. начальники, 
командующій всѣми яхтами, передаете 
свои нриказанія помощью снгналовъ, 
сигналами же переговариваются между 
собою отдѣльныя яхтьт. Смотря по вре-
мени дня и состояиію погоды, сигналы 
могутъ быть денные, ночные и туманные; 
первые производятся флагами, вторые 
вспышками, третьи, наконецъ, эвуками. 
Сигнальныхъ снстемъ существуете до-
вольно много; вс® он® бол®ѳ или мен®е 
сложны и улее поэтому неудобны къ упо-
требление на яхтахъ; кром® того, он® 
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требуютъ большого числа флаговъ и по-
этому объемистой сигнальной книжки. 
Такъ какъ всякая мореходная яхта имйетъ 
съ собой 19 флаговъ мѳлсдународнаго ово-
да, то флагманскіе сигналы могутъ пере-
даваться или по этой систѳмй или же по 
сигнальной системе яхтъ-клуба, если по-
следняя существуешь. Посвятимъ несколь-
ко словъ практике производства сигна-
ловъ. 

Необходимое условіе для усийшна-
го производста сигнализаціи—вниматель-
ность на каѵкдой изъ яхтъ и готовность 
вейхъ сигнальныхч, принадлежностей, 
какъ-то: книлсекъ, флаговъ, вымпѳловъ 
и флагъ-фаловъ. Сигналь слйдуетъ под-
нимать на такомъ мйотѣ, чтобы онъ былъ 
виденъ на вейхъ прочихъ судахъ; быв-
шіе передъ тймъ на этихъ мйстахъ флаги 
или вымпела должно спустить пѳредъ 
производствомъ сигнала. Сигналь спу-
скается, когда послйдняя яхта подни-
мешь отвйтный флагъ, не раньше и 
не позлее. Отвйтный флагъ поднимается 
на половину, какъ только будетъ замй-
ченъ сигналь, а до мйста его поднимаютъ 
лишь разобравъ по сигнальной кншккй 
смыслъ сигнала; одновременно со спу-
скомъ сигнала, снимается и отвйтный 
флагъ и притомъ вполнй, если не ожи-
дается продоллсенія переговоров!, и на 
половину, если по смыслу предшеству-
іоіцаго сигнала молено олеидать дальнйй-
шихъ приказаній, Вей сигналы читаются 
сверху внизъ; напр., сигналь МСЖ озна-
чаешь, что самымъ верхнимъ былъ под-
нять флагъ М, въ серединй С и внизу Ж. 

На флагманскомъ суднй поднимается, 
смотря по званію начальника, брепдъ-
вымпѳлъ илистеньговой флагъ; прочія суда 
несутъ (кромй кормового флага) одни по-
зывные вымпела. Вообще же при плава-
ніи переговоры яхтъ мелсду собою—из-
лишняя вещь; приказанія исходишь отъ 
флагмана, а отвйты на какіе нибудь за-
просы таклее назначаются только ему; 
если лее двумъ яхтамъ встрйчаѳтся на-
добность вступить мѳледу собою въ пе-
реговоры, то одна изъ нихъ испраши-
вает!, на это гіозволенія у флагмана и, 
полѵчивъ его, поднимаешь позывной вым-
пелъ лее лаем аго судна. 

ПЛАВАЙТЕ. 

Если, при соединенном!, плаваніи, яхтъ 
собралось довольно много, то флагманъ 
дйлитъ вей яхты для лучшаго управлѳнія 
на отряды, поручая одному изъ команди-
ровъ начальствованіѳ надъ каждымъ нзъ 
нихъ. На суднй этого командира подни-
мается, смотря по званію его, біоѳйдъ-вым-
пѳлъ или стеньговой флагъ, и онъ назы-
ваетеявъ этомъ случай младшимъ флагма-
номъ. Младшій флагманъ находится въ 
полномъ распорялееніи старшаго, коман-
дующаго вейми яхтами, и репетируешь вей 
его обіціе сигналы; ирочія яхты поднима-
ютъ отвйтный флагъ лишь послй подачи 
сигнала съ яхты того флагмана, къ от-
ряду котораго онй причислены. Если 
енгналомъ старшаго флагмана требуется 
какое либо отдйльноѳ дййствіѳ одного 
изъ отрядовъ, то младшій фіагманъ вмй-
сто репетнровавія поднимаѳтъ немедленно 
исполнительный сигналь. 

Главная цйль соединѳннаго плаваиія 
съ однимъ начальникомъ — производство 
эволюцій, переходы въ опредйленномъ 
строй. Можетъ быть составлено безко-
нѳчноѳ мнолеѳство всякихъ комбітнацій; 
морскія яхты даже танцовали на водй 
кадрили; но этимъ едва ли много молено 
способствовать цйли плаваній эскадрою. 
Всегда слйдуетъ имйть въ виду, что ко-
мандиры яхтъ — не военные моряки, 
что, слйдовательно, они не особенно свй-
дущи въ морской тактикй, и умйніе ихъ 
маневрировать имйетъ опредйленньтя гра-
ницы. Непремйнными условіями при про-
изводствй стройныхъ и правильныхъ эво-
люцій нулено считать: 

1) Соразмйреніѳ своей скорости со ско-
ростью самаго слабаго ходока. 

2) Сохранѳніѳ опредйленнаго разсто-
янія мелсду яхтами, идущими впереди и 
съ боковъ не только при прямомъ курей, 
но и во время поворотовъ и измйненій 
направлѳнія. 

3) Выполнѳніе приказаннаго маневра 
въ тотъ лее моментъ, въкоторыйопуокается 
соотвйтствѳнный сигналь; только такимъ 
образомъ можно достичь быстрыхъ одно-
временныхъ двилсеній. 

Сохранять извйстную скорость хода— 
исключительно дйло практики. Уже при 
первой прогулкй всякій увидишь, кто изъ 



товарищей самый слабый ходокъ. Съ его 
скоростью соразм®ряетъ каждый коман-
диръ скорость своего судна, вытравливая 
гика-шкотъ, беря грота-галсъ ыа анаиуть, 
убирая стаксель, потравливая дирикъ-
фалъ и гафель-гардель; если поставленъ 
топсель—беря его на гитовы, наконецъ, 
выпуская съ кормы тросъ. Этихъ средствъ 
достаточно для уменыпенія хода въ же-
лаемой степени, и уже поел® нескольких!, 
пробныхъ ирогулокъ, въ большннотв® слу-
чаевъ, вс® яхтсмэны довольно быстро при-
наравливаются. 

Сохранѳніѳ опред®лѳннаго разстоянія 
уже болѣе затруднительно. И хотя сущѳ-
ствуютъ разные способы для опред®ле-
нія разстоянія, основанные исключитель-
но на И8м®ренін угловъ, но вс® эти спо-
собы настолько сложны и при нѳболь-
шихъ даже отибкахъ на столько не точны, 
что употребленіѳ пхъ на яхтахъ едва ли 
можно рекомендовать, и приходится оста-
новиться исключительно на глазомѣр®. 
Правда, болЬѳ или меы®е безошибочное 
опрѳд®лѳніѳ на глазъ пріобрЬтаѳтся, лишь 
благодаря наблюдательности и многолет-
ней практик®, ч®мъ вообще не могутъ 
похвастаться морякп-любители, но эти 
качества на столько для посл®днихъ не-
обходимы, что всякій лпшній поводъ 
лріобр®тѳнія ихъ послужитъ только на 
пользу, 

Дѣль производства эволюцій—строй-
ный переходъ яхтъ по установленнымъ 
правидамъ изъ одного положения вч, дру-
гое. Для иаруснаго моряка, который лсе-
лаѳтъ основательно изучить свою яхту, 
не можетъ быть лучшаго упражнения. Мы 
не стаыемъ приводите, поотроеній, кото-
рые могутъ быть произведены, и только 
охарактеризуемъ въ н®сколькпхъ словахъ 
обязанности начальника. 

Соединенное плаваніѳ съ однимъ общимъ 
начальником'!, далеко не игра, недо 
стопная спорта, какъ полагаютъ многіѳ 
не моряки; но за то и требованія, ко-
торый ставятся флагману и прочимъ 
участниками,—не малыя. Хотя честь на- -
чальствованія и велика, но она дорого 
окупается т®ми знаніямн, которыхъ тре-
буете, ѵправлѳніе всѣми яхтами, т®ми обя-
занностями и отв®тственностыо, которыя , 

I возлагаются на флагмана. Начальники въ 
• соединенеомъ плаваніи долженъ быть не 

только совершенно твѳрдъ въ искусств® 
маневрированія, но онъ доллеенъ правиль-
но иредвид®ть посл®дствія и эфѳктъ 
каледаго маневра, каледаго построенія для 
во'Ьхъ яхтъ. Онъ доллеенъ принимать вч, 
разсчѳтъ различную поворотливость под-
в'Ьдомствеиныхъ судовъ и, прежде ч®мъ 
предпринять что либо, доллеенъ сообра-
леаться оъ вЬтромъ; въ посл®днѳмъ за-
ключается главная трудность его службы. 
Необходимое при измѣненіяхъ строя за-
медленіѳ хода, особенно въ полные в®тры, 
затруднительно, при ход® на фордѳвиндъ 
почти невозмолено, конечно, если для это-
го приходится чуть ли не убрать вс® 
паруса. Поэтому если, идя на фордѳвилдъ, 
надо изъ положенія кильватернаго строя 
растянуться въ одну колонну, то непо-
средственный переходъ потому былъ бы 
вевозмолеенъ, что пѳреднія суда не были 
бы въ состоянін замедлить свой ходъ на 
столько, чтобы дать построиться задними 
яхтами. Это должно быть ясно флагману 
еще до отдачи пршсазанія, и онъ доллеенъ 
устроить манѳвръ такъ, чтобы не потре-
бовалось замедлѳнія хода. Слѣдовательно, 
онъ сначала прикалсетъ измѣнить курсъ 
передовой яхт® на 8 румбовъ, а каждой 
изъ сл®дующихъ сзади, сдѣлать толеѳ, 
когда предыдущая будетъ у нѳя на тра-
верс®. Такимъ образомъ, когда вс® яхты 
будутъ кильватерными строомъ идти въ 
галфиндъ, флагманъ прикалеѳтъ каледой 
изъ яхтъ одновременно увалиться на фор-
девинд'ь. 

Изъ этого прымѣра явствуете,, что 
прежде отдачи приказаыія, флагману при-
ходится тщательно взвѣсить во® обстоя-
тельства; если къ этому ещѳ прибав-
ляются м®стныя условія, затрудняющія 
плавапіе по фарватеру, то отъ начальника, 
кром® того, требуется громадное хлад-
нокровіе и присутствіе духа, какъ напр., 
при постанови® на якорь ыа олеивлѳы-
номъ рейд®. Въ этомъ случа®, флагманъ 
совершенно ясно доллеенъ сѳб® предста-
вить раснодолсеніѳ рейда и качество грун-
та. Если двилсеніѳ на рейд® не олеивлѳн-
ыое, то заранЬѳ молено на карт® опрѳ-
д'Ьлить пололееніѳ всЪхъ яхтъ и потомъ 

• 



пеленгами найти мйсто стоянки; если 
лее на рейдй стоитъ множество посторон-
нихъ судовъ, флагманъ, только при вхо-
дй на рейдъ, молеетъ искать удобнаго 
мйста; сообразно съ пространствомъ его 
онъ должѳнъ измйнить построѳніѳ и ма-
неврировать такъ, чтобы по возможности 
въ бейдевиндъ дойти до мйста стоянки и 
чтобы встать лѳвѳитишь при отдачй якоря. 
Эта слоленая и далеко не легкая задача. 

Хотя требоваоія, которым ставятся 
флагману во время плаванія, гораздо боль-
ше, чйм'ь во время якорной стоянки, тймъ 
не мѳнйе и въ послйднемъ случай ему не 
приходится почивать на лаврахъ. У лее 
въ отдйльномъ плаваніи каждая яхта дол-
жна стремиться превзойти другія суда 
своей красивой, опрятной внйшпостыо, 
благовоспитанной командой и соблюдені-
емъ судового этикета; на сколько, тймъ 
болйе, надлежит!, стремиться достичь 
этого въ соединенномъ гілаваніи. По воз-
молености одинаковая внйшность—одно 
изъ лѳрвыхъ условій. Нельзя допускать, 
чтобы одна яхта сушила najayca, меледу 
тймъ, какъ на другихъяхтахъ они убраны; 
команда одной яхты не должна быть въ 
бйломъ, если на другой яхтй матросы 
одйты въ синее. Въ 8 часовъ утра и при 
закатй солнца одновременно происходить 

по сигналу флагмана подъемъ или спускъ 
флага; по флагману же поднимаются и 
опускаются и штаговыѳ огни и, по воз-
можности, въ одно время. 

Не только начальникъ, но и каждый 
изъ командировъ принимаете на себя при 
соединенномъ плаваніп рядъ не особенно 
лѳгкихъ обязанностей. Владйлѳцъ яхты 
на это время почти совершенно отказы-
вается отъ СВОІІХЪ правъ на судно и даже 
жертвуете отчасти личной своей свободой. 
Онъ доллсенъ слйдовать приказаніямъ 
другого, распоряжѳніямъ, часто для него 
нѳпонятнымъ, часто далее тягостнымъ. И, 
несмотря на вое это, или именно потому, 
мы считаемъ такого }!Ода плаванія, уже 
по причпнй необходимой дисциплины 
и строгости, чрезвычайно полезными для 
развитія паруснаго спорта. При плаваніи 
требуется серьезное отношѳніѳ къ спорту, 
котораго къ солсалйнію, чужды многіе изъ 
насъ. Далйе, какъ мы уже упомянули, 
производство эволюцій—лучшая школа, 
чтобы хорошо управляться сь судами, 
улсѳ потому, что эти маневры касательно 
мйста и времени не представлены на лич-
ное благоусмотрйніѳ командировъ, а точ-
но предписаны сигналами, правилами про-
изводства построѳній и пололсеніемъ въ 
данный моментъ прочихъ судовъ. 



Г Л А В А X I I I . 

Правила и обычаи, принятые на яхтѣ. 
(Хорошій тонъ). 

Постороннему че-
ловеку, попавше-
му впервые на бла-
гоустроенную ях-
ту, многіѳ изъ обы-
чаѳвъ и правилъ 
яхтенной жизни мо-
гутъ показаться 
крайне отѣонитель-
ньшн и даже ли-
шенными какого 

либо разумнаго основанія. Строгое испол-
нѳніѳ ве Ьхъ этихъ правилъ, какъ бы нич-
тожны они ни казались, любовь къ чистотѣ 
и порядку, довѳденыыхъ до степени возмолс-
иаго, известны я рамки, въ которыхъ все 
держатся относительно другъ друга, — 
все это иа первый взглядъ молсетъ пока-
заться или чудачѳствомъ, вызваннымъ лсѳ-
ланіемъ подражать военному флоту, или 
простыми придирками, неимеющпми ни-
какого значѳнія для дёла. 

Но такъ могутъ разсуждать люди, ни-
когда не жившіе на море активною жизнью 
и потому не имевшіе случая самолично 
убедиться, что эти, кажуіціяся имъ из-
лишними и только стеснительными, пра-
вила и формы выработались именно самою 
лсизныо на море. Дисциплина и точное 
псполнѳніе каждымъ своихъ обязанностей 
доллсно быть признано однимъ изъ глав-
ныхъ уоловій судовой жизни и, при огра-

ниченности помеіцѳнія, совместное іірѳбы-
ваеіѳ и начальствующихъ, инодчиненныхъ. 
какъ при исполнѳніи слулсебныхъ обязан-
ностей, такъ и вне службы, сделали не-
обходнмымъ установлѳніѳ известпыхъ гра-
пицъ, переступать которыя значишь нару-
шать вся ici и порядокъ и подрывать автори-
тета начальства, который на море необхо-
димее, чемъ гдё либо въ другомъ месте. 

Стремленіѳ кч, чистоте и порядку везде 
хорошо и нигде не молсѳта считаться нз-
лишнимъ. Темъ более оно доллсно быть 
свойственно каледому моряку и ни вч, ка-
комъ случае не молсетъ сделаться пре-
увеличеннымъ. Чистоты и порядка тре-
буютъ прежде всего самыя условія жизни 
на судне, где нѳдостатокъ помещѳпія за-
ставляѳтъ калсдаго въ отдельности и всехъ 
вообще довольствоваться весьма огранн-
чоннымъ пространствомъ и где поэтому 
всякая не на мѣсте брошенная вещь сильно 
отѣснитъ ибѳзътого нѳширокін просторъ; 
грязь же тг нечистота могутъ быть прямо 
опасными въ гигіеническомъ отношѳніи, 
действуя, кроме того, крайне вредно какъ 
на самый корпусъ судна, такъ и на раз-
личыыя судовътя принадлежности. ЗашЬмъ, 
помимо этихъ виешнихч, причинъ, требо-
ваиіѳ чистоты и порядка имеетъ и нрав-
ственную причину, заключающуюся въ 
стрѳмлѳніи поддѳрлснвать команду въ по-
стоянной деятельности, такъ какъ хіра-



внльная дйятельиость сама по себй равно-
сильна дисциплинй. 

Не надо при этомъ забывать самаго на-
значенія яхты. Это не гальотъ или лайба, 
слулеащіе для перевозки дровъ. Главнымъ 
отличіемъвсякой яхты должны быть преледе 
всего чистота и даже щеголеватость. Еще 
ІТѳтръ Великій, въ наставленіи своей Нев-
ской флотиліи, этому первому яхтъ-клубу 
не только въ Россіи, но и вч, цйломъ 
евйтй, писалъ: „сіи суда даны, дабы ихъ 
употреблять такъ, какъ на сухомъ пути 
кареты и коляски, а не какъ навозныя 

I телйги..." 
Яхта, куда бы она ни пришла, въ свой 

ли портъ или въ чужой, уже одвимч, сво-
имъ наружнымъ видомъ всегда возбуж-
даешь любопытство, которое весьма есте-
ственно переходить и на экішаяеъ; тймъ 
болйе, слйдовательно, надо заботиться 
оставить въ зрителяхъ пріятноѳ впечат-
лйніѳ, поддерлеивая честь своего флага 
хотя бы наруленымъ видомъ. Нѳряшлнвый-
лсе видъ яхты и команды плохо рекомен-
дуешь ея владйльца или командира со 
вейхъ сторонъ—и съ точки зрйнія обіце-
лштейской и со стороны чисто морской. 
Напрасно дйлаютъ иные начинающіе лю-
бители, нарочно придавая своей яхтй, а 
кстати и своему костюму непрезентабель-
ный видъ, надйясь тймъпроизвестнвпечат-
лйніе заправскихъ моряковъ, ыеобращаю-
щпхъ, якобы, вниманія на пустяки. Впе-
чатайте можешь получиться какъ разч, 
обратное, потому что главной характери-
стикой настоящаго опытнаго яхтсмена, 
любящаго свое дйло, всегда является за-
ботливость объ опрятномъ, если не щѳ-
гольскомъ видй своего судна, и о под-
дѳржаніи на ыемъ оиредйленнаго порядка. 
Объ этомъ особенно нулено помнить въ 
ч у л с и х ъ , тймъ болйе иностранных!, пор-
тахъ, чтобы не вызывать соотрадательнаго 
или иедоумйвающаго полеатія плечъ и иѳ-
леѳлатѳльнаго осужденія. Кромй того, къ 
этому обязываешь самый флагъ яхты. Во 
многихъ государствах!,, какъ, напр., въ 
Англіи, судамъ яхтъ-клубовъ дано право 
носить военный флагъ. У наст, въ Россіи 
если флагъ яхтъ-клубовъ и не вполнй по-
ходить на военный, то весьма близко его 
напоминаешь и не молеетъ быть смйшанъ 

съ какимъ либо другим!. *). Давая по-
добные флаги и предоставляя судамъ, 
плавающимъ подъ ними, извйстныя права 
и привиллегіи, правительства очевидно не 
смотрйли на парусный спортъ, какъ на 
пустую забаву. Поэтому, соблюдете из-
вйстныхъ правилъ и, такъ сказать, хоро-
шаго тона доллено быть обязательно для 
каледаго яхтсмена, не леелающаго, чтобы 
парусный спортъ представлялся публикй 
чймъ-то вродй упралененіпвъ эквилибри-
стикй, а сами парусники какими-то акро-
батами. 

Познакомимся здйсь съ главнййшими 
изъустановленнътхч.правилъ и постараемся 
обрисовать тй черты, которыя доллены быть 
присущи каледому яхтсмену, хотя нулено 
оговориться, что усвоеніе ихъ и того хо-
рошаго тона, которы й долженъ господство-
вать на каждой порядочной яхтй, трудно 
дается при одномъ ихъ заучиваніи; къ 
нимъ надо пріучиться на дйлй н лишь 
въ плавапіяхъ можно пріобрйсти тотъ 
мореходно-спортсменскій отітечатокъ, по 
которому молено 
яхтсмена. 

отличить настоящаго 

Начиѳмъ съ владйль-
ца яхты. 

Владйлецъ яхты яв-
ляется и естественным!, 
ея представителем!., да-
гощимъ ей нзвйстный 
тонъ, кромй тйхъ, по-
нятно, случаев!, (пзбй-
гаемыхъ, впрочемъ, на-
стоя щими яхтсменами), 
іеогда яхта отдана въ 
пользованіе и распоря-
лееніе другого лица. Но 

и въ этомъ послйднемъ случай молено за-
мйтить, какъ вообще онъ къ ней отно-
сится и какъ посташілъ свои экнпалеъ... 

Быть командиром!, своей яхты—леѳланіе 
внолий естественное для каледаго яхтовла-
дйльца. Однако здйсь надо быть крайне 
осторожнымъ, потому что сдйлаться ХОЗЯИ-
НОМ!, хотя бы и первокласной яхты не 

*) Въ Финляндіи, впрочемъ, видъ яхтъ-клуб-
скаго имѣетъ и флагъ лоцманскаго вѣдомства; 
отличіе его состоитъ въ томъ, что въ кряжѣ 
вмѣсто герба губерніи помѣщена картушка ком-
паса. 



значить еще сдйлаться вч, то же время н 
опытнымъ яхтсмеаомъ. Прежде чймъ при-
нять на себя команду, даже н на своей 
собственной яхтй, надо хорошенько ис-
пытать себя, свои зпанія и способности, 
особенно если яхта отправляется куда 
нибудь подальше. 

Знанія нйсколышхъ комаыдиыхч, выра-
жѳній и поверхностнаго знакомства сч, на-
вигаціѳй далеко не достаточно, чтобы вести 
судно вч, болйе или менйе продолжитель-
ное плавайте, такъ какч, не надо забывать, 
что матросъ, при всей своей привычкй 
кч, новиновеыію, тймъ не ыенйѳ существо, 
способное разсуждать и подмйчать сла-
бым стороны своего капитана. Замйтивъ 
недостаточность зианія, онч, будетъ ко 
всѣмъ рас поря жѳніямч, относиться съ не-
довйріѳмч, и при случай можетъ выказать 
даже прямое непослушаніе. Образцовым'!,, 
самостоятельнымъ капитаномъ яхты мо-
леетъ быть только тотъ, кто на столько 
тйсно соеднняетъ въ сѳбй теоретическую 
подготовку и лрактическій навыкъ, что 
соособенъ отдавать вѣрныя прнказанія 
какъ бы безеозвательво. Подобные коман-
диры, положимъ, встрйчаются не такъ-то 
часто и иемногіе яхтсмены достигаютъ та-
кого совершенства, но во всякомъ случай 
молено настоятельно посовйтовать каледому 
яхтовладйльцу, иевполнй въ себй увйрен-
ному, лучше нанять шкипера или, при 
нѳбольшихч, переходахъ, опытнаго боц-
мана, чймъ рисковать самому. Излишняя 
самонадйягшость можетъ надйлать много 
хлопотъ и далее несчастія, такъ какъ отъ 
опытности командира зависите безопас-
ность не одного его, но и всей команды. 

Опытный яхтсменъ, самт, командуюіцій 
свопмч, судномъ и леѳлающін поддерлеать 
на иемъ порядокъ, старается обыкновенно 
самъ служить для другихъ примйромъ 
точности и пунктуальности. Подобный 
командиръ не позволите себй, напр., 
опоздать въ пріемй полночной вахты далее 
на нйеколько минуть, зная какъ это не-
выгодно отразится въ моральиомъ отно-
шѳніи на другихъ. Но за то и но отно-
шенію къ другими, онъ имйетъ двойное 
право быть строгимъ и требовательными,. 
Затймъ, главное достоинство командира 
яхты — это умйть сохранят!, вч, отноше-

ніи къ подчиненнимъ спокойствіѳ. Если 
вы но двадцати разъ на дню будете безъ 
толку кричать на людей, то добьетесь лишь 
того, что ваши крики пѳрестаыутъ произ-
водить дййотвіе. Тймъ болйе слйдуетъ 
воздѳрлеиватьоя отъ всякихъ оъ ними 
споровч, и прерѳканій по поводу какого 
либо отданнаго приказанія. Сдоры эти, 
къ сожалйнію, столь не рйдкіѳ у начина-
ющихч, любителей, дййствуютъ на людей 
крайне деморализирующимъ образомч,, вч, 
конецч, подрывая авторитет, начальства, 
тогда какъ всякое слово, всякое приказа • 
ніѳ капитана яхты долленыбыть законом'!,, 
не тѳрпящимъ возралееній. Поэтому ни-
какое противорѣчіѳ не должно быть тер-
пимо и если оно, тймъ не мѳнйѳ, про-
явится, слйдуетъ сразу лее его прѳсйчь, 
сдйлавъ виновному внушеніѳ, а въ случай, 
повторенія и совсймъ его уволивъ. Объ 
установленіи подобной дисциплины каж-
дый яхтовладйдѳцъ доллсенъ позаботиться 
на первыхъ лее порахъ, требуя отъ коман-
ды по чтитѳльнаго отношенія какч, кч, себй, 
такъ и ко веймъ поейщающнмъ яхту его 
знакомыми,. 

Если на яхтй имйется шкинеръ или 
боцманъ, т. е. такое лицо, которому вч, 
частаостяхч, передано ведѳніѳ судна, то 
вей непосредственный приказанія коман-
дй доллены исходить отъ него. Владйлѳцъ 
сообщаете ему свои жѳланія, а они, улеѳ 
самостоятельно заботится объ ихъ выпол-
нены!, отдавая прнказаеія командй н 
слйдя за ея работой. Прямого сношенія 
хозяина съ командой въ этомъ случай 
обыкновенно избйгаютъ. Вообще въ этихъ 
случаяхч, судовладельцу не слйдуетъ вхо-
дить въ частности уиравленія судномъ, н 
если ветрйтится надобность вч, какомъ 
либо указаыін или замйчаніи, то, ради 
сохранѳнія дисциплины, слйдуетъ дйлаті, 
ихч, шкиперу или даже боцману сч, глазу 
на глазъ. Чтобы отличить шкипера или 
боцмана отъ остальной команды, къ нему 
обращаются или по имени и отчеству, или 
прибавляя къ фамиліи слово „господинъ". 

Но сч, другой стороны, ХОЗЯИН!, ни въ 
коемъ случай по доллсенч, допускать, чтобы 
наемный шкішѳръ сдйлался постепенно 
полновластнымъ раснорядителѳмъ яхты, 
каісъ это нерйдко молеетъ случиться съ 



владельцами, плавающими по морскими 
волнами съ невѣд®ніемъ младенца. По-
добный владѣлецъ въ коиц® концовъ очу-
тится всецѣло въ распоряжении своего 
шкипера, который будетъ его катать на 
яхт® по своему шкиперскому усмотрѣ-
нію, самостоятельно назначая и выбирая 
удобныя почему либо лишь для него са-
мого мѣста плаваній и бѳзконтрольно 
распоряжаясь, во вредъ хозяйскому авто-
ритету, увольненіемъ и наймомъ матро-
совъ. При подобныхъ отношевіяхъ, дѣло 
молеетъ дойти до того, что яхтовладѣлецъ 
постепенно очутится въ роли пассажира, 
который доллеенъ благодарить Бога, что его 
еще тѳрпятъ на судн®. 

Чтобы избѣжать этого нежелательнаго 
нололеѳнія, молено посоветовать каждому 
начинающему любителю но возмолености не 
оставаться иа своей яхтѣ праздными зри-
телемъ, но и самому принимать участіе вгь 
работахъ и, не вмѣшнваясь въ распоря-
лееиія болѣе опытиаго лица, зорко сле-
дить за воѣмъ, стараясь узнавать и запо-
минать смыслъ каледаго маневра. 

Относительно оделсды хозяину яхты моле-
но посоветовать быть одѣтымъ всегда при-
лично, избѣгая венкихъ вычурныхъ, фан-
тасты ческихъ костюмовъ, въ томъ числѣ и 
матросскаго, какъ вовсе не подходящаго 
къ зваиію судовладельца. Молено и зд®сь 
повторить, что опрятная, приличная оделе-
да скорѣе дастъ вндъ настоящагояхтсмена, 
чѣмъ какой ыибудь невозмоленын кос-
тюм'ь, нарочно выпачканный въ смол® и 
краск®. Лучше всего въ плаваніи носить 
форму яхтъ-клуба; если же она почему 
либо не нравится, то молено nojueueoMCH-
довать общепринятый костюмъ яхтсме-
новъ, состоящій изъ двухбортной визитки 
темнаго цв®та, тѳмыыхъ-леѳ брюкъ и фу-
ралеки, врод® изобралеѳнной ira рисупкахъ. 

Не лишнее посов®товать быть на столько 
лее опрятными и въ евоемъ поведеніи: 
спокойное, сдерлеанное поведѳніѳ, харак-
теризующее истиднаго длеентлъмена, ско-
рее дастъ возмолспость внушить въ по-
стороннихъ хорошее мнѣніѳ и о себ®, и 
о парусном'ь спорт®, искореняя ходячее 
въпублик®понятіе, будто парусный спортъ 
не д®ло, достойное порядочныхъ людей, а 
просто лишпій предлоги для шелопаевъ 

праздно проводить время и при каждомч, 
удобномъ елуча® напиваться до забвеиія 
приличій. 

Людямъ, не вполн® влад®ющимъ мор-
скими языкомъ,сл®дуѳтъбыть крайне осто-
рожнымъ въ употреблѳніи техническихъ 
словъ и выралсеній н употреблять въ ̂ газ-
говор® только тѣ изъ нихъ, значѳніѳ ко-
торыхъ усвоено ими вполн®. Не надо за-
бывать, что своеобразный морской языки 
отличается именно точностью вътралееній, 
потому всякая ошибка, исказивъ смыслъ 
того, что хот®лось сказать, тотчасъ лее 
будетъ замѣчеыа, если въ числ® слуша-
телей найдется морякъ, и вызоветъ лишь 
одно сомнЬніѳ въ морскихъ позыавіяхъ 
говорящаго, а за одно и всѣхъ спортс-
меновъ. О морскомъ язык® б у детгь ска-
зано въ конц® этой главы. 

То лее самое молено сказать и относи-
тельно разсказовъ о нѳбывалыхъ герой-
ски хъ подвигахъ, совершенныхъ будто бы 
вч, плаваніи. Посторонние половины не 
поймутъ, а товарищи по спорту всегда мо-
гутъ уличить хвастуна, и онч,, кром® ®д-
кихъ насм®шѳкъ, ничего не дождется.Таіеч. 
что яхтсменами, смЪло молено посов®то-
вать: предоставить подобные разсказы въ 
распоряжѳніѳ охотниковъ, благо это ихъ 
старинная привиллегія, а самими за со-
чиненіе ихъ не браться. 

Что касается вообще до соблюденія при-
личий, то ни одинъ уважающій себя яхтс-
менч, не позволите, чтобы изъ кокпита или 
съ йота его яхты раздавались нестройные 
крики, шумъ и пьяньтя пѣсяи, какъ ви-
димые признаки происходящаго на яхт® 
пьянства. Это простительно мастеровыми, 
вздумавшими справить воскресный ша-
баши, на наемной, лодк®, но совсфмъ не 
подходите къ судну, носящему яхтъ-клуб-
окій флагъ. Для любителя выпить, не оио-
вѣхцая объ этомъ, впрочемъ, весь міръ, 
найдется для этого много м®ста it кром® 
яхты; въ крайнемъ случа® можно найти 
укромное м®ето и внутри судна, гд®, въ 
пріятной друлееской ком наши, не выходя 
изъ границъ и ыѳ обращая на себя вни-
манія постороннихъ, можно съудобствомъ 
„раздавить" далее не одну бутылку. Не 
сл®дуетъ, впрочемъ, полагать, что п®-
иіе и музыка доллены считаться ыа яхт® 



предметами запрещенными. Наоборотъ, 
никто не найдешь ничего предосудитель-
наго,когда, напр., вѳчеромъ,при возвраще-
ніи домой, съ какой нибудь яхты раз-
дастся пѣніѳ стройнаго, сігЬвшагосяхора. 

Правила яхтеннаго приличія требуютъ 
также избѣгать вообще всякихъ гром-
кихч, окликовъ и длинныхъ нереговоровъ 
съ одного судна на другое. Если же по-
надобится спросить о чемъ либо другую 
яхту, то говоришь обыкновенно одинъ, а 
вс'Ь ирочіѳ люди насуднѣ должны хранить 
безусловное молчаніе. 

При пріѳмѣ гостей, яхтовлад-Ьльцу, при 
всей любезности и вежливости, следуешь 
однако и имъ внушить нЬкоторыя пра-
вила яхтеннаго благоприлнчія. Напр., не 
бросать окурки и сорт, на палубу, а также 
за бортъ съ навѣтренпой стороны; обра-
щаться къ іюдвѣтренной сторонѣ и въ 
томъ случае, если кого либо одолЪешь ири-
ступъ морской болезни; не ходить по палу-
бе и въ особенности по отполированнымъ 
и окрашенным ьчастямъвч, грлзныхъ или 
даже подбнтьтхъ гвоздями сапогахъ и т. п. 

Гости должны избегать вмешиваться 
въ управленіс судномъ и непосредственно 
отдавать команде какія либо приказанія; 
никогда нельзя знать—не отдано-ли уже 
человеку отъ кого либо другого пршсаза-
ыія, и непрошенными, вмёшательствомъ 
можно произвести одну путаницу. Къ 
непосредственными, услугамъ гостей на 
большихъ яхтахъ обыкновенно полагается 
отдельный вѣотовой-, гостями, ко всеми, 
остальными людямъ предпочтительнее 
обращаться черезъ посредство владельца 
судна. 

Вообще каждому яхтовладѣльцу слё-
дуетъ за этимъ следить строго и ему 
лучше всего съ самаго же начала дать 
понять, что онъ, при всеми, своѳмъ го-
степрінмстве, не признаешь и не допу-
скаетъ на судне никакого другого авто-
ритета, кроме самого себя. Если лее, паче 
чаянія, на яхту попадешь такой гость, 
особенно любящій выставлять себя знаю-
щими все лучше хозяина, на котораго 
не подействуютт, никакія напоминанія и 
намеки, то яхтовладелѳцъ сделаешь го-
раздо лучше, если постарается поскорее 
отъ него избавиться, подъ шЬмч, ИЛИ дру-

гими прѳдлогомъ, чемъ позволить команде 
остаться при мненіи, что на судне мо-
лсетъ распорялсаться воякій посторонний, 
такъ какъ хозяинъ-де ничего сами не 
знаетъ. 

Находясь на яхшЬ въ качестве гостя, 
слёдуетъ быть услулсливымъ, но не на-
вязчивыми. Не старайтесь овладеть кли-
веръ-шкотами, думая принести посильную 
услугу; но если они уже вами доверены, 
то и не выпускайте ихъ изъ рукъ. Если 
лее вы не удостоились чести получить раз-
решеніе участвовать въ маневрахъ, то 
прямое ваше назначееіе сидеть по воз-
молснос'ш смирно въ кокпишЬ или, если 
нравится, въ каютЬ. Это рекомендуется 
въ интересахъ самнхъ лее гостей, какъ 
верное средство избежать удовольствія 
дождаться со стороны пвого ыѳрннаго хо-
зяина за свое непрошенное вмешатель-
ство потока такыхъ „благодарностей" и 
„любезностей", выслушавъ которыя, ос-
танется лишь одно: поскорее исчезнуть 
съ яхты. 

Приставая къ чужой яхтё, следуешь 
выходить изъ шлюпки не преледе, чемъ 
она подойдешь къ борту окончательно, 
Поднявшись па судно, не лишнее обтереть 
ноги объ матъ, положенный у трапа, а 
затЬмъ, не топчась понапрасну на па-
лубе, лучше прямо лее спуститься въ 
кокпишь, гдЬулсѳ И ОСВЕДОМИТЬСЯ, можно-ли 
ходить по палубЬ вч, сапогахъ или ихъ 
надо заменить особыми башмаками сч, 
резиновыми подошвами; на каждой благо-
устроенной яхшё, хозяинъ которой за-
ботится о палубѣ своего судна, имеется 
обыкновенно къ услугамъ гостей въ чи-
сле прочаго инвентаря несколько парь 
подобных!, башмаковъ. 

Выше улсѳ было сказа-
но объ отношеніяхч, яхто-
владельца къ команде. 
Скажѳмъ о ней еще не-
сколько словъ. Какъ яхта 
должна отличаться отч, 
судовъ другихч, специаль-
ностей тѣмч,, что иа ней 
все доллсно быть дове-

дено до степени совершенства, такч, 
точно шЬмч, лее самьтмъ доллена отли-
чаться и яхтенная команда. Матросовъ 

• 



всегда можно найти сколько угодно, но 
между ними мало яхтенныхъ. Причина 
этому заключается въ тйхъ требованіяхъ, 
которым предъявляются яхтенному ма-
тросу. Изъ двухъ катѳгорій матросовъ, 
т. е. матросовъ военнаго флота и ма-
тросовъ съ коммерческих'!, судовъ, ни 
одна не удовлетворяете вполнй этимъ 
требованіямч,. Военный матросъ, пропла-
вав'!, всю службу на паровыхч,, зачастую 
безрангоутныхъ еудахъ, можетъ сдйлаться 
хорош имч, артиллернстомч,, стрйлкомъ, 
кочегаромт,, даже при случай гребцомч,, 
но отнюдь не моряком-ь, каковымъ дол-
жен'!, быть матросч, на парусной яхтй. 
Единственными (хотя и очень важными) 
качествами военнаго матроса могутъ, быть 
исполнительность и вообще привычка къ 
дисциплинй. Вч, свою очередь отъ матроса 
коммѳрчѳскаго судна требуется только, 
чтобы онъ былъхорошимъ морякомъ, СИЛЬ-
НЫМ'!, рабочимъ и не особенно своеволь-
ничал!,; ВО ВСЙХ'Ь другихъ отношѳні-
яхъ ему позволяется быть на столько не-
отесанными,, неопрятнымъ и грубымъ, на 
сколько онъ самъ того пожелаете. Между 
тймъ, отъ яхтеннаго матроса требуется 
не только, чтобы онч, былъ хорошими, 
морякомч,, но чтобы онъ въ то же время 
были, снленч,, ловок'ь, опрятенъ и при-
томи, воспитанъ какъ хорошій, вйжливый 
слуга. 

Другими словами, онъ долженъ быть 
такимъ же хорошими, морякомъ, какъ 
лучшій матросч, коммѳрческаго флота н 
въ то же время пріученъ кч, порядку, 
чистотй и дисциплинй, какъ матросч, 
военный. 

Сообразно большими, трѳбованіямъ, 
прѳдъявляемымъ къ яхтенному матросу, 
онъ получаете и содержаиія больше, хотя 
вч, сущности работа его въ большинствй 
случаѳвъ легче работы матросовч, дру-
гихъ судовъ. Форменная одежда, въ ко-
торой яхтенный ма'фосъ долженъ ходить 
съ 8 час. утра до настуяленія темноты, 
обыкновенно полагается ему отъ хозяина, 
и само собою разумеются, что они, долженъ 
быть относительно своего костюма до ме-
лочей опрятѳнч, и исправѳнч,. 

При исцолненіи служебных'!, обязанно-
стей, какч, и вообще на палубй, люд,имя, 

не дозволяется громко разговаривать, а 
тймъ болйе переклиниваться оъ одного 
конца судна на другой; число вопросовъ, 
имйющихч, отношеніе до производящихся 
работе, должно быть доведено до мини-
мума и произносить ихъ, а ташке отвй-
чать слйдуетъ, въ полголоса и отнюдь 
но кричать. Когда матросу отдается ка-
кое либо слузкебное приказаніе, напр., 
относительно курса, управленія судыомч, 
или вахты, онъ долженъотвйчать „есть!" 
и нѳпрѳмйнно, во нзбйжаніѳ ошибки, по-
вторить данное при ка- аніѳ. Напр., на прн-
казаніе: „держать Остъ-Нордъ-Остч,", ИЛИ 
„потравить гикашкотъ", — матросъ дол-

лсенъ отвйчать; „есть, Оотъ-Нордъ-Остъ", 
или „есть, потравить гикашкотъ"; вообще 
слово „есть" должно для него замйнять 
слова: „да", „слушаю", „точно такъ-съ", 
и т. н. 

Пьянство на яхтй ни въ какомъ слу-
чай не мозкете быть терпимо, о чемъ слй-
дуетъ, предупреждать казкдаго матроса 
при самомъ наймй, съ нрѳдвареніемъ, что 
всякій случай нѳтрезваго поведеыія по-
влечете за собою немедленное увольне-
піе отъ слузісбы, съ потерею всего за-
слузкѳннаго до того времени жалованья. 
Подобная острастка, вч, устахъ энер-
гичнаго хозяина, вйроятно, подййствуетъ 
хорошо и избавите его отъ обязанности дй-
лать замйчанія въ будущемч,. 

Курить комаядй разрѣшаѳтся только 
на бакй; на ютй же и вч, каютахъ ку-



рить матросамъ должно быть безусловно 
воспрещено. 

Бакъ вообще служить постоя ннымъ 
мйстопребываніемъ команды; люди могутъ 
ходить на хоть (часть палубы позади свй-
товаго люка), въ кокпитъ и въ кормовыя 
каюты только для исполненія 
служен ныхъ обязанностей. Въ 
этихъ послйднихъ случаяхъ, 
для прохода съ баіса на ютъ 
они обязательно должны дер-
жаться лѣвой стороны судна, 
когда яхта стоить на якорй, 
в подвѣтреииой—когда яхта 
на ходу. Навйтренная лее, 
или во время стоянки пра-
вая стороны предоставляются 
начальству, и матросы мо-
гутъ быть на нихъ только 
для слулеебныхч, надобностей. 

Послй владйльца и коман-
ды, нерейдеыъ къ самой ях-
тй. Всякая яхта до самыхъ 
отдалѳнныхъ уголковъ дол-
лена содерлеаться въ отмйн-
ной чистотй ипорядкй. Мйдь 
и окраіленныя части, палу-
ба, внутренняя окраска, ран-
гоутъ, различныя судовыя 
принадлежности, однпмъ сло-
вом'ь — все на яхтй доллено 
блистать чистотой. Такѳланеъ 
доллеен'ь быть вытянуть, а 
каждая свободная ходовая 
часть снастп доллена быть 
собрана въ правильную бух-
ту и пололееиа или подвйше-
на на своѳмъ мйстй. Каледый 
конецъ долженъ оканчивать-
ся рѣдькой или кнопомъ. Съ 
каледаго борта у фалреп онъ 
кладутъ маты для вытиранія 
ногъ; къ фалреинымъ тра-
памъ, во пзбйлеаніе порчи 
какъ самихъ траповъ, такъ 
и прнстающпхъ шлюпокъ, 
пр и дйлываются пробочныя 
кранцы. На палубй не доллено валяться 
ничего такого, что не необходимо вч, дан-
ную минуту. 

Каледая яхта, какой бы величины она 
ни была, обязана съ 8 час. утра до ми-

нуты дйпствитѳльнаго заходасолнцаимйть, 
поднятым!, свой, флагъ, т. е. или яхтъ-
клубскій, если она принадлѳлситъ къ чи-
слу судовъ какого либо клуба и парус-
наго общества, или національный, если 
яхта не записана ни въ какомъ клубй. 

На тендерах!, и шкунахъ, 
во время стоянки, флагъ по-
дымается на кормовомъ флаг-
штокй; на іолй—на бизаиь-
мачтй. Подъ парусами флаг-
штохеъ убирается и флагъ 
подымается до нока грота-
гафеля; только іолы оставля-
ют!, его на старомъмйстй, т.е. 
на бязань-мачтй. Ни на ка-
комъ другомъ мйстй носить 
флагъ не полагается. Флагъ 
нѳпрѳмйнно долженъ быть 
поставлен!, правильно и до-
тянуть до мйста; постановка 
флага неправильно, напр., 
вверхъ ногами, будетъ озна-
чать, что судно терпишь бйд-
ствіѳ; полуспущенный же 
флагъ означаешь, что на суд-
ий есть покойникъ или во-
обще трауръ. Но допускается 
таклее ни при каких!, обото-
ятельстнахъ, кромй опгнали-
заціи, одновремеыыаго под-
нятая двухъ флаговъ. Точно 
также не допускается и к]тай-
не шокируѳтъ настоя щаго 
моряка ношеніѳ какихъ либо 
фантастах ческихъ флаговъ, 
флагов!, пмеиныхъ, призо-
выхъ, флаговъ другихъ Ha-
nin, а также хіозывныхъ и 
пи ыхъ вымпеловъ на мйсгахъ, 
назначен ныхъ для подъема 
флаговъ. ІІодъѳмъ чулсогона-
ціоналі.наго флага допускает-
ся только въ бытность яхты 
въ иностранном!, порту при 
пллюминовапіи флагами по 
какому либо случаю, когда 

ннціональный флагъ того государства по-
дымается въ знакъ вйжливости на топй 
гротъ-мачты. 

И л л ю м і х н о в а н і е п р о и з в о д и т с я и с к л ю ч и -
т е л ь н о д е в я т н а д ц а т ь ю с и г н а л ь н ы м и ф л а -



гамм международна™ свода, которыхъ 
для этой цѣли вполн® достаточно; ника-
кпхъ другихъ, тішъ бол®е фантаста че-
скихъ, а также призовыхъ флаговъ для 
этой ц®ли не допускается. Относительно 
призовыхъ флаговъ сл®дуѳтъ замѣтмть,что 
вообще ношѳніѳ их'ь, умѣстное для какого 
нибудь яличника, взнвшаго на народной 
гонк® первый призъ, сово®мъ не годится 
для яхты, и яхтъ-клубамъ олѣдовало бы 
изб®гать выдачи и хч> своимъ сочле-
нами. 

Подъ парусами объ нллюминоваыін 
флагами, конечно, нечего и думать; ыа сто-

заранѣѳ привязываются юзѳнемъ къ осо-
бому фалу, снабженному марками; такими 
фалами могутч, служить топсель или ба-
лунъ-фалъ, средина которыхъ укр®шіяет-
ся на мачт®, одинъ конецъ закладывается 
за нокъ гика, а другой за раксъ-бугель 
бушприта. 

Въ 12 часовъ дня одновременно выби-
раютъ фалъ и кливѳръ-галсъ; если нм®ет-
оя краспнцъ-салингъ, то предварительно 
посылаютч, на верхи человЪка для очистки 
фала. Позывной вымпелъ судна при ыл-
люмнновапіи флагами пом®щается подъ 
нокомъ бушприта, а именно его прнвя-

Иллюминованван шку 

янкѣ нее оно устраивается лишь по слу-
чаю какихъ либо оффнціальныхъ тор-
жѳствъ, напр., царскихъ дней, открытая 
навигаціи и т. п., но совершенно не до-
пускается, какъ неумѣстное, по случаю 
какихъ либо семейныхъ праздннковъ вла-
д®льца. 

Разм®щѳніе флаговъ при пллюминова-
ніи лучше всего можно видфть на прила-
гаемыхъ рисункахъ. Приступая къ нему, 
полезно составить себѣ предварительно 
родъ плана, чтобы раснрѳдѣлить флаги 
сообразно ихъ цв®тамъ и форм®. Флаги 

на въ дате и о мъ порту. 

зываютъ къ лотъ-лпню, заложенному за 
раксь-бугель; лотъ виситъ въ вод® и яа-
тягиваетъ линь. 

Зд®сь же кстати относительно вымпе-
ловъ надо упомянуть, что хотя выборч, 
формы и цвѣта ихъ завысить вполн® оть 
вкуса влад®льца, но при этомъ сл®дуѳтъ 
воздерживаться отч, вымиеловъ нѳсораз-
м®рной съ яхтой величины, а равно, во 
избЬжаніе нѳдоразум®пій, отъ вымпѳловч., 
во всѳмъ схожпхъ съ вымпеломъ какой 
либо другой яхты. Ногаеніѳ же вымпела, 
имѣющаго сходство сч, военыымъ вым-



пеломъ какой либо націи, безусловно вос-
прещено далее закономъ. 

При иллюминованіи шкуны на фокъ-
мачтѣ выкидывается свой флагъ, на грошь-
мачтѣ флагъ той націи, въ чьемъ порту су-
дно стоитъ. На прилагаемыхъ двухъ рнсун-
кахъ изображены иллюминованные шкуна 
и тендеръ, первая въ датскомъ, а второй 
въ швѳдскомъ портахъ. 

На шлюпкахъ флагъ принято носить 
заграницей; на тузикахч, лее флагъ не 
носится никогда; на нихъ изображается 
лишь, въ видгЪ укратпенія, позывной вым-

на зданіи. Но при этомъ салютующая 
яхта уже обязана произвести это въ по-
лолсенномт, числѣ выстрѣловъ, не иначе. 
Въ противномъ случай, вмѣсто акта веж-
ливости, молено устроить одну только за-
баву, прямо оскорбительную для того, 
для кого салютъ предназначался. 

Шлюпки и тузики при яхтахъ доллены 
всегда отличаться безукоризненной чи-
стотой, а люди должны быть пріученът 
къ ровной, красивой греблѣ; при встрече 
яхтенной шлюпки, въ которой никого кро-
ме команды нетъ. съ фіадёльцѳмъ яхты, 

Иллюминованным тендеръ въ шведскомъ портѣ. 

лѳлъ яхты въ носу, по обе стороны фор-
штевня. На носовомъ флагштоке вым-
пелъ не поднимается никогда. 

Яхта салютуетъ встречнымъ судамъ трое-
кратны мъ приспуоканіемъ флага, при чемъ 
рекомендуется всегда передъ садютомъ 
внимательно осмотреть, чистъ-ли флагъ-
фалъ, иначе легко можетъ выйти неже-
лательная задержка. Салютъ выстрелами 
изъ орудій, на шізхъ яхтахъ, где они име-
ются, производится лишь въ указанных!, 
вч, уставе случаяхъ; напр., командору, по-
четному члену и флагману какого нибудь 
клуба, или клубскому флагу, поднятому 

весла, по команде рулеваго: „сушить 
весла", подымаются на высоту планширя, 
и держатся такъ, чтобы лопасти были вы-
вернуты плашмя, пока не проедешь вла-
делѳцъ; рулевой же отдаешь честь. При 
встрече между собой двухъ владельцѳвъ, 
они приветствуюсь другч, друга прикла-
дываніемч, руки къ козырьку фуражки. 

ІІочетнаго члена клуба, командора, 
вице-командора и флагмана шлюпки при-
ветствуют!, сушѳніѳмъ вѳселъ, если иа 
ней самъ владелец!,; если лее его нетъ, 
то берутъ „весла на валёкъ", т. е. несло 
вынимается изъ воды и ставится верти-

• 



кально, лоп'астыо вдоль шлюшш. IIa гич-
кахъ и тузикахъ только сушатъ весла. 

Когда шлюпка 
'"Y-, въ темнот® под-

ходите, къ яхт®, 
вахтенный окли-
каете ее словами: 
„кто гребете?" и 
затѣмъ, смотря но 
отв®ту, осв®іца-
етъ для владѣль-
ца и гостей —пра-
вый трапъ, для 

кого-жѳ либо изч, команды—л®вый. 
При уоаживаніи вч, шлюпку, первымъ 

входите въ нее младшій, посл®днимъ стар-
ший; при высаживаніи наблюдается обрат-
ный"! порядокъ. 

Въ заключеніѳ не лишне однако зам®-
тить, что такъ или ыначе, но яхта прежде 
всего, является судномъ для удоволь-
отвія и потому яхтовлад®лѳцъ, подобно 
тому, какъ каждый устраивается въ сво-
емъ дом® или квартир®, устраивается на 
своей яхт® и заводите ыа ней порядки 
сообразно своему вкусу и привычками 
лишь бы они не шли въ разр®зъ съ уста-
вомч, и порядками того клуба, въ кото-
ромч, числится и состоите, его яхта. При 
этомч,, если вч, д®л® спорта распущен-
ность является вѳщыо далеко не жела-
тельною, то не мѳн®е того неудобною 
является иногда и излишняя требоватѳль-
ность. Вч, этомъ отиошеніи каждому яхт-

не-смену, а т®мч, бол®ѳ яхтовлад®льцу 
обходимъ большой такте, такъ какъ если 
вообще въ жизни „отъ велвкаго до смѣщ-
ного одинъ шагъ„, — то вч, яхтенномч. 
д®л® гаагъ этотъ весьма невеликч,. 

Скажемъ зд®сь лее н®сколько словъ 
по поводу такъ называемаго морского 
языка, 

Приходилось и приходится слышать 
нерѣдко возраженія противъ нашего мор-
ского языка, особенно въ тіримѣнѳніи его 
кч, любительскому мореходству. Къ чему 
онъ? — говорятъ возражатели. Разв® не-
льзя выражаться на обыкновенномъ раз-
говорномъ язык®, а непременно нулено 
прибѣгать къ усдовнымъ и. мало понят-
нымъ для другихъ выражѳніямь и на-
званіямъ? Не является-ли это однимъ, 

нич®мъ невыаужденнымъ обѳзьянотвомъ, 
лишній разъ свид®тѳльствуя о страсти 
русокихъ вплетать вч, свою р®чь ино-
странныя слова? 

Противъ этого, прежде всего, молено ска-
зать, что своеобразный морской языкъ су-
ществуете не въ одной Россіи, а во вс®хъ 
странахъ, гд® существуете мореходство, 
и большее или меньшее число иностран-
ныхъ словч,, вошѳдшихъ въ этотъ языкч,, 
показываете, только — на сколько море-
ходство у даннаго народа развивалось 
самобытно и на сколько оно было заим-
ствовано у другихъ народовъ. 

Зат®мъ, ѳдва-ли кто будетъ спорить 
противъ того, что всякая специальность 
невольно вырабатываете свои особыя на-
званія и выралеѳнія, такъ какъ всякое 
особое дѣло неминуемо создаете, и осо-
быя понятія, ее всегда съ удобствомъ 
выражаемыя обыкновеннымъ разговор-
ными, языкомъ. 

Особое техническое выраженіѳ, очень да-
же часто одно особое спеціальноѳ олово 
содержите, въ сѳб® ц®лую мысль, для вы-
раженія которой обыкновеннымъ разго-
ворнымъ языкомч, потребовалось бы иногда 
много словъ. Подобный техническія сло-
ва и выражэнія встр®чаются въ любой 
отрасли, и специалисту обойтись безъ 
нихч, также трудно, какъ и обойтись 
безъ необходнмыхч, орудій и инструмен-
товъ, требуёмыхч, его дЪломъ. 

Помимо надобности въ йзображѳніи 
И ЗВ® CT нихъ спѳціальныхъ понятій и 

представлений особыми, 
не встр®чающимися вч, 
обыденвомъ язык® сло-
вами и выражениями, 
нроисхожденіе этихъ 
тёхническихч, оловъ и 
в ы р а ж е н і й им ® ѳ те своею 
причиною желаніе до-
стичь наибольшей точ-
ности и опред®ленно-
сти, чтобы ни одно вы-
ражение, ни одно слово, 
не могло возбуждать нн-
какихъ сомн®ній отно-

сительно своего значенія. 
Происхождѳніе этихъ словч, им®етъ 

иногда корнемч, иностранное слово, иногда 



отечественное, а иногда далее бываетъ 
трудно объ'яснимымъ. 

Русскій морской языкъ вѳдѳтъ свое 
начало со временъ Петра Великаго, т. е. 
времени образованія въ Роосін флота. 
Новое и Цритомъ такое обширное дйло, 
мало нлн совоймъ почти не знакомое до 
того времени руескимъ, потребовало массу 
новыхъ словъ и вьтражѳній, не всфйчав-
ганхея въ обыденномъ быту. Державному 
основателю флота некогда было, да не 
считалось нмъ и нужнымч, подъиокнвать 
иодходящія русскія слова и вьтраженія, 
H онъ, устраивая свой флотъ по гото-
вымъ иностраннымъ образцамъ, взялъ 
вмйстй сч, этими образцами и готовыя 
иностранныя слова и названія. 

Первыми учителями русскыхъ въ ис-
кусствй М0]эеплаванія и постройки ко-
раблей были наиболйе мореходные на-
роды того времени—голландцы и англи-
чане, много которыхч, переходило въ то 
время на русскую службу. Не мудрено, 
что и русокій морской языкъ испещрился 
массою голландскихъ и аыглійскихъ словъ; 
причемъ можно замйтить характерное для 
исторіи нашего флота явленіе: голланд-
скія слова вошли преимущественно въ 
номенклатуру рангоута со веймн принад-
лежащими къ нему снастями и парусами, 
я вообще всего, что касается вооруже-
нія и судовыхъ принадлежностей, тогда 
какъ англійскіл слова вошли преимуще-
ственно вч, морскую архитектуру. 

ЗашЙмъ въ него вошло ыѳ мало ино-
странныхъ словъ и изъ другихъ язы-
ковъ—птальяаскаго, французскаго и пр. 
Французскихъ словъ, впрочемъ, въ иа-
шемъ морскомъ языкй мало, да и тй 
преимущественно относятся пли до мор-
ской тактики, или до прѳдметовъ, при-
надлежащпхъ не исключительно кораблю, 
какъ, напр., абордажъ (abordage), эволю-
ція (evolution), маневры (manoeuvres), 
гардемариаъ (garde - marine), экипажч, 
(equipage) н т. п. 

Какъ и все вч, мірй, русскій морской 
языкъ съ теченіемч, времени измйнялся 
и дополнялся. Пностранныя слова прини-
мали русскія окончанія, нерѳдйливались 
на русскій ладъ и иногда до того руси-
фицировались, что, въ нйкоторыхъ изч, 

нихъ, не сразу даже можно узнать нхч, 
иностранное происхожденіе. Напр., ан-
глійскоѳ „yes", т. ѳ. да, обратилось въ со-
вершенно русское слово „есть", замйншо-
щеѳ у моряковъ слова: „да", „слушаю", 
„ понимаю" ит. п. ; голландское слово block — 
блокъ, „talcel" и англійское „tackele" пре-
вратилось въ талщ голландское „kambuvs" 
въ камбузъ, нймецкое „sebwabber" (англ. 
swab, голланд. шаЪЪегеп—чистить) въ шваб-
ру и т. д. 

Много иностранныхъ словъ, употреб-
лявшихся вначалй, теперь совсймъ за-
быты и удачнозамйнѳны русскими; напр , 
раикъ — валкій, гитейфъ — остойчивый, 
аплей—подъ вйтеръ, аплюфъ—на вйтеръ, 
ликажъ—течь, котватеръ — водорйзч, и 
т. п. Нйкоторыя иностранныя слова, взя-
тия сч, одного языка, замйнились неиз-
вйстео для чего словами другого ино-
страннаго языка;напр., голландское balk— 
балка, сч, половины прошлаго стодйтія 
измйннлось въ бимсъ (англійскоѳ beam), 
пилот,ъ замйнплся лоцманомъ и т. п. 
Одинаково, какъ въ вонскахч, слова сер-
жаптъ и капралъ замйнились нймец-
кими унтеръ - офицеръ и фельдфебель. 
Къ сожалйнію, и нйкоторыя руескія слова 
замйнились иностранными, какъ, напр.. 
окно замйнилось словомъ портъ, лйст-
яица — трат, крюкъ — іакъ, кольцо — 
рымъ и т. п. 

Мыогія иностранный слова, вошедшія 
вч, русскій MOjicKofl языкъ, не только пе-
ізедйлалиоь на русскій ладч,, по и поолу-
жили корнемч, для многихъ другихъ словъ, 
нѳвстрйчающнхся въ буквальномъ видй 
въ томч, языкй, пзч, котораго произошли. 
Напр., отч, слова тот (голланд. top — 
верхъ, вершина) произошли слова то-
пить, отопить, подтопить-, отъ швар-
товь (голланд. иwaar—тяжелый, крйпкіп 
и tôuw — канатъ) — швартовить, ошвар-
товаться, ошвартовленный; штормъ — 
штормовать, штормовой; ыайтовъ (гол. 
naaijèn —шить и touw—канатъ,веревка)— 
нсійтовить, принайтовить ; брасы— бра-
сопить, обраеопиться-, рифъ —рифиться, 
зарифиться, разрифиться; каболка—за-
ісаболить-, ne лѳнгъ—пеленгов am ь и т. д. 

Стремясь, главнымъ образомъ, кч, крат-
кости и опредйлѳнпости выражѳній, мор-



ОКОЙ языкъ иридалъ и тѣмъ изъ русскихъ 
словъ, которыя въ него вошли, свое из-
вестное, определенное значѳніе, не всегда 
равносильное съ ихъ обыдѳниымъ значе-
ніѳмъ. Перечислдм-ь некоторый изъ нихъ: 

Врать, взять (противоположное—от-
дать); говорятъ: брать рифы — вместо 
рифиться или уменьшить парусъ при по-
мощи рифъ-сезней ; взять на гитовы— 
вместо поднять гитовы; отдать рифы; 
отдать якорь — вмѣсто бросить якорь 
и т. п. 

Выкинуть весла—т. ѳ. вложить ихъ 
въ уключины. 

Если какое нибудь рангоутное дерево 
нужно дотянуть до места, то употребля-
юсь слово вьгстрѣлитъ; напр., выстріь-
лить стеньгу, бушпритfc, т. ѳ. дотянуть 
до места спущенную стеньгу или выдви-
нуть убранный бушпритъ; отсюда каждое 
рангоутное деріево (кроме бушприта и его 
продолжѳній), выдвинутое для чего либо 
за бортъ, называется выстрыломъ. Что 
же касается до стрельбы изъ артилле-
рійскихъ орудій и ружей, то моряки ни-
когда не говорятъ стрѣлять, стрѣльба, 
а всегда палить, пальба. 

Слово держать употребляется при обо-
значении ыаправленія судна; напр., дер-
жать полные, держать круче, т. е. идти 
более съ ветромъ или болёе иротивъ ве-
тра *); держать па створы, такъ дер-
жать и т. п. Когда идя вместе съ дру-
гими судами, надо спуститься (взять пол-
нее) такъ, чтобы остаться у нихъ подъ ве-
тромъ, то судно уваливается, спускается. 

Затёмъ говорятъ также: завалить (напр. 
гикъ) вместо отнести, отвести, притянуть; 
отсюда—завалъ-тали. Класть руля—вме-
сто повернуть руль. Заложить какую-ни-
будь снасть, когда ее надо укрѣпить на 
чемъ либо такимъ образомъ, чтобы ее 
легко было освободить; противоположное 
действіе будетъ выложить. Прихватить— 
вместо привязать на скоро. Крыпить — 
-вместо привязать. Драить, выдраить — 
вместо выбрать въ тугую. Задраить. 

*) Вмѣсто держать полнѣс говорятъ также 
спускаться, приспускаться, a нмѣсто держать кру-
че—приводить. Но слово спускать употребляется 
только, когда р'Ьчь идетъ о какомъ либо трос!; и 
зиачитъ свивать его изъ прядей или каболокъ. 

Слово лежать употребляется при озна-
чѳніи иаправдѳыія судна, напр., лежать 
такимч,-то галсомч, (нравымъ или левымъ), 
лежать въ дрейфы. Вместо судно идетъ 
таішмъ-то галсомч, или судно находилось 
въ дрейфы, говорятъ: судно лежитъ та-
кимъ-то галсомъ или судно лежало въ 
дрейфы. Затемъ, во всехъ случаях!,, от-
носящихся до движенія судна впередъ, 
никогда не употребляется слово плавать, 
а всегда идти\ корабль идетъ, а нѳплы-
ветъ. Сказать про судно, что оно плы-
вешь, будетъ и вообще неграмотно, такъ 
какъ плыть можетъ щенка, бревно, обло-
мокъ судна, но не самое судно, которое 
идетъ. Слово плаванье употребляется толь-
ко въ смысле перехода отъ одного места 
до другого. 

Особое значеніе получило также слово 
качества и въ лримененіи къ судну озна-
чаешь только его хорошія мореходныя 
свойства; напр., остойчивость, скорость 
и т. п. Противоположный свойства на-
зываются пороками. 

Слово геокег^получило свое определенное 
значѳніѳ въ смысле какой нибудь неболь-
шой свободной снасти; но оно употреб-
ляется и въ обыдѳнномъ овоѳмъ зиаче-
ніи; напр., всякая обоснованная снасть 
имеетъ два конца: коренной и ходо-
вой и т. д. 

Здесь не место перечислять все ио-
добныя слова и выраженія и жѳлающіѳ 
МОГуТЪ ОЗНаКОМИТЬСЯ СЪ НИМИ ИЗЪ C1IG-
ц і а л ь и ы х ъ морскихъ словарей; приве-
дены они з д ѣ с ь л и ш ь для того, чтобы 
показать некоторый особенности морского 
языка . 

Делались не разъ прѳдложенія очи-
стить по возможности нашъ морской 
языкъ отъ иностранныхъ словъ и заме-
нить ихъ русскими, или, за иеименіемъ 
подходящихъ русскихъ словъ, близкими 
по духу словами другихъ славянских!, 
народовъ. Напр., капитанъ — главарь, 
шквалъ — ударь, шпангоуты — ребра, 
штиль — тишина, дрейфъ — свалъ или 
увалъ (на Каопійскомъ и Бе.ломъ моряхъ), 
сплеснивать—сращивать, рейсъ—путина; 
вместо словъ, означающихъ моли: банка, 
баръ, рифъ—русскія слова : иамойка,пе-
реборъ, голыиь, плѣшина, подводница, 



о тпрлдышъ, гребень ; брасы — вожжи 
или правила; галсы — покосы; лавиро-
вать—покосить; киль—матица; бурунъ— 
бѣлякъ ит. н 

Но вей эти попытки не доводились до 
конца и не оказали большого вліянія на 
нашъ морской языкъ, хотя нйкоторыя 
нностранныя слова и замйннлись русски-
ми, какъ объ этомъ уже было сказано 
выше. 

Всякому начинающему спортсмену не-
обходимо на иервыхъ по^эахъ хорошенько 
ознакомиться съ морскимъ языкомъ, для 
избйжанія какъ могущих!, произойти нѳ-
желательныхъ нѳдоразумйній, такъ и не-
вольных!, насмйшекъ сотоварищей по 
спорту. Точное знаніѳ вейхъ морскихъ 
названій значительно облегчить изученіе 
самого дйла, доставивъ начинающему на 
пѳрвыхъ же порахъ возмолшость не оста-
ваться на суднй празднымъ зрителемъ, а 
принимать но возможности сознательное 
участіе въ работахъ. Слйдуетъ только 
воздерживаться отъ у потреб леніы такяхъ 
терминов!,, зпаченіе которыхъ не вполнй 
усвоено. 

Къ сожалйнію, знаніе морского языка 
весьма мало распространено какъ въ об-
ществй, такъ и въ лиі^эатурномъ мірй. 
За исключеніемъ двухъ, трехъ литерато-
ров!,, ДЙЙСТВИТѲЛЬНО знакомыхъ съ мо-
ремъ, остальные считаютъ для себя не 
только возможным!,, но даже чуть-ли не 
обязатѳльнымъ перевирать вей морокія 
слова и выраженія и, желая иногда при-
дать болйе мореходный характер!, своему 
нроизвѳдѳиію, употреблять ихъ, ничто-
же оумняшѳся, кстати и не кстати. 

Не рйдкооть поэтому встрйтить въ пе-
чати такіе перлы, какъ, напр., человйкъ, 
оидящій, къ великому омущѳнію моря-
ковъ, верхомъна поставленном!, кливерй, 
гдй очевидно были смйшаны англійокія 
слова: jib—кливеръ (парусь), на котором!, 
трудновато сидѣть и jib-boom—утлегарь 
(рангоутное дерево), на которомъ сидйть 
можно, или суда, показывающіяся не на 
горизоитй, а на ватѳрлнніи н т. п. 

Къ настоящему руководству приложен!, 
небольшой объяснительный словарь мор-
скихъ словъ и выралсѳыій, знаыія кото-
рыхъ вполнй достаточно для любителя. 

Паровая яхта. 



Плавучее номѣщѳніе яхта-клуба. 

ГЛАВА XIV. 

О я х т ъ - к л у б а х ъ . 

Яхтъ-клубы, въ силу Высочайше ут-
вержденныхъ уставовъ, им®ютъ своими, 
предметом'!, развитіе охоты къ илаванію 
на паровыхч,, парусныхъ и гребныхъ су-
дахъ, а равно улучшеніѳ постройки ихъ 
и распространено въ обществ® ум®ыья 
па нихч, управляться. Съ этою цѣлыо 
клубы учреждаютъ гонки судовъ, какъ 
своихъ сочлеыовъ, такъ и иногда судовъ 
м®стныхъ жителей, рыбаковъ, перевозчи-
ковъ и т. п.; устраиваютъ бес'Ьды ио 
предметами, относящимся до морского д®ла; 
выписываютъ изъ-за границы суда и мо-
дели, а и®которыѳ даже содержатъ свои 
собственный мастѳрскія для постройки об-
разцовыхч, судовъ; назяачаготе конкурсы 
и выдаютъ прѳміи за составлѳніѳ лучшихъ 
чертежей; устраиваютъ образовательный 
по®здки (эскадренныя плаванія); номога-
іотъ содержать спѳціальныя школы (напр., 
мореходные классы Спб. р®чного яхтъ-
клуба); заботятся обч, улучшеніи фарва-
теровъ и ихъ лучшемъ огражденіи; со-

д®йотвуютъ Императорскому обществу 
спасаиія на водахч, устраивать спасателг,-
Ныя станціи и т. п. 

Полезное вліяніе яхтъ-клубовъ и имъ 
подобныхъ общества, и кружковъ выра-
зилось улее относительно м®стнаго насе-
ленія хотя бы въ томъ, что м®стныя про-
мысловый суда постепенно, подъ вліяніемъ 
хорошпхъ образцовч,, улучшаются, какъ 
въ вооружѳніи, такъ и въ самой пост-
ройк®, ч®мъ уменьшается число несчаст-
ныхъ случаев'!,, a благосостояніе населе-
нія, занимающагося морскими промыслами, 
увеличивается. Въ этомъ отиошеніи можно 
уісазать, напр., на с®ве})ноѳ поберелсье 
Финскаго залива, гд® существуетъ не 
мало парусныхъ клубовъ. 

Помимо этого, иовсем'Ьстное прогрессив-
ное увеличеніе клубовъ увеличиваете и 
заработокъ м®стнаго прибрѳжнаго населе-
нія, такъ какч, число потрѳбныхч, для 
яхтъ матросовъ ростетъ, а вм®ст® сч. 
т®мъ ростетъ и потребность въ судовыхъ 



плотниках!,, парусниках!,, машинистах!,, 
такелажниках!, и др. 

Пріохочнвая къ мореходству людей 
состоятельныхъ, имйющихъ возможность 
строить болыиія хорошія суда и выпи-
сывать изъ-за Г2занмды лучшіе образцы, 
а также совершать па своихъ яхтахъ бо-
лйе или менйѳ продолжитѳльвыя тіаванія, 
яхтъ-клубы тймъ самымъ много способ-
ствуютъ развитію судостроенія и вообще 
MojicKoro дйла. Еще въ началй со]эоковыхъ 
годовъ, когда но мысли Императора Ни-
колая I былъ учрелсденъ Императорскіи 
С.-Нетербургскій яхтъ-клубъ, тогдашніе 
моряки-сгіѳціалисты, горячо прнвйтствуя 
возникновеніѳ этого клуба, писали, что 
„польза, которую можно ожидать отъ этого 
клуба, несомнйнна. Подобное учрежденіе 
знакомить общество съ моремъ и морски-
ми. людьми; судостроеніе поощряется; 
образуются отличные матросы; вей ре-
месла, принадлелсащія морскому дйлу, со-
вершенствуются, ибо яхта не допускаешь 
посредственности: все на ней должно быть 
превосходно, удобно, иріятно для глазъ, 
прочно и въ то лее время легко. Нйтъ ни-
чего хуже, нелріятийѳ яхты, содержимой 
неопрятно и управляемой неловко". 

Въ настоящее время 
въ Роосіи насчиты-
вается около 68 яхтъ-
клубовъ, число чле-
новъ которыхъ пре-
вышаешь 10,000; ка-
питал!., затраченный 
надйло спорта, въ су-
дахъ и зданіяхъ, пре-
вышаешь 5.000,000 р. 
и ежегодный расходъ 
на это дйло превы-

шаешь 200000 рѵб, Цифры эти не вели-
ки для обильной водами Россіи, но увѳ-
лнченіѳ пхъ является только вопросом!, 
времени, такъ какъ дйятельиость яхтъ-
клубовъ начинаешь уже серьезно интере-
совать образованное общество, подмйтпв-
шее тіхъ полезное значеніе, и не удиви-
тельно, что правительство всячески под-
держнваѳтъ и поіфовительствуетъ этимъ 
уч^эезкдешямъ, выдавая нйкоторымъ изъ 
клубовъ д е п е ж и ьт я с у б е н д і и какъ на призы, 
такъ и на другія потребное™. 

Кромй того, цйлыо яхтеннаго спорта, 
а слйдовательно и каждаго яхтсмена въ от-
дйльности, доллено быть развптіѳ здраваго 
й строгаго отношенія къ этому дйлу и 
стараніѳ путемъ наблюдѳнія и опыта раз-
вивать не только въ себй, но и въ дру-
гихъ тй качества, которыя требуются отъ 
истиныаго спортсмена. 

Найдется не мало 
людей, которые ста-
раются поднять на 
смйхъ такое отноше-
ніе, которые думаютъ, 
что на споршь нулшо 
смотрйть лишь съ точ-
ки зрйнія возможно-
сти безсодержатѳльно 
убить время, смотрйть 

только какъ на случай по возмолсности 
воспользоваться свйжимъ морскимъ воз-
духомъ и поротозййничать на вольной 
водй. ІІо мнйнію такихъ людей, это, 
видите-ли, благовидный суррогатъ, исклю-
чительно служащий для замйны не столь 
комильфотнаго шатанія по улицамъ и 
закоулкамъ, или лее представляѳтъ со-
бой п^йятное разнообразіѳ с̂ юди обыч-
ныхъ билліардовъ, винтовъ и попоѳкъ. 
Но люди, при д ѳржи в ающі е оя такихъ воз-
зіэйній, не могутъ понять условий суще-
ствованіл спо2)та. Хотя у насъ въ Рое 
сіи спортъ и явился раньше, чймъ во 
многпхъ другихъ странахъ, но будучи 
въ то В2эемя насажден!, искусственно, 
онъ постепенно заглохъ и только въ 
послйднія четыре десятилйтія явился 
самъ, какъ улсѳ потребность для нй-
которыхъ членовъ общества. Въ отра-
нахъ же, гдй имъ все время занимались 
усердно, этотъ взглядъ давно замйнил-
ся мнйніемъ, что спо2)тъ — занятіе, до-
стойное отважныхъ людей, удовлѳтво-
ряюіцнхъ своему честолюбію во вотрйчй 
и борьбй съ природою и вейми ея 
кознями, людей неугомонныхъ и настой-
чивыхъ, и тогда, когда имъ улыбает-
ся солнце и вода музыкально журчишь, 
скользя по дну яхтьт, и тогда, когда вй-
теръ рѳвѳтъ, - а сердитые валы бйшено 
наб2эасываются на одинокую яхточку. И 
въ Россіи, безъ сомнйнія, нора усвоить 
себй такой взглядъ, стремиться къ цйли 

/ 



достыженія совершенства и умственнаго 
развитія, столь необходимых!, для пол-
ной реадизаціи стрѳмлѳній, которых!, по-
явленіѳ мы должны радостно встретить, 
какъ случай пріучать себя къ физиче-
ской отважности и выказывать, какъ ее, 
такъ и нравственное наше превосход-
ство.' 

Учрежденіе яхтъ-клубовъ и имъ по-
добныхъ обществъ наиболйѳ можетъ спо-
собствовать всему этому, соединяя вполий 
людей одинаковыхъ вкусовъ и отрем-
леній. 

Три условія необходимы для успйш-
наго существованія яхтъ-клуба, а именно: 
иомйщеніѳ, безопасное мйсто для якорной 
стоянки и уотавъ. 

Помѣщеме. Для этой цйли, если сред-
ства клуба не велики, ничего не можетъ 
быть удобнйе стараго судна, достаточ-
но крйпкаго въ своихъ частяхъ, съ поста-
вленными мачтами. Подходящее судно, 
за старостью лйтъ уволенное на покой, 
можно купить по случаю за пустякъ. Если 
оно выдержите чистку и окраску, то от-
лично можетъ служить своей цйли. Изъ 
каютъ можно сдйлать зало для общихъ 
собраній, Дверь, прорйзанная въ борту, 
и отъ нея сходня вдоль наружнаго борта 
оъ соотвйтствующимъ трапомъ, вѳду-
щимъ на верхнюю палубу, можетъ слу-
жить для нриставанія шлюпокъ и швар-
тованія яхтъ, представляя собою большое 
удобство для любителей байдарочнаго и 
гребного спорта, такъ какъ все перенос-
ное имущество, a таклсѳ цйликомъ бай-
дарки и шлюпки могутъ быть перено-
симы черезъ боковую дверь въ помйще-
ніѳ, исполняющее такимъ образомъ одно-
временно и должность сарая. Пожѳртвовавъ 
небольшую добавочную сумму, можно по-
строить большіе просторные марсы, приб-
лизительно 8 — 10 футъ величиною; укрй-
пленные нйеколько ниже эзельгофта мач-
ты и окруженные поручнями, эти марсы 
дадутъ превосходную вышку, съ которой 
откроется прекрасный видъ на море, ок-
рестности и гоняюіціяся суда. Для взлй-
занія на верхъ, ванты потребуется снаб-
дить до палубы выбленками. Сквозь эзѳль-
гофты можно вьтстрйлить короткія стеньги 
или флагштоки, съ которыхъ произво-

дить сигналы. Самой палубы достаточно 
будетъ для прогулки и собранія гостей, 
танцѳвъ, музыки и другихъ игръ, въ 
особенности, если имйется тентъ. Въ 
трюмй—мйсто для рундуковъ и шлюпокъ. 
Деревья, паруса и т. п. удобно могутъ 
быть помйщены тамъ же на зиму. Если 
имйется лишнее мйсто, на бакй можно 
устроить курительную комнату, уборння 
или, если клубъ честолюбивый — гостиную 
для рисованія яхтъ и морскую библіотѳку. 
Помйщѳніе иногда можно увеличить, сдй-
лавъ на кормй рубку изъ легкнхъ брусь-
ѳвъ и досокъ, возведя второй этажъ со-
оружѳнія или такимъ образомъ, или же 
настлавъ поперекъ отъ одного фальшъ-
борта къ другому крышу. Большія вы-
годы устройства помйщѳнія по выше-
приведенному плану сами по себй оче-
видны. Во пѳрвыхъ, стоимость пріобрй-
тѳнія значительно меньше, нежели при по-
строй кй постояннаго дома на берегу. Не 
нужно ни документовъ, ни свидйтельствъ 
на право владйнія, не требуется позе-
мельной подати или ремонта дорогъ, и 
въ придачу къ этому все клубское по-
мйщеніе—подвижное. Вашъ поплавокъ 
можетъ ошвартовиться или стать на якорь, 
гдй вы пожелаете и перѳмйнять мйста, какъ 
того потребу ютъ обстоятельства, и въ то 
же время вы имйѳте въ своемъ j i a c n o p a -
женіи весьма приличное и удобное номй-
щеніе. Если почему либо мйсто стоянки 
поплавка окажется неудобнымъ, вызы-
ваютъ вейхъ наверхъ, съ якоря снима-
ются, зовутъ блшкайшій буксирный па-
роходъ или нее ставятъ, если возможно, 
паруса, и все клубское помйщѳвіѳ пере 
бирается на другое мйсто. Свѳрхъ того, 
помйщеніе должно быть мореходистымъ 
на видъ и согласоваться съ эстетиче-
скими вкусами яхтсмэгіа. Покупная цйна 
судна, если оно дешево нріобрйтено, че-
резъ нйеколько времени слйдоватѳльно 
окупится. Только нужно помнить, чтобы 
дно было водоненроницаемо, чего можно 
достигнуть, проконопативъ корпусъ ниже 
ватерлиніи. Вѳрхніе борта можно сохра-
нять, окрашивая по времѳнамъ ихъ крас-
кой; между прочимъ допускается ва нихъ 
надписать крупными буквами названіе 
клуба. Для сообщенія съ берегомъ мож-



но за нуетякъ пріобрёсти легкую сходню; 
она, а равно и балки для поддержки ея, 
могутъ быть устроевы переносными. 

Если же позволяютъ мѣстныя условія, 
то все клубскоѳ помёщоніе молсетъ быть 
прямо зачалено за пристань. Подобный 
плавучія дачи вч, болыпомч, употреблении 
въ Англіи. Въ Росоіи молено уісазать, 
напр., на „Варакову" кн.Варятинскаго, на 
которой онъ иногда проводить- лётніѳ 
мёсяцы, катаясь по Фянляндскимъ озѳ-
рамч, и шкерамч,. 

Якорная стоянка. Предполагая, что 
имёются всё присиособленія, мы дол-
ясны бы устроить мёсто якорной стоянки 
следующими, образомъ. Гдё нельзя найти 
закрытаго мёста, небольшой бухты, кото-
рую молено въ достаточной степени при-
крыть, поставишь клубскоѳ помёщѳніѳ по-
пѳрѳкъ входа, тамъ приходится вырывать 
искусственный бассепиъ. Для такихъ іск-
лей лучше всего воспользоваться запу-
шенными каналами или болотами. Гавань 
закрывается брѳкватѳррмъ, ворота вт, ко-
торомъ запираются плавучимъ бономъ; 
если бухта ие слишкомъ открыта, до-
статочно бываешь ряда боновъ; входъ 
обозначается ночыо краснымъ огномъ. 
Ошвартовливая яхты съ кормы и съ носу за 
рымы свай, молено поместить достаточное 
количество яхтъ вч, маленькомъ бассейпё. 
Швартовы могутъ быть легко отданы, и 
судно осторожно выведено на шестахъ 
черозъ выходъ; выйдя наружу, яхта мо-
леѳтч, отойти на веслахч, или на за-
везен номч, вериё, чтобы избежать тре-
нія о бонт,. Лееръ, протянутый съ на-
руленой стороны судопч,, слулсит.ъ для 
ввода и вывода ихъ ходомъ. Такого 
рода брехеватеръ, свѳрхч, того, имёѳтъ пре-
имущество вч, томъ отношѳиіи, что на 
иемч. молено складывать грузы съ судовъ, 
прогуливаться и т. п. Отдёльныя части 
бона соединяются меледу собою большими 
сходнями. 

Уставь. Есть парусные кружки и об-
щества, члены котораго связаны меледу 
собою только чувствами взаимной симпа-
тии, дружбы и товарищества. Вч, другихъ 
утвѳрледенныхъ клубахъ, кромё того, 
прибавляется еще и утверледенпый ира-
витѳльствомъ уставъ, иалагающій фор-

мально на члѳновъ тё или другія обяза-
тельства. Клубы пѳрваго рода гораздо 
болёе подвержены случайиостямъ: не-
большая ссора или раздоръ, руководи-
тели выходяшь изъ общества, и клубъ по-
степенно глохнѳтъ. Клубъ лее, обладаю-
щий утвѳрлсденнымъ уставомъ, исчезает!, 
не такъ легко; пока начнутся всякія 
формальности по заісрытію, гг. члѳпы 
успѣютъ помириться и, ыаконецъ, въ 
такой клубъ открыть доступъ и посто-
роннимъ лицамъ. Въ только что опи-
сан номъ нами клубскомъ помёщѳніи на 
зиму лензнь не замераетъ; оно отбук-
сировано въ подходящее мёсто и впро-
доллееніе круглаго года, бѳзъ перерыва, 
тутъ продоллеаютъ заниматься своимъ 
дёдомъ во славу іелуба. Самое глав-
ное условіе, чтобы членамъ общества ях-
тенный спортъ былъ бы необходимостью, 
а ите такъ сѳбё, пустой забавой, для чего 
клубъ доллеенъ обладать притягательной 
силой, вліяніѳ которой чувствовали бы 
всё яхтсмэны. Новый клубъ въ особен-
ности должент, предначертать себТ; на-
нравленіо, reo тор о е бы всёхъ привлекало 
къ себё, притягивало бы, а не отталкивало. 
Не нулено требовать большихъ взносовъ 
для какнхъ-то туманныхъ цёлей; начи-
найте д'Ъло съ хорошо разработанной про-
граммы и иридѳрлеивайтесь ея настолько, 
насколько позволяюшь средства. Мёото 
стоянки описаннаго выше помёщенія дол-
лено быть выбрано такъ, чтобъ имёло 
удобное сообщеніѳ съ бѳрегомъ. Содер-
лсимое его должно быть каково, чтобы 
сдёлать его цённымъ, заманчивымъ, такъ 
чтобы чѳловёкъ, разъ иопытавшій его 
пріятньтя стороны, никогда бы не чувство-
валъ лееланія покинуть, его. Уставъ дол-
леенъ выказывать отеческую заботливость 
объ интѳресахъ спортсмэновъ, правила его 
ДОЛЖЕН привлекать ихъ, и предупреди-
тельность къ нимъ должна заполонить пхъ 
такъ, чтобы улее одна многочисленность чле-
нов!, могла благодётельно подёйствовать 
на силу и могущество клуба и помогла бы 
поднять общественное увалееніе къ вла-
дёльцамъ маленьких!, ботшеовъ на ту лее 
высоту, на какой стоишь миёніѳ о хозя-
евахъ крупныхъ яхтъ. IIa библиотеку 
доллено быть обращено комитѳтомъ осо-



бенноѳ вннмаяіе. Не только текущія изда-
нія по яхтенному спорту свои и иностран-
ный, но также ежедневный и ѳжѳнедѣль-
ныя газеты должны имѣтьоя въ каютъ-ком-
наніи. Собраніе сочинений по морсісому 
д®лу и причастнымъ къ нему отра-
слями должны дать возможность начи-
нающему изучить его опѳціальность, на-
чиная съ азбуки и кончая высшими 
науками. Фотографическіѳ снимки, ли-
тографии и гравюры яхтъ всѣхъ странъ, 
также чертежи и модели должны при-
надлежать къ общественному имуществу. 
Точно также увеличиваюсь интерѳсъ 
свои и иностранные журналы по морско-
му и инженерному искусству, иллюстри-
рованные прейсъ - куранты, объявлѳнія 
и т. п. Рисовальный и письмѳнныя при-
надлежности въ нѳограииченномъ количе-
ств® по вечерами будутъ привлекать 
членовъ для занятій, и такимъ образомъ 
установится знакомство, члены начнусь 
д®литься взглядами и наблюдѳніями, и 
здравая, интересная бес®да, завязываю-
щаяся такимъ образомъ, можетъ быть 
названа цемѳнтомъ, скрѣпляющнмъ осно-
ваніл существованья клуба. Карточная 
игра и кр®пкіѳ напитки, по возможности 
должны быть исключены, билліардъ же, 
кегли и Lawn - tennis могутъ быть допу-
щены, если имѣѳтоя пом®щеніе иа берегу. 
Чтобъ дать какое нибудь направленіѳ 
занятіямъ, легко можно устроить лекціи 
по морскому д®лу, потому что всегда 
найдется кто-нибудь, знакомый съ от-
раслью науки, про которую другіѳ не 
много знаютъ. Специалисты могутъ быть 
приглашены для бѳс®дъ по астрономіи, на-
вигаціи, управленію шлюпками, спаеанію 
утопающихъ и т. д. бѳзч, конца. Попу-
лярные предметы, какч,, напр., повѣство-
ваніѳ о продолжительномъ крейсѳрств®, 
иутешествіе по чужнмъ странамъ, личныя 
воспоминаніи и т. п. могутч, внести раз-
иообразіѳ вч, программу, которую следо-
вало бы объявлять за нѳд®лю впѳредч,. 
Рисунки на доек®, туманныя картины или 
чертежи должны сопровождать лѳкціи. 
Само оппсаніѳ усовершенствований въ 
области фютографіи дастч, интересную 
тему для бес®дъ. Выставка различнаго 
рода изобр®тѳніп и собираніѳ ихъ молеетъ 

послужить началомъ къ образоваыію ма-
лѳныеаго музея по постройк® и вооружѳ-
нію яхтъ. Указанія по проектировании 
судовъ, сд®ланныя членомч,-зиатокомъ это-
го д®ла, быстро научитъ массу спортсмэ-
новъ чертить такія яхты, какихч, только 
леаждѳтч, ихъ душа и правильно цѣнпть 
произведенія другихъ; они научатся 
правильно критиковать ихъ, между т®мъ 
какъ теперь мы встр®чаемся только съ 
гадательными суждѳнінмн. Стоимость чѳр-
тѳжныхъ принадлеленостѳй ые особенно 
обремѳнитъ клубъ. Пара досокч,, длин-
ный, сосновый чертежный столъ, бумага, 
рейки, свинцовый грузъ и готовальни— 
вотъ и все, и нав®рное не одпнъ учѳшікч, 
былъ бы радч, провести вечеръ такимъ 
разумнымъ, благородными, образомъ, вы-
черчивая кривыя ватерлиыіи или воору-
женіѳ судна, вм®сто того, чтобы одному 
тратить деньги, шатаясь но улицамъ го-
рода, съ цѣлъю пріобр®оти вс® эти ве-
щи. Зат®мъ можно отвести вч, трюм® 
или на бак® м®сто для столярнаго вер-
стака и ящика съ инструментами, гд® 
молсіго было бы упралсняться въ искус-
ств® д®ланія моделей, качества которыхъ. 
и испытывать весною; такимъ образомъ, 
всякій занятой людъ, какъ-то: банкиры, 
нѳгоціантът,адвокаты или чиновники, имѣ-
ютъ случай въ свободные отч. занятій 
часы развлекать себя совѳршенствова-
ніемч, линій и образопанія судовч,. За не-
большое вознаграледеніѳ молено нанять 
стараго боцмана, который два или три 
раза въ нѳд®лю будетъ давать уроки по 
практик® такѳлажныхъ работъ, крой к® 
парусовч,, кр®пленію, рифлѳнію и по-
чини® ихъ, иа прим®рномъ парус® сч. 
соотв®тствую щи ми деревьями, растяну-
томъ между палубами; для слушанія этихъ 
уроковъ члены раопред®ляются на пар-
тіи. ГІостороішіе поо®тители могутъ быть 
допущены на эти занятія по рѳкомендаціи 
своихъ друзей-члеиовч,, которые увлекли 
ихъ яхтѳннымъ сиортомъ. Вч, заключѳніѳ 
скалсемъ иЬсколько словъ о лѣтнемъ сезо-
и®. Кром® весенней и осенней гонокъ, 
открытыхч, для судовч, вс®хъ леелающихч,, 
клубскія гонки доллены-бы происходить 
черезъкаждыя дв® нодѣли, и суда, взявшія 
наибольшее число прйзовъ въ сезонч,, 



должны бы получать особый жетонъ или 
призъ. Соединенное плаваыіѳ должыо-бы 
стать необходимостью; суда уходятъ въ 
субботу по полудни и возвращаются въ 
воскресенье вѳчеромъ или въ понедйль-
ііикъ утромъ. Если нмѣются средства, 
слйдуетъ озаботиться о пріобрйтеніи не-
болъпшхъ обіцественныхъ судовъ, на ко-
торыхъ начиыающіе могли бы упраж-
няться самостоятельно. Эти посѣтители 

пріучатся къ водй и веесутъ новую леизнь 
въ бытъ яхтсмэновъ. Ободряйте же вся-
каго, ободряйте все, что ведѳтъ къ прі-
обрйтемію правилытаго взгляда на жизнь 
на морй. Способствуйте мужественной 
стороий спорта и избйгайте всего, что 
молеетъ представить облагораленвающее 
препроволедоніо времени на водй вч, впдй 
достой ньтхъ презрйнія нустяковъ, вч, ви-
дй леалкой поддйлки подъ серьезное дйло. 

Англійское ботовое вооружѳніе для крейсерскихъ яхтъ. 



Г Л А В А X У. 

Я х т ы - о д и н о ч к и . 

Пока въ Россіи 
встречается мало 
сочувствуюіцихъ 
этимъ самымъ 
мелкимъ предста-
витѳлямъ яхтен-
наго типа, а имй-
ющимся незначи-
тѳльнымъ чис-
ломъ яхтъ-одино-
чекъ, о которыхъ 
мы у II о м я н ѳ м ъ 
здйсь, тоже не 
пользуются вч, 
той степени, ка-
кой онй заслужи-
ваютъ. Мы про-
симъ читателя въ 
дальнййшѳмъ по-
стоянно имйть 

въ виду различіе между яхтой-одиночкой 
и паруснымъ ботикомъ: яхта-одиночка— 
палубное, совершенно мореходное судно, 
которое выдерживаешь увйренно и съ 
полной безопасностью такую погоду, въ 
которую открытый парусный ботикъ не 
посмйлъ бы выставить носа. Следователь-
но, у яхты-одиночки на первомъ плаий 
стоять мореходныя~способности, скорость 
лее есть вопросъ второстепенный. 

Быть можетъ, послйдующія строки по-
служатъ къ тому, чтобы заронить среди 
нйкоторыхъ изъ нашихъ читателей ис-
кру увлечѳнія яхтами-одиночками, пред-
ставляющими нйкоторымъ образомъ нес 

plus ultra иаруснаго дйла, вч, особенно-
сти, если мы, за ыеимйніемъ знакомства 
и практики вч, собствѳнномъ отѳчествй, 
выслушаемъ снеціалііста по этой части 
спорта, какъ, напр., К. П. Куигардта. 
Вотъ что онъ пишешь по поводу яхтъ-
одияочѳкъ. 

„Особая прелесть заключается въ без-
подобномъ чувствй владйльца яхты-оди-
ночки, когда онъ, свободный отъ всякой 
ответственности, отъ заботь и невзгодъ 
обыденной жизни, одинъ плывешь на сѳб-
ственномъ маленькомъ судснышкй по си-
нему корю. Хотя онъ и оставили, своихъ 
друзой вч, пыльномч, городй, за то впол-
нй вознагражден!, близостью къ своей 
яхтй, съ которой заключаешь все болйе 
и болйе тйсиую дружбу; ежедневно онъ 
въ ней открывает!» новыя похвальный 
качества, радуется имъ и не молсетъ ею 
налюбоваться. Иногда онъ, конечно, убйлс-
дается, что и она, какъ все на свйтй, не 
обладаешь полнымъ соворшенстіюлгь; но 
это не обезкуралшваетъ ого, — напротив!,, 
онъ старается исправить или совершенно 
уничтожить ея капризы и слабыя сто-
роны. Онъ съ нею обращается съ лю-
бящей заботливостью, какъ съ зеницею 
своего ока. У него нйтъ на суднй го-
стей, которые постоянно просяшь высадить 
ихъ на берегъ, чтобы поспйть на какой 
нибудь леелйзнодоролепый пойздъ, нйтъ 
съ нимъ мучителей или первныхъ господь, 
готовыхъ выйти изъ себя изъ-за нйсколь-
кихъ часовъ штылеванія и только и ду-



мающихъ о томъ, какъ бы достичь лее-
ланной цйли по возможности сіеорйѳ, 
будто яхта—тюрьма, а проведенное вре-
мя лишено было всякой пользы и удо-
вольствія"... 

Для паруснаго моряка ыйтъ школы 
лучшей, чймъ маленькая яхта-одиночка. 
Онъ хотя и доллсенъ собственноручно 
исполнять всякія работы, которыя испол-
нить не нмйлъ бы ни случая, ни охоты 
на большой яхтй; но леизнь на этихъ ма-
ленькихъ судахъ развнваетъ во взрос-
ломъ мулечинй и въ юношй нрирождѳн-
ыую любовь къ водй, прѳдпріимчивый, 
неугомонный духъ и стрѳмленіѳ въ даль, 
которое отличаетъ ыастоящаго моряка-лю-
бителя отъ его товарища но профеосіи— 
воскреоеаго яхтсмэна. Мйсто молеетъ быть 
ограниченнымъ, но улеѳ необходимость 
пользоваться имъ и избйгать ограничен-
ности его различными хитростями и 
ухищреніями даетъ въ замйнъ нйкото-
роѳ удовольствіе. Конечно, елеедиевно 
нельзя по три раза садиться за столъ, 
но недостающее разыообразіѳ вгь ку-
шаньяхъ замйияѳтся болйе, чймъ въ до-
статочной степени апетитомъ, возбуледен-
нтлмъ работой и свйясммъ морскимъ воз-
духомъ; и тутъ голодному все вкусно. 
Когда морякъ оидитъ скорчившись на 
иавйтренномъ фальшбортй и старается 
сквозь темноту разобрать берегъ, послй 
утомительной дневной борьбы съ волне-
ніемъ и вйтромъ, когда леѳлудокъ поелй 
десяти или двйнадцатичасоваго поста пе-
реварите далее тросъ и старую колеу,— 
какъ вкусенъ тогда бываетъ кусокъ 
черстваго хлйба съ сыромъ и добрый 
глотокъ изъ фляги. А потомъ, когда, 
наконѳцъ, выплывет, изъ мрака давно 
олеидаемая цйль, когда канатъ пробй-
гаетъ черезъ клюзъ и возвѣщаѳтъ успйш-
ное окончаніѳ трудной работы дня, съ 
какнмъ наслаледѳніѳмъ разродится въ ма-
ленькой, уютной каютй комелекъ, ста-
вится іеотелъ па огонь, какнмъ вкусыимч, 
калеѳтся улеинъ, приготовленный оамимъ 
изъ обильной провизіи и съ какимъ удо-
вольетвіѳмъ въ заключеніе всего выку-
ривается трубочка или сигара! Какъ у 
васч, воспрянет, духъ, какъ укрйпится 
тйло! Если вы себй поставили какую-

нибудь цйль, то въ достилеѳніц ея, во-
преки веймъ трудностям-!,, заключается 
лучшая иаграда. Пусть это только забава, 
но въ то лее вромя она слулеитъ поучитель-
ной школой. 

Любитель яхтъ-одиночѳкъ, бѳзъ сомый-
нія, наталкивается и на разочароваыія, и 
на непріятиости, да іето лее отъ нихъ 
оі'раледѳнъ?—Но часто представляющийся 
случай къ хорошему, разумному развле-
ченію, къ наблюдеыіямъ, опытамъ и нзу-
ченію, въ связи съ нйкоторою романтич-
ностью ы свободой, настолько неревйши-
ваетъ вей протшшые доводы, что мы, не 
долго думая, совйтуѳмъ всякому по-
вычку начать съ низшей ступени и, 
побывавъ на своей собственной яхтй 
капптаномч,, хеокомъ и командой, стать не 
только яхтовладйльцемъ, но и дййстви-
тельнымъ яхтеннымъ моряіеомъ. 

Яхта должна быть устроена такъ, чтобы 
прямо не вводила въ искушѳніѳ пригла-
шать на судно пріятѳлѳй. Ничто не мо-
лсѳтч, казаться по символу вйры настоя-
щаго, закоснйлаго любителя яхтъ-одішо-
чеіеъ, болйе ѳрѳтическимъ и лагубнымъ, 
каіеч, необходимость раздйлять радости 
судовой Ж И З Н И съ какимъ нибудь иначе 
мыолящимъ варваромъ.Если такой морякч, 
очень улеъ леѳлаеть имйть во время пла-
ванія товарища или друга, то единствѳн-
нымъ удовлетворите л ь п ы м ъ исходомъ 
молено считать, хеогда пріятель сопровож-
даетъ его ыа собственном'!, своемч, судий, 
чтобы, плавая совмйстно, пользоваться 
общими, удовольствіемъ. Настоящій лю-
битель яхты-одиночки тогда толыео чув-
ствуете себя хорошо, когда находится на 
судий одинъ; хето не хочет, подчиниться 
этой аксіомй, тотъ пусть строите себй 
транспорт, достаточной величины, чтобы 
помйстить на иемъ всёхъ свонхч, знако-
мыхъ, и по возмолености изъ чугуна, что-
бы ои'ь соотвйтствовалъ привычкамч, этого 
смйшаннаго обхцѳства вч, обитыхъ гвоз-
дями башмаках'!,, оъ большими чемода-
нами, папиросам і въ зубахъ и прочимп 
пріятными ісачеотвамі!. 

Яхта-однночхеа, хеоторая не вч, состояніи 
бороться съ непогодой, чего молено всегда 
олеидать во время доволт,но большого мор-
сіеаго перехода, толыео безполезная нгруш-
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ка, иѳ могущая доставить своему владель-
цу никакого удовольствии. Поэтому важно, 
чтобы "судно, первымч, дёломъ, обладало 
морскими качествами, ожидать лее тако-
выхъ отъ широких!,, плоскихъ яхтъ было 
бы безполѳзио, Назначеніе оудна—имёть 
ходъ впѳрѳдъ при короткой, крутой волиё 
и оставаться и а курсё. Плоскія суда съ 
трудомъ карабкаются на волну и при этомъ 
занятномъ покачйваніи совершенно забы-
ваютъ двигаться впѳрѳдъ; они топчутся 
на мёстё, разбрасывают!, горы брызгъ и 
при калсдомъ ударё дрѳйфуютъ июд!, вё-
тѳръ. Вообще лее нулено замётить, что 
почему-то господствуешь иѳиионятноѳ ува-
лееніе къ ширинё, будто она даетъ судну 
ни вёсть іеакія блестящія качества. IIa 
самомъ дѣлё, ширина ииредна для мор-
скихъ качествъ маленькой яхты. Большая 
ееинрина, собственно говоря, просто пред-
ставляешь не экономное обраиценіѳ съ объе-
мом!, судна; если отрёзать съ іераевъ по 
куску и прибавить ихъ къ кормё или 
къ носу, то только улучшится ходъ подъ 
иіарусами и увеличится внутреннее иомё-
иегѳніѳ. За то глубина есть преимущество, 
о которомъ по июзмолшости слёдуетъ за-
ботиться. Единственным!, замёчаніемъ 
противъ нея молсетъ быть развё то об-
стоятельство, что ограничится выборъ 
мёстъ якорныхъ стояноіеъ, наиір., въ не-
больших!, бухтахъ; иа таішхъ малеиькнхъ 
яхтахъ, улее reo недостатку мёста въ каютё, 
нечего думать о выдвиленомъ ішлё; мы 
рапёѳ упоминали, что введсніе его умень-
шаетъ мореходнііія способности яхты; иа 
маленышхъ яхтахъ ослабленіе связей, 
благодаря постановки ящшеа, естествен-
нымъ образомъ гораздо значительнёе, 
чёмъ на большихъ. Наиіболёѳ подходя-
щим!, типомъ яхты-одиночки представ-
ляется яхта съ постоянным!, килсм'1, сред-
ня го типа съ низко помёщеннымт, баллас-
том!,, по возможности вч, видё металли-
ческаго киля. Мы здёсь даѳмъ нёсколько 
особенно подходящихъ образцов!,. 

Относительно расположенія парусности, 
нельзя установить разъ на всегда вёрноѳ 
правило, но ыа выборъ вліяютъ разсулс-
денія, которыя мы сейчасъ и лриведѳмъ. 
Парусное устройство, не доставляющее 
никакихъ хлопотъ нёсколысимъ чѳловё-

камъ во время кратковременной прогулки 
въ хорошую погоду и иго зиакомымъ во-
дамъ, поставленное въ другія условія, 
при плаваніи на нёсколько дней и по 
всякую погоду, молсетъ сдёлаться совер-
шенно неудобыымъ, далее невозможным!,. 
Парусь, удобный на споисойной водё, не 
годится во время волиѳнія; и если при 
нёкоторыхъ обстоятельствах!, онъ спо-
собствуешь скорости и поворотливости, то 
въ другихъ случаяхъ молсетъ имёть какъ 
разъ обратное дёйствіе. На первый 
взглядъ воорулсѳніе кэтъ для маленышхъ 
судовъ калсѳтоя наиболёе цёлесообраз-
нымъ; это, пожалуй, справедливо въ ти-
хую погоду; ио па волнё улсѳ тяжесть 
мачты, сосредоточенная около форштевня, 
поролсдаетъ сомаёнія, длинный гикъ при 
нолііыхт, курсахъ постоянно бьешь по во-
дё, и яхта становится рыскливой; иеромё 
того, трудно приводить къ вётру; однимъ 
словомъ, воорулсѳніѳ кэтъ, удобное впро-
доллсеніо нёсколысихъ чаоовъ на спокой-
ной рёкё или озѳрё, не молсетъ быть 
п̂ иедлолсѳно для употребленіл на яхтахъ-
одиночкахъ. 

Тѳидѳрское иили шлюпекоо вооружѳ-
нія улсе лучше удовлетворяют!, назна-
чений, хотя при нёесоторыхъ обстоя-
тельствах!, толсѳ не подчиняются требо-
ваніямъ, которыя имъ приходится ста-
вить. Въ тихую погоду все хорошо; 
при мгновенно лее налетающѳмъ шквалё 
яхту приходится ставить лѳвѳнтикъ, гротъ 
травится для рифлѳнія, волненіе увалн-
ваетъ судно, кливеръ надувается и судно 
спускается на фордевиндъ, пока выѳецѳ не 
успёли исполнить работу далее наполовину. 
Или лее яхта лолсится иа другой галсъ, 
руль кладется не въ ту сторону, и вы 
скорёе бросаете вое, чтобы только не по-
терять окончательно власть надъ судномъ. 
Если яхта идетъ подъ однимъ кливеромъ 
ыа фордевиндъ, то очень молсетъ быть, 
что подъ вётромъ вблизи бѳрѳгъ, или нее 
что вы наскочите на какую нибудь другую 
яхту. Единствѳшеьемъ снасѳніемъ молсѳшь 
бкеть июстановка иа якори, (онъ, впрочемъ, 
и доллеенъ быть всегда на готовё), но 
пока вы соберетесь выкинуть его, вы улсе 
давно молсете очутиться самымъ оспова-
тѳльнымъ образомъ на мѳлы. Слёдователь-



но, и тѳндѳрское или шлюпскоѳ вооруже-
нія ие могутъ быть особенно желательны 
для яхты-одиночки. За пои plus ultra 
должно считать вооруженіе іола. Паруса 
и деревья ие велики и удобны въ обра-
щеніи; желая взять рифы, опускаютъ 
гротъ и лѳжатъ въ дрейф® ітодъ кливе-
ромъ и бизанью, пока съ полпымъ спо-
койствіѳмъ не будутъ взяты рифы. Би-
зань управляется сама собою, а потому у 
васъ нарукахъстолько же коыцовъ, сколько 
на тѳндерахч, и шлюп®. Мачта отнесена н®-
сколько бол®е впередъ; поэтому яхта легче 
и снокойігЪѳ идете полными курсами и 
особенно на фордѳвнндч,. Топсель, хотя 
для проформы, всегда им®ѳтея на суди®, 
но вч, видахъ трудной постановки и уборки 
не такъ нуженъ, какъбалунъ—изъ легкой, 
но возможности, матеріп, шелка, напр. 
Постановка его на легкомъ рей к® не за-
труднительна, за то онъ при в®тр® съ 
кормы тянетч, втрое снльн®е топселя. 

Наконецъ, мы еще должны подумать о 
предметах!, вооружевія. Нулено завестп 
запасный якорь съ канатомъ, сванку, н®-
сколько инструментов!,, вч, вид® молотка, 
ключа и т. п., немного тонкой каболки, 
юзеня, марлиня, спасательные буйки,блоки, 
штаговый и бортовые фонари, фонарь для 
каюты, сигнальный рожокъ, камбузь, не-
много посуды и кухоннаго б®лья, пару-
синное ведерко, часы, баромѳтръ, песоч-
ные часы, компасъ, лотъ съ лннемъ, 
карты, циркуль, параллельную линейку, 
флагч, и вымпелч,, сигналы, попромокаомую 
одежду и брезентъ, анкеркн для воды, 
щетку и т. д. Запасный якорь около пуда 
.в®сомъ— необходимая принадлежность ин-
вентаря; онъ можетъ служить етаиовымч, 
якоремъ. Безъ гребной шлюпки тоже трудно 
обойтись; самое выгодное —Бѳртоновская 
виксатинка. Обыкновенный тузикъ не 
можете быть взлтч, на палубу и его при-
ходится буксировать во всякую погоду, 
что составляет!, тяжелую работу для ма-
ленькой яхты-одиночки и чрезвычайно 
замодляѳтъ ходъ. 

Инструменты каждый доллеенъ выбирать 
по способности; главными, образомъ, они 
должны состоять изъ ручника, стамески, 
слесарной пилы, буравчика, отвертки, 
нужныхъ гвоздей и винтовъ, хорошаго 

ножа, н®сколькихъ м®дныхъ коушей, не-
много м®дноп проволоки, кожи, запасныхч, 
гаковъ и блоковч,, шкурки it стекла для 
скоблѳыіи, бумажной пряжи и замазки, 
для конопатки налубныхъ назови,, ма-
ленькаго топора, запаснаго троса, парус-
ныхч, ннтокъ, олнфьт, масляной краски, 
лаку, кистей и т. п. 

Особенное внпмаиіѳ спортсмену ся®до-
вало бы обратить на фонари, чтобы обез-
пѳчить себ® на ночь полный покой. Сл®-
дуѳтъ изб®гать всякпхч,, обыкновенно не-
годных!, лсѳстяныхъ изд®ліи; хорошіѳ лу-
женые, не паянные фонари изъ красной 
или желтой мфди, съ возможно толстыми 
стеклами и ов®чами—д®ло наибол®ѳ под-
ходящее. Для каютнаго огня мы сов®-
туѳмъ употреблять св®чи предпочтительно 
пѳрѳдъ масломъ, такъ какъ обраіцѳніе со 
свѣчѳп гораздо нроіце и чище. 

Камбузное устройство зависите вполн® 
отъ лнчиаго вкуса и привычѳкъ. Лакомка 
завѳдетъ настоящій комолѳкч, со вс®ми 
принадлежностями, такъ чтобы можно 
было составить полное меню суповч,, па-
гатотовъ, рыбы н жаркого. Противч, этого 
мы зам®тимъ, что чѣмъ меньше на яхт®-
одиночк® будутъ заботиться о роскоши 
хл®ба насущнаго, т®мъ лучше.' Пусть все 
камбузное устройство ограничивается ке-
росиновой лампочкой (можно рекомендо-
вать „Унику" или лучше „Прпмусъ" на 
кардоническомъ прибор®) или самоваромъ, 
и все поварское искусство—кттпячеіііем ь 
воды. Им®я съ собой консервы, несколько 
родовч, закусокч,, какч,, напр., сардинки, 
пикули, сырч,, колбасу и фрукты, доста-
точно бываете одного кипятку, чтобы при-
готовить себ®, соблюдая необходимое раз-
нообразіѳ, об®дч,; если же вы заходите въ 
гавань, то, бѳзч, сомн®нія, тамч, найдется 
гостиница или кухмистерская, гд® вы до-
станете сытный об®дъ. На яхт® же пища 
можетъ быть приготовлена въ н®сколько 
минуте: не нужно ц®лымп часами спд®ть 
вь душной кают® надч, горячимъ комоль-
комъ. Затѣмъ, не вач®мъ доставать та-
релки, мыть ихъ, убирать и разбивать; 
вы прямо ®днтѳ сч, помоіцыо инструмента, 
соединяюіцаго въ себ® ножикъ, вилку и 
ложку, не признавая посредничества усо-
вершенствованной культуры въ вид® ска-
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Яхта „Заноза", построена на верфи ІЛ В. Э т а по чертежу В. В. Шта.чя для архитектора В. А. Рейса. 
На гонкахъ С.-Петёрбургсваго Рѣчного Яхтъ-Клуба въ 1892 году взяла призъ отъ Морского 

Министерства ботикъ „Адмиралъ Жерве". Продана была сначала нь Гельсингфорсъ, 
a затѣмъ въ Ганге , гдѣ п находится въ настоящее время. 





Яхта-одиночка знаменитаго америкапскаго конструктора г. Буржеса. 

в 





Яхта-одиночка „Морякъ", построена по чертежу В . В . Шталя ІІринадлежитъ г . Лепаху 
въ С.-Петербург'Ь. 





32 яхты-одиночки. 

тѳртн, блюда ы таролки. Вода кнгштъ, 
вы завариваете чан, въ кипятокъ ставите 
жестянку съ консервированным!, суітомъ 
и мясомъ, или варите въ кипяткй не-
сколько яицъ; радостно и съ удоволь-
ствіѳмъ вы наслаждаетесь тймъ, что Богъ 
послалъ; потомъ выбрасываете за бортъ 
пустыя жестянки, моете и убираете но-
жикъ, вилку, ложку и выкуриваете тру-
бочку. 

Машинка для открыванія жестлнокъ 
столь же необходима на яхтй, какъ и 
пробочникъ; впрочемъ, не забудьте передъ 
разогрйваніемъ жестянки, одйлать въ 
крышкй маленькое отвѳрстіе, а не то вы 
рискуете и сами обжечься, и забрызгать 
потолокъ каюты, напр., гороховыми, су-
помъ. Слабительный средства, какъ ком-
нотъ, фрукты и т. п. мы совйтуемъ по-
чаще употреблять въ пищу. Если нельзя 
совершенно нзбйжать таредокъ и блюдъ, 
то лучше заводить деревянный или омаль-
прованныя. 

Каютныя подушки набиваются оленьей 
шѳрстыо и обтягиваются, на подобіе ка-
рѳтныхъ, колеей; такія подушки ннкогда 
пе еырйютъ, ыѳ залелсиваются п, замочен-
ныл, легко могутъ быть высушены про-
стыми, обтираніемъ ихъ, а въ крайнѳмъ 
случай служатъ превосходными спасатель-
ными буйками. 

Морская карта — предметъ, пололот-
тѳльно нѳмирящійся съ ограниченностью 
мйста на яхтй одипочкй. Поэтому лучше 
всего нарйзать ее въ видй квадратовъ, 
(сторона = 2 фута), и эти куски, смотря 
по надобности, держать въкокпитй подъ 
стекломи, въ рамй соответствующей ве-
личины. Такимъ образомъ, карта предо-
храняется отъ дййствія вйтра и погоды и 
всегда па глазахъ. 

Компасъ на яхтй - одипочкй годится 
только съ лсидкостыо; обыкновенная кар-
тушка слишкомъ раскачивается на ма-
леньком!, суднй. Но гдй бы ни былъ при-
винчѳиъ компасъ, нужно наблюдать, чтобъ 
черточка нактоуза приходилась точно па-
раллельно линіи киля, тогда только курсъ 
яхты будетъ совпадать съ компасными, 
курсомъ. Разумйѳтся, дѳвіацію компаса 
слйдуетъ точно онрѳдйлить. Компасъ 
доллсѳнъ быть хорошо защнщѳиъ толстыми, 

плоскнмъ стѳкломъ и сиабхсѳнъ лампою, 
которая доллена быть всегда заправлена 
и могла бы быть зале жопа, какъ только 
того иотрѳбуетъ наступающая темнота. 
Опытъ доказали,, что ннкогда пе слйдуетъ 
откладывать приготовлений къ встрйчй 
ночи, равно какъ и вйтра И мелей, но 
всегда нулено быть готовымъ ко всему 
этому. Самый компасъ доллеѳнъ быть по-
мйщѳнъ такч,, чтобы его молено было вп-
дйть и сидя, и лѳлеа въ люкй и далее опи-
раясь спиною о подушку, прислоненную 
къ бизань мачтй, если вы послй до.лгаго 
сидйнія въ согбенномъ видй нолеелаетс съ 
перемйиою пололеенія тйла расправить 
усталые члены. 

Почти необходим!, для яхты-одиночки 
хорошій плавучій якорь. Очень практич-
ный и простой подобный приборъ СО-

С Т О И Т ! , изъ парусиинаго конуса (а) съ 
лселйзнымъ обручемъ у оспованія (о Je), ко-
торый сдйлаиъ складиымъ. Къ этому 
обручу приплѳснмваютъ леѳлйзное ушко, 
въ которое и ввязывается якорный ка-
пать. Чтобы удобнйѳ вытаскивать этотъ 
якорь, къ вѳршинй копуса привязывают!, 
тонкій линь (Л); если потянуть его. ко-
нусъ легко молсетъ быть повернуть въ 
водй и взятъ на судно. Короткій буйрепъ 
съ поітлавкомъ (Ь) дополняѳтъ устрой-
ство прибора. Внй у потреб леиія бугель 
складывается, на него наматывается па-
русина конуса и все укладывается въ 
какой нибудь уголокъ. 

По поводу управлѳнія рулемъ на яхтй-
одипочкй, прнведѳмъ слова знаменитаго 
основателя ,, Canoe-club'а въ Англіи, Длсопа 
Макгрегора, соверпшвшаго въ одиночку 
па небольшой (21 фут. длины) парусной 





Яхта „Буревѣстникъ", Построена была на верфи Г . В. Э т а по чертежу В. В. Шталя пъ 
1892 г . для О. О. Ульмана, нт> настоящее время принадлежать Р. К. Репенкампфу. 

Небольшое судно er, довольно помѣстнтелыюй rtatoToü. 



Яхта „Викингъ" В. I I . Фанъ-дѳръ-Флита въ С.-ПетербургЬ. Построена въ Берлииѣ 
но чертежу В. В . Шталя. Представляешь изъ себя хорошаго крейсера для взморья 

и большихъ озерь. Легкое и удобное вооружение. 



Теоретически! чортѳжъ яхты „Вшшвгъ". 



яхточкё „Робъ-Рой" илаваніе изъ Лон-
дона въ, Парилсъ и обратно, чѳрѳзъ Гавръ, 
оотровъ Уайтъ, вдоль юлснаго берега 
Англіи и пр. 

„Постоянною практикой, — говорить 
онъ,—сгеоро научаешься править рулемъ 
носредствомъ какой угодно части тёла 
съ х'оловы до пятокъ, лишь бы только 
она была въ соприкосновѳніи съ румпѳ-
лемгь, этимъ чувствительным'], и вёр-
нымъ органомъ чувствъ (sentorium) судна, 
кото|юму передаются и всё ощущенія его. 
Иногда я сидёлъ внизу, совершенно не-
видимый, взглядывая только на комнасъ, 
меледу тёмъ какъ румпель прижимался 
къ моей шеё. Въ другое время я лоленл-
ся ничком'ь ыа покрышку люка, опираясь 
головою на руки, локтями на палубу и 
правя румпелемъ носредствомъ ступней 
ногъ. Кромё того, елседневно надо было 
варить себё пищу и ёсть, правя рулемъ 
все время; въ этомъ случаё самая труд-
ная операція была ёсть, при подобныхъ 
условіяхъ, яйцо въ смятку, потому что 
въ рукахъ было яйцо и ложечка, да еще 

тутъ была соль и хлёбъ, и калсдая изъ 
этихъ пещей могла калсдую минуту пере-
вѳрнуться вверхъ кіілемъ съ самыми пе-
чальными послёдствіяыд". 

Оканчивая эту главу, мы считаемъ еіцѳ 
обязанностью поставить на видъ, іеакъ 
достоинство яхтъ-одиночекъ, ихъ сравни-
тельную дешевизну. Прекрасно посчроен-
ная, С Ъ Г І О Л Н Ы М Ъ устройством!, обходится 
въ 60 ф. стерл., т. е. около 600 рублей. 
Стоимость судна далее побольше не превос-
ходить 750—900 рублей. Жизнь, какъ мы 
ее раньше описали, молеѳтъ стоить около 
1 рубля въ день, т. ѳ. 7 рублей въ ые-
дёлю. Еще 1 '/а рубля слёдуетъ назначить 
на краску и судовыя прпнадлѳлености IL 
пр., туалетныхъпринадлежностей пойдешь 
таклее рубля на РД. А затёмъ нулено 
попросить указать то дачное мёсто, тё 
воды пли ту гостиницу, гдё молено про-
леить такъ хорошо за .10 рублей въ ие-
дёлю, получая вч, придачу такой прево-
сходный воздухъ, такое количество озона, 
такой прекрасный сонъ, здоровый аппе-
титъ н душевное спокойствіе. 

Яхта „Гуну" въ Выборг'!; г. Валя. Построена въ Англін по чертежу 
Г. Файфа на его же верфи. 



Г Л А В А Х У І . 

Открытый и полупалубныя суда. 

Переходъ отъ яхты-одиночки къ от-
крытому ботику прѳдотавляютъ суда, 
амѣющія: 

Вооруженіе юэтъ. 

Уже въ глав® VI, мы познакомились 
сч, представителями этого типа; иа от-
д®льныхъ рисункахъ даны още чертежи, 
напр., ботиковъ „Капрнзъ" и „Одуван-
чики". Оба судна сч, различными килями, 
но вооруженіѳ кэтъ одинаково пригодно 
для судовъ того и другого типа, что до-
казывается частыми, приміноніемъ его, 
какъ на ир®сныхъ наш ихъ водахъ, такъ 
H на взморьѣ. 

Кэтъ, благодаря своей простот®, слу-
жить наилучшей азбукой для начинаю-
щаго и, last but not least, по причин® 
простого устройства, также очень дешѳвъ. 
Мачта помѣщается возможно ближе къ 
носу, парусъ, въ вид® обыкновеннаго га-
фельнаго, верхними, ликомъ шнуруется 
къ гасфѳлю, нижними, къ гику; ие сложнаго 
устройства гафель-гардель и дирикъ-фалъ 
нодннмаютъ гафель; шкотъ приводить па-
руси, въ надлежащее положеніе; ничего не 
можетъ быть проще. Обыкновенно ботики 
оъ вооружѳніемъ кэтъ снабжены патентъ-
рінфомъ, такъ какъ назначѳніѳ ихъ—д®-
лать прогулки при тихомъ бриз®, а не 
бороться оч. вѣтромъ и волненіѳмъ. 

Близко подходящими къ вооружѳнію 
кэтъ можно считать. 

Рейюовоо вооружение. 

Оно также крайне просто. Фалъ съ 
раксъ-бугелѳмъ поднимаете парусъ, при-
шнурованный къ рейками, по верхнему и 
нижнему лику. Когда фалъ выбранъ, вы-
тягивается галсъ—простыя тали, зало-
женный за мачтовую банку; шкотъ—про-
стой гордень, присплеснѳннып къ нижнему 
рейку; иногда же коренной конецъ просто 
пропускается сквозь блоки, на погон® и 
укрѣпляотся на нок®. Для рифленія ма-
ленькія суда пользуются рифъ-сѳзнямн, 
причѳмъ фалъ травится; бол®е шикарныя 
упрощенными, патѳнта-рифомъ, состоя-
іцимъ изъ зубчатки на пятк® нижняго 
рейка (гика); собачка удерживаете пару-
сину въ намотанномъ вид®. Этотъ тииъ 
весьма удобепч, для практики будуіцихъ 
гоночныхъ яхтсмэновч, и рекомендаціей 
ему можете служить его дешевизна. 

Люгерноѳ вооружение съ бизаныо. 
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Вотикь „Капризъ"—общественное судно С.-ІІетербургскаго Рѣчного яхті,-клуба. Воорулсепіе 
кэтъ. Цредставляетъ собою переходъ отъ яхтъ-одиночекъ къ откритшіъ судамъ. 
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Яхта „Одуванчика," Э. И. Ломача въ С.-Пѳтербургѣ. Построена по чертежу В. В. Шталн на 
верфи Г. В. Эша. Благодаря малой осадкѣ и выдвижному килю, пригодна для рѣкъ, озеръ и 
защшценныхъ мѣстъ взморья. Отлично держится на небольшом!, волнѳніи, развивая хорошій 

ходъ. На гонкахъ неоднократно получалъ призы. 
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„Китри"—яхта-одиночка но чертежу В. В. ИІталя. Какъ н „Фіамѳтта", удобна для рѣкъ и 
закрытыхъ мѣстъ взморья. „Китри" нѣсколько легче „Фіаметты", почему и обладает!, большею 
скоростью и удобством!,. Очень любимый американцами типь небольших!, судоиъ и, судя по 
количеству построенных!, по чертежу „Китри" яхтт,, ототт, типъ быстро прививается и у насъ. 
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Яхта „Чудо", построена пъ память чудеспаго пзбавленія Е . И. В. покойнаго Государя 
Императора съ Августѣйшимъ Сомействомъ, 17 октября 1888 г. на ст. Борки, на верфи 
О.-Дотербургскаго Рѣчного яхгь-клуба, какъ призъ Морского Министерства. Хорошій 

представитель яхтъ для большихъ рѣкъ и защиіцешшхъ мелкихъ поберелсій моря. 









Яхта „Эолъ" г-на Кочкина по чертежу В. П. Фанъ-деръ-Флита построена въ С.-Петербург'Ь въ 1892 г. 
Удобная небольшая полупалубная яхта съ металлическими постояниымъ и выдвижнымъ килемъ. 

В ъ 1894 г. для того-жо г. Кочкина но чертежу того лее конструктора на верфи Г . В. Э т а построена яхта, 
чертежъ которой представ л е т , на отомъ рисункѣ. Этотъ „Эолъ" иѣсколько больше, быстроходнѣе и остой-
чивѣе предыдущаго, снабженъ болѣе значительнымъ чугуннымъ килемъ и уже новаго типа. Удобное 
судно для плаваыія даже не въ защищенных-!, мѣстахъ взморья, такъ какъ оно сонсѣмъ закрыто, а 

благодаря выдвиленому килю и малой осадкѣ, можетъ имѣть стоянку въ иебольшихъ рѣчкахъ. 





Шпринтованное вооруікеніе. 
Это вооружение очень распространено 

по всему Валтінскому морю и Сканди-
навскому побережью Нѣмецкаго моря и 

Шпринтованное вооруженіе. 

выработано опытомъ пѣсколышхъ стол'Ъ-
тій. Суда съ этимъ воорулшніѳмъ, безъ 
сомпѣнія, наиболее морѳходныя и бозо-
аасныя. 

Ш а р л и . 
Въ Америке по чертежамъ „шарпи", 

строятся яхты значительныхъ равмѣровъ. 
Тѣмъ не менѣе, легкое, специальное для 
шарпи, вооруженіѳ применяется, глав-
нымъ образомъ, на открытыхъ лодкахъ; 
мачты-однодеревки, сильно утончающіяся 

І П а р п и. 

кверху, своимъ цѳрѳгибомъ, а также при 
содѣйствіи горизонталг.ыаго бушприта, 
способотвуютъ безукоризненной поста-
новке парусовъ, такъ что, благодаря 
этому обстоятельству и выдвижному ІІИЛЮ, 
шарпи держится очень круто къ ветру. 

Г и ч к а . 
Гичка, по 

большей ча-
сти, судно съ 
постояннымъ 
килѳмъ и, 
главнымъ об-
разомъ, пред-
назначается 
для гребли; 
если па ней 
ставятся па-
руса, то для 
управленія 
ими требуется не только ббльшая опыт-
ность, но и больше команды. Гички иногда 
вооружаютъ однимъ рейковыы'ь парусомъ, 
обыкновенно нее ставится разнесенная па-
русность. Тогда ставятъ или 2 рейко-
выхъ паруса: гротъ и бизань, или же 
греческое или латинское вооружеиіе, при-
дающее гичке весьма эффектный видъ; 
вооружаютъ ее также люгеромъ съ 3 па-
русами и кливеромъ на малѳнькомъ буш-
прите; при этомъ гротъ и фокъ при-
шнурованы къ мачтамъ и къ выстр'Ь-
леннымъ на нихъ стеньгамъ и подни-
маются на двухъ раксъ-бугеляхъ. Би-
зань пришнурована непосредственно къ 
мачте и гику и становится отдачей то-
пенанта или гитова и выбираціемъ шкота 
вдоль выстрела. 

Въ новѣйшеѳ время въ Англіи на гич-
кахъ, съ выдвижными килями, были про-
изведены успешный испытанія. Чертѳжъ 
очень удачнаго судна такого рода—гички 
„Ruby". 

Наглядно познакомивъ, таішмъ обра-
зомъ., читателя помоіцыо описанія и ри-
су пковъ оъ главными видами открытыхъ 
судовъ, переходимъ теперь къ наиболѣѳ 
интересному ирод мету,—къ употребленію 
ихъ и обращѳнію съ ними. 

Почти тНз лее соображенія, которыми 
руководствуются при покупке большой 
яхты, должны руководить при покупке 
или зака:гЬ и открытаго судна. Если тре-
буется судно небольшой посадки, значи-
тельной скорости, не обращал вниманія 
на безопасность и морскія качества, сле-
довательно, судно для не особенно глу-
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бокихъ прйсныхъ водъ, то слйдуетъ из-
брать кэтъ или шаріга. Прибрежный лее 
житель моря или взморья, имйя въ виду 
капризы погоды и болйе или мѳнйѳ зна-
чительное волнѳніѳ, охотийѳ избѳрѳтъ сй-
вѳрноѳ ішіринтованноѳ воорулсѳніѳ, или 
ботикъ С Ъ П О С Т О Я Н Н Ы М ' ! , килемъ И ре 11 ко-
вымъ вооруженіемъ. Если въ распоряжѳ-
ніи имйется достаточное количество коман-
ды, то не слйдуетъ пренебрегать и строй-
ной трехмачтовой гичкой. 

Относительно плаванія на такихъ су-
дахъ улеѳ написаны цйлыя книги, и все-
таки вопроса не исчерпать: искусству 
плавать подч, парусами нельзя выучиться 
до полнаго совѳршонства по однимъ кни-
гамъ. Выше бы;ю упомянуто, что плава-
Hie па открытыхъ судахъ—лучшая школа 
для новичка, для начинающаго наруснаго 
моряка, и съ этой точки зрйнія раземот-
римъ употреблѳніѳ подобныхъ судовъ. 

Всегда слйдуетъ имйть въ виду, что 
открытое судао ни въ какомъ случай 
не молеетъ считаться бѳзопаснымъ суд-
иомъ. За всякую невнимательность, пѳ-
остороленость, или, еще хуже, за нераз-
умное отиошѳніѳ къ дйлу, приходится 
иногда расплачиваться весьма дорого. 
Нулено замйтить, что сдйлаться хорошимъ 
парусникомъ самоучкой довольно трудно, 
и новичку всегда бы слйдовало начинать 
знакомиться съ дйломъ подъ руіеовод-
ствомъ опытнаго чѳловйка. Бѳзполѳзноѳ 
бравированіѳ опасностью плохо рѳкомѳн-
дуѳтъ яхтсмэиа, и если новичку, слиш-
комъ понадйявшѳмуся на свое искусство 
въ управленіи парусами, приходится 
иногда опрокидываться довольно удачно 
(удачно въ томъ смыслй, что не погибъ 
ни онъ самъ, ни его судно), то не надо 
забывать, что катаніѳ на открытомъ суднй 
совсймъ не школа плаванія, и яхтсмэнъ, 
часто пользующейся, по своей небрелеио-
сти или неопытности, даровою ванною, 
возбуяедаѳтъ лишь одно яасмйшливоѳ со-
леалйніѳ. 

Только хорошо познакомившись съ 
основными элементами воорулеѳнія своего 
судна и рулѳнія, молено начинать дййство-
вать самостоятельно. Изъ каждаго несча-
стія, каледой аваріи, каледаго душа, моле-
но и должно пополнять свою опытность. 

Если другія суда идутъ тймъ лес курсомъ, 
слйдуетъ наблюдать ихъ двилсенія и по-
становку нхъ парусовъ, словомъ, все, что 
какъ способствуѳтъ, такъ и мйшаѳтъ хо-
рошему ходу, и гіримйняя у себя все пер-
вое и нзбйгая послйдняго. 

Начнется, само собою, бѳзъ всякагопрѳд-
варительнаго уговора гонка, несли удастся, 
наконѳцч,, кого либо перегнать, то, во вся-
комъ случай, эту удачу не слйдуетъ при-
писывать своему искусству, а больше ка-
чествамъ своего суда: хорошіѳ гоночные 
моряки воспитываются не хвастовство мъ, 
а скромностью. 

Шкоты на шлюпкй никогда не дол лены 
быть закрйплены на-глухо; ихъ только 
молено обнести шлагомъ вокругъ нагеля, 
а, въ крайнѳмъ случай, крйпить заяеим-
пымъ штыком!» и дерлеать лопарь на ко-
лйняхъ, въ полной готовности къ немед-
ленному раздѳргиванію. При мгновенно 
налѳтаюіцихъ шквалахъ или порывахъ, 
слйдуетъ приводить къ вйтру; если ио-
рывъ слишкомъ силѳнъ, нулено отдать 
гика-шкотъ и спуститься на фордевиндъ. 
Рулевой всегда сидитъ на вйтру. Если 
онъ одинъ на суднй, то туловищѳмъ сво-
имъ долженъ пользоваться вмйсто пере-
движного балласта, ыѳ выпуская, однако, 
изъ руіеъ румпеля. Уже при умйрѳиномъ 
вйтрй команда должна сидйть на вйтру; 
при поворотахъ нулено слйдить за тймъ, 
чтобы пересадка производилась постепен-
но, по мйрй перехода судна на другой 
галсъ. 

Особенно частаго упраленѳпія, трѳбуѳтъ 
приставаніѳ къ судамъ, мостамъ, при-
станямъ и вообще къ ПОДВИЖНЫМ!, и нѳ-
нодвиленымъ прѳдметамъ. Самос ловкое 
манѳврированіѳ подъ парусами портится 
плохимъ приставаніѳмъ. 

Перѳдъ спускомъ паруса слйдуетъ вы-
брать шкоты въ тугую; на рѳйковыхъ 
парусахъ полезно бываетъ ходовой конецъ 
фаловъ приплесннвать къ гаку раксъ-
бугѳля, ходящего по мачтй, чтобы этотъ 
конецъ могъ служить нираломъ. 

Если большая часть іеоманды при бризй 
сидитъ на вйтру, то, проходя подъ вйт-
ромъ другого паруснаго судна или пред-
мета, отнимающаго вйтеръ, слйдуетъ пе-
редвинуться къ срѳдинй судна, такъ какъ 



въ этомъ случай паруса заполущутъ, и 
шлюпка, нѳ удѳрлшваемая ими въ преж-
немъ пололсѳніи, легко можетъ опроки-
нуться на навётрѳнную сторону. 

На узкомъ суднё, гичкё напр., воору-
лсѳныой однимъ только иарусомъ, ходить на 
чистый фордевиндъ, собственно говоря, не 
слёдуетъ: при отрыскиваніи, парусъ легко 
молсетъ быть пѳрѳкинутъ, и шлюпка либо 
сильно чѳрпыѳтъ, либо опрокинется. Въ 
этомъ случаё куроъ лучше раздёлить на 
двё путііны, которыя пройти молено въ 
бакштагъ, румбовъ 13, 14 отъ вѣтра. 

Руля не слёдуетъ класть слишкомъ 
много ыа вётеръ, такъ какъ, въ против-
номъ случаё, оыъ отнимаетъ много ходу; 
наибольшій уголъ не доллеенъ превышать 
4 румбовъ или 45°. Если на фокъ-мачтё 
имёѳтся кливеръ, то его слёдуетъ подни-
мать раньше фока, чтобы наклонить мачту 
впѳредъ и тёмъ достигнуть лучшей по-
становки фока. 

На весла слёдуетъ емотрёть, какъ на 
неизбёленое зло, которымъ, впрочемъ, въ 

случаё штиля можно воспользоваться, 
чтобы достичь лселаемой дёли, но ни въ 
какомъ случаё не слёдуетъ употреблять 
ихъ, чтобы передъ самой конечной цёлыо, 
при хорошѳмъ вётрё, убрать паруса и 
затёмъ съ трудомъ прогрести въ спокой-
ную гавань. Это совершенно недостойно 
отвалсыаго моряка. 

Пѳргедъ началомъ илаванія ыулено осмо-
трѣть предметы инвентаря, все ли 
имёется: весла, крюкъ, компасъ, ковшикъ, 
футъ-штокъ, запасный такелажъ, уклю-
чины, запасный румпель и т. д. Все 
доллено быть на мёетё и готово къ упо-
требление. 

Пока шлюпка подъ парусами, всё не-
обходимым работы слёдуетъ исполнять 
сидя. 

Во всеігь про чемъ для яхтсмэаа мелкихъ 
судовъ обязательно сказанное уже въ гл. 
I X и X , и хотя бы онъ вмёсто парусовъ 
употребляла, старое тряпье, оно никогда не 
ДОЛЛЕНО сниматься съ судна, развё только 
для просушки. 

Ь 

/ 



Г Л А В А XV II. 

Р ы б а ч ь и л о д к и . 

Рыбачьи лодки, какъ вообще всякія 
промысловыя суда, собственно говоря, не 
входятъ въ программу нашего руковод-
ства, но такъ какъ съ одной стороны ОЫЛІ 

представляютъ замечательный особен-
ности, приноровленныя къ потрѳбностямъ 
промысла, съ другой стороны часто от-
личаются такими превосходными морскими 
качествами, какія далее не всегда пол-
ностью могутъ быть встречены на яхтахъ, 
и такъ какъ, наконецъ, въ этихъ судахъ 
мы должны видѣть прототипъ нашихъ 
любитѳльскихъ судовъ, то мы надѣѳмся, 
что разсмотрѣніѳ двухъ—трѳхъ тыиовъ 
рыбачьихъ лодокъ не будетъ лишнимъ. 

Въ виду того, что число подобныхъ 
судовъ чрезвычайно велико, и на ряду 
съ превосходными встречается не мало 
никуда не годныхъ, мы, отказываясь отъ 
всякой системы, просто сдѣлаемъ бѣглый 
обзоръ русских'ь лодокъ, наиболее иод-
ходящихъ къ яхтѳннымъ потребностямъ. 
Начнемъ мы съ судовъ Финляндін, съ 
такъ называемыхъ финокъ, но прежде 
доллены уделить несколько строкъ одному 
иностранному типу, потому что онъ имелъ 
большое вліяніе на постройку нашихъ 
рыбачьихгь лодокъ Балтійскаго и Белаго 

морей. Именно мы подразумеВаемъ нор-
велсскіе, лоцманскіѳ или рыбачьи бота, 
или просто—норвежцы. 

Прилагаемый чертежъ (см. след. стр.) 
даетъ понятіе о конструкціи одного изъ по-
добныхъ судовъ. На чертеже насъ пріятно 
поражаетъ плавность и стройность ватер-
линій. Сильно распадающіяся носовыя 
скулы, вообще полнота верхнпхъ ливій, въ 
связи съ легкимъ и остойчивымъ миде-
лемъ, даютъ судну превосходный морскіа 
качества. Оно отлично держится на волне, 
прекрасно ходитъ подъ парусами и на 
вѳслахъ. Вооруженіе всегда шпрннтован-
ноѳ, какъ бы спеціально созданное для 
норвѳлщевъ. ІПтевни имеютъ большой 
уклонъ и красивый изгибъ; постройка, 
всегда кромка на кромку, отличается заме-
чательной чистотой и прочностью. Шпан-
гоуты вытесные, нарезанные на обшпвку 
и составленные изъ нѣсколькихъ частей. 

Переходя отъ береговъ Норвегіи и 
Швеціи на востокъ, къ берегамъ Фпн-
ляндіи, мы видимъ постепенное измене-
ніѳ норвежца, пока наконедъ онъ не при-
мѳтъ видъ настоящей финки—гребного 
суднафинляндскихъ рыбаковъ. Фипка(см. 
черт., стр. 60) по лнніямъ свопмъ близко 





подходить, къ норвежцу. Сравнивая чер-
тежи обонхъ этихъ судовъ, мы видвмъ, 
что финка имѣѳтъ только мѳньшій уклонъ 
штевней, они ие такъ закруглены, часто 
почти совершенно прямые; линіи несколь-
ко угловатѣѳ, не имѣютъ уже той пріят-
ной округленности, которая замечается 
у норвежцѳвъ, мидель менЬе остойчивый. 
Кромѣ того, острая корма не есть обяза-
тельная принадлежность финки: бываютъ 
финки и съ транцами, имеющими часто 

колеблется между 12 — 15 и 40 футъ. Воору-
леѳніе опять таки шпринтованное, наиболёѳ 
практичное и'целесообразное; на малѳнь-
кихъ финкахъ или одннъ шпринтованный 
нарусъ, или же шпринтованный со стаксе-
лемъ; большія лее финки носятъ две мач-
ты со шпріштованными парусами, а иногда 
и кливеръ. 

Типъ этихъ судовъ создана, местными 
условіямп; сообщеніѳ ыелсду островами 
въ шкерахъ и внутри страны — на озе-

довольно значительный наклонъ. Чистота 
постройки уже далеко не та, какъ у нор-
велецевъ; обшивка таклее наборная, но 
съ гнутыми шпангоутами, которые сь об-
шивкой крепятся д е 2 з е в я н н ы м п нагелями; 
обшивныя доски между собой соединены 
железными скобами, а со штевнями—гвоз-
дями; банки къ обшивке прикрепляются 
обыкновенно деревянными кницами; борта 
довольно ннзкіѳ. 

Наилучшія финки молено купить въ 
Фиыляндіи, Пѳлингэ. Длина этихъ лодокъ 

рахъ, требуеть судовъ съ одной стороны 
м ѳ л ко - си дя щихъ, съ другой стороны—не-
дурно лавируюіцихъ. ВсЪмъ этимъ усло-
віямъ удовлетворяетъ фнінка, только раз-
ве молено отметить два недостатка ея, а 
именно: довольно сильный дрейфа, и не 
особенную остойчивость; то и другое яв-
ляется прямымъ следствіемъ небольшой 
осадки, но эти пороки уменьшены по 
мере возмолености. 

Газсмотрева, финку, обратимся теперь 
къ рыбачьимъ судамъ чисто русскаго 



происхожденія, на постройку которыхъ, 
по мнѣнію большинства, не вліяли никакіѳ 
иностранные элементы и которыя тёмъ не 
мѳнѣѳ достигли значительной степени со-
вершенства; мы разумёѳмъ сойму Ладож-
ского озера и рыбачью лодку Чудского. 

Сонма—судно, существовавшее улсе вч, 
отдаленной древности, свидетель про-
цветании Великаго 1 Новгорода (черт, на 
стр. 59). Прекрасный качества ея выра-
ботаны вёками. На прилагаемомъ чертелсё 
сойма начерчена на ровный киль; мы 
видимъ, что мидель помещается ыа се-
редине судна; однако, сойма, какъ судыо 
грузовое, не имёетъ постоянныхъ ватѳръ-
линій, а следовательно и миделя, и уже 
при неболыпомъ дифференте мидель от-
ходишь въ корму. Это чрезвычайно зна-
менательнаяособенность. Всѣ, безъисклео-
чѳыія, иірелснія суда И И В Л И мидель впе-
реди середины; только сравнительно не-
давно яхтѳыыая архитеісту pa, а за неио ы 
прочія отрасли судостроенія признали, на 
сколько валено бываешь помещать мидель 
блилее къ кормѣ, чѣмъ къ носу; строи-
тели лее соймъ, жнвшіѳ несісолько столе-
тий тому назадъ, улеѳ тогда усвоили себе 
и применяли на практикѣ принцип!,, до 
котораго мы дошли только теперь. 

Такимъ образомъ, русскіе могутъ спра-
ведливо гордиться своими, чисто русскаго 
происхождянія, Ладолсскими соймами, тѣмч, 
более, что и сами линіи не оставляютъ 
леѳлать ничего лучшаго. Трудно предста-
вить себе ватерлинию болЬѳ совершенную. 
И действительно, сонмы на ходу очень 
легки и быстры; морекія качества ихъ 
превосходны; лавируютъ соймы прекрасно, 
на вѳслахъ довольно, ходки. Воорулсеніѳ 
ихъ состоишь изъ двухъ шпринтованныхъ 
довольно широкихъ паріусовъ; фокъ-мачта 
Ставится на самый форштевень, а гротъ-
мачта—въ среднюю банку на У3 отъ иос'у; 
обе м а чтил невысоки. 

Соймы бываютъ р а з л и ч н о й длины и, 
смотря по величине, июлучаютъ разныя 
названия. Лѳгіеая сойма или сойминка, 
длиною 15 — 20 футъ, самая маленькая; 
около 25 футъ длины носитъ названіе 
крючпой, около 30—мереэюііо й ; наконецъ 
самая большая имеетъ длиину оиеоло 40 футъ 
и называется ѵрасольпой ИЛИ живорыбкои; 

на ней крытая палуба, а по средиігЪ са-
докъ для живой рыбы; послѣдній впро-
чѳмъ имеется и на соймахъ меньшихъ 
размеровъ, смотря по ыадобностии. Не всѣ 
соймы служашь для рыбной ловли; съ не-
сколько более остр ил мъ образованіемъ ourh 
употребляиотся, каиеъ вспомогательны,! 
шлюпки при гонкахъ (итлоты). 

Посвятнмъ еще Нисколько слоить по-
стройісі соймъ, такъ исаисъ она чрезвы-
чайно своеобразна. Материалом!, для по-
стройки служптъ сосна; штевни наиелон-
ные, а киля И Л И С О В С І Ш Ъ нетъ, И Л И онъ 
очень малъ. ІІодъ всѣмъ судномъ для 
умѳньшѳнія дрейфа, а также, каиеъ объ-
ясняиотъ рыбакиг, для лучшей яіео-бы по-
воротливости, набивается невысокіп (2'А— 
3") фалшъ-кнль, съ вырѣвом!, въ середине, 
подъ садіеомъ, если таковой имеется. Об-
шивка кромка на кромку; корма всегда 
острая. Шпангоуты вытесиыѳ, изъкокоръ, 
иииогда нарезанные на обшивку, ставятся 
въ шЬхъ мѣстахъ, гдіі въ ннхъ оіеазы-
ваѳтся надобность (на 30 футовой соймѣ 
ихъ 11 или 12). 

Почти всѣ кр'Ішленія деревянный; 
только обіппвка со иитевнями соединена 
гвоздями; шпангоуты лее къ килю и къ 
обниивке и банки крепятся дѳрѳвянпыміг 
нагелями, а для соединенія меледу собоио 
обшигныхъ досоіеъ употребляется совер-
шенно своеобразный матеріалъ—корень, 
по местному вѣчипа или вица. IIa первый 
взглядъ подобное соединѳніѳ доллсно по-
казаться далеко ые наделенымъ, по на са-
момъ дѣлѣ трудно представить себѣ что 
нибудь долговёчнее этого креплонія; опы-
томъ дознано, что сиеореѳ сгяіетъ обгшивка 
и ипиіангоуты, чѣмъ уничтолеится сшивной 
іеорень. Чтобы вида не протиралась, въ 
обшивныхъ досгсахъ прорезаны лселобкти; 
въ местахъ, где пропущѳнъ корень сквозь 
досісу, вгоняиотся, для униічтолеенія течи ui 
для лучшей поддѳрлекн вицы, нагеля; 
только выпаденіе ихъ молсетъ повести за 
собою ослабленіѳ пазовъ. Конопатятся 
соймы мохомъ. 

Къ вьтдающиемся качествам!, этихъ су-
довъ слѣдуетъ причислить ихъ дешевиз-
ну: легкая сойма стоитъ около 15 рублей, 
мореленая около 30 илис 40, и ремонтъ ихъ 
недорога,. Готовыя продаиотся въ Ново-



ладолескомъ уѣздѣ, при устье р'Ьки Сл-
ои въ половине Января мѣсяда и 17 Мар-
та, когда здѣоь бываетъ ярмарка; л'Ьтомъ 
ихъ можно достать въ Новой Ладоге ; за-
казы же принимаются во всякое время и 
исполняются весьма тщательно. Главное 
мЬсто постройки ихъ р. Паша, бассейна 
Ладожскаго озера. 

ІВъ заключѳніе разомотримъ рыбачью 
лодку Чудского озера. Предлагаемый чер-
тежъ 4 даетъ понятіѳ о форме и размѣ-
рахч. ѳя. Ватерлиніи чрезвычайно острыя 
и въ то лее время замѣчатѳльно плавны я 
и спокойный; мидель значительно отне-

ставить ящикъ и выдвижной киль, и такая 
лодка съ вооружѳніемъ, употробляемымъ 
на соймахъ, стала бы прѳносходнѣйшимъ 
парусникомъ. Не слѣдуѳтъ только класть 
много балласта, такъ какъ дальнейшее 
иогрулсеніѳ кормы, имеющей не совсѣмъ 
целесообразную форму, можетъ весьма не-
выгодно отозваться на ходе судна. 

Рыбачьи лодки Чудского озера строятся 
въ Петербургской губерніи, въ окрестно-
стяхъ г. Гдова; ихъ молено встретить и въ 
устье Ііаровы и по юленому берегу Фин-
скаго залива, куда пріЬзжаютъ летомъ на 
промысѳлъ гдовскіѳ рыбаки и, повторяемъ 

Чудская лодка. 

сѳнъ гл. кормР. Форштевень вытѳсанъ изъ 
кокор'ь и красиво изогнутъ, а ахтерште-
вень заменяется толстымъ вертикальным'!. 

1 обрубкомъ, захеруглениым'ь сзади. Шири-
на судна, сравнительно съ соймой, мень-
ше. Киля нѣтъ, или вернее, его и киль-
сонь зам'Ьняетъ широкая доска, пололеен-
ная плашмя. Суда эти чрезвычайно легко 
ходятъ на веслахъ, нодъ парусами лее мо-
гутъ идти только полными курсами за нѳ-
именіемъ наруленаго киля. Между тЬмъ, 
лодки эти молено было бы передѣлатъ вгт. 
прѳкрасныя парусныя суда: стоило бы 
только прорезать вгь килё, приблизитель-
но на V, отъ форштевня, отвѳрстіе, по-

О̂шив .лГ 

при некоторыхъ перѳдёлкахъ эти лодки 
не оставляли бы желать ничего лучша-
го. Онй особенно 
удобны тамъ, где 
суда после всякой 
поездки прихо-
дится вытаскивать 
на берегъ. Спо-
собъ постройки ï 
также орнгина- Скрѣпленіе обшпвныхъ до-
лонъ; кр'Ьилеше сокъ на чудскихъ лодкахъ. 
нагелевоѳ, обшив-
ка въ гладь; въ обшивньтхъ доскахч., 
около лазовъ, выбирается леелобокъ; по-
верхъ драніеи кладутся для соединѳнія об-



Ш И В Н Ы Х Ъ досокъ скобы. Стоимость Г Д О В -

ской лодки, въ 23—24 футадлины, отъ 
15—20 р. 

Мы над-Ьемся, что прѳдыдущій крат-
кий обзоръ послужить къ тому, чтобы хоть 
нѣсколько заинтересовать яхтсмэновъ ры-
бачьими судами или, по крайней ме.ре, 
искоренить взглядъ несколько свысока на 
эти чернорабочія, промысловыя лодки; 
подъ неприглядною нхъ наружностью ча-
сто кроются превосходный морскія ка-

ф чѳства. Все перечисленный суда обла-
даютъ легкостью п особенно сухостью, ка-
чествомъ, свойственнымъ далеко не всемъ 
яхтамъ; полное надводное образованіе носа 
въ связи съ малой осадкой делаетъ ихъ 
очень удобными на крутой волне при 
незначительной глубинѣ берѳговъ Балтій-
скаго моря и Финскаго залива. 

Быть можетъ все пѳрѳчисленныя пре-
имущества рыбачьихъ лодокъ навѳдутъ 
кого-нибудь изъ нашихъ читателей на 
мысль переделать какое-нибудь промы-
словое судно въ яхту; въ такомъ случае 
мы только молсѳмъ пожелать ему успеха 
и прѳдлагаѳмъ сообразоваться по возмож-
ности со следующими советами: 

1) Ставить парусность какъ молено бли-
лсѳ подходящую къ местному вооруиеѳнію. 

2) Все суда, ххроме соймъ, не пѳрѳгру-
жать особенно балластомъ. 

3) На воехъ судахъ, кроме соймъ, нэ 
настилать палубы; разве только делать 
самый лѳгонькій бакъ, а еще лучше 
одинъ широкій, дюймъ въ 4 или 5, 
планширь и внутри его невысокій фалын-
бортъ, и 

4) Производить переделку, не затра-
чивая на нее слишкомъ много денѳгъ, такъ 
какъ увеличить гоночныя ісачества судна 
этимъ нельзя, а эстетихса, вследствіѳ гру-
зостн постройки (хсроме норвежцевъ), все-
таіси будѳтъ страдать. 

Этимъ мы захеанчиваѳмъ предлагаемую 
статью и въ заключеніе высказываѳмъ по • 
жѳланіѳ, чтобы вопросъ о рыбачьхіхъ лод-
ках-ь былъ бы разработаны полнее. Къ 
сожаленію недостатокъ места въ этомъ 
рухсоводстве, нѳименіѳ чертежей и скуд-
ность сведеыій о судахъ другихъ морей 
заставили насъ ограничиться лишь бас-
сѳйномъ Балтійскаго моря, но мы надеемся, 
что со времѳнѳмъ найдется больше лицъ, 
который посвятятъ себя работе на этомъ 
поприще и обогатятъ морскую литературу 
подробными свеДеніями о морѳходнідхъ 
парусныхъ рыбачьихъ судахъ нашего 
отечества. 



ГЛАВА XVIIL 

Б а й л 

Любитель пхаванія на байдаркё среди 
яхтсмэновъ то лее, что пёшѳходъ между 
туристами и, подобно страннику, она, 
скромно, тихо идѳтъ своими, путемъ. Какъ 
перваго быстро и горделиво обгошнотъ 
сиёшащіи всадникъ, вѳлооипѳдистъ, сігЪ-
сивая коляска, пыхтящій паровозъ, такъ 
байдарочнаго спортсмэна онѳрѳжаютъ оча-
ровательно-горделивая, бѣлокрылая пару-
сная яхта, юркій ботика,, шипяіцій дым-
ный ітароходъ. 

Но за то, взамѣнъ быстрота,г, пышности 
и далее комфорта, на долю его остается 
нёчто, что можетъ вознаградить его за всё 
мѳлкія неудобства, и это нѣчто заключает-
ся ва, возмоленостп чувствовать себя, кака, 
птица въ воздух/Т;, ничёмънѳ овязанннмъ, 
евободнымъ, ни отъ чего ыезависимымъ, 
нрѳдоставленнымъ вполнё своей волё. 
Каіеъ первому (конечно, предполагали до-
статочно наполненный кошелекъ) открытъ 
весь свѣтъ, какъ ему доступна каждая 
пядь земли, на которую она, молеѳтъ сту-
пить, такъ и любителю байдарочнаго 
спорта принадлѳлеитъ вся вода, на кото-
рой можетъ плавать его утлое суденышко. 

Шумящій горный потокъ, укромный 

а р к и . 

лёсной ручей, блестящее озеро принад-
лѳлсатъ ему въ равной степени, кака, и 
открытая большая рѣка, заливъ и море, 
по которому плаваютъ большія суда; ему 
не прѳпятотвуетъ штиль, ему помогаѳтъ 
овёжій бривъ, и послТі удовольствий и 
приключений дня, миніатюрноѳ суде-
нышко служить ему постелью. 

Первообраза, байдарки—выдолбленный 
отволъ дерева, можно найти въ тёхъ 
скудныхъ сл'ТБдахъ, которые оставила по 
себ'Т; деятельность людей доисторической 
эпохи. Еще въ настоящее время бай-
дарка, въ различныхъ формаха, ивидахъ, 
нрѳдставляетъ у народовъ, стоящихъ на 
низшей ступени развитія, единственное 
средство сообщѳнія по рѣкамъ, озѳрамъ 
и морямъ. ЬГЬкоторьгя народности по-
стройку такого рода судовъ довели до 
высокой степени совершенства; они 
съумѣли первобытную лодку такъ превос-
ходно приноровить къ ея цѣлямъ, что 
даже „бёлый" не са,умфетъ произвести, 
въ пей значитсльныха, улучшѳній, а 
употрѳбляѳтъ ее иаравнѣ съ дикарями, 
пользующимися этими судами уже впро-
должѳніи миогихъ тыоячѳлётій. 



БАЙДАРКИ. G5 

Самыми совер-
шенными байдарка-
ми дики хъ народовъ 
можно считать бай-
дарки пат. березовой 
коры, какъ напр., 
Канадскія байдар-
ки, употребитель-
ные у сѣверо-аме-
рикаискихъ индѣй-
цевъ, и каякъ, или 

кожаную байдарку эксимосовъ. Заслуга 
соѳдииѳнія хорошпхъ качѳсТиъ того и 
другого вида и образованія изъ нихъ 
судна, служащаго спорту, принадле-
жи тъ шотландцу Макъ - Грѳгору. Онъ 
первый, въ средний шѳстидесятыхъ го-
довъ, предиринималъ ыа своей байдар-
ке „Робъ-Рой", путешествія, которые 
прежде считались едва-ли возможными. 
Появившееся впоследствии, въ виде от-
дельной книги, оппсаніѳ его путѳшествій 
доставило ему вскоре целый рядъ вѣру-
ющихъ привержѳніі,евъ и подражателей, 
особенно вгь страий спорта но преиму-
ществу, въ Англіи. Стрѳмлѳніѳ къ со-
вѳршенствоваиіямъ, къ улучшѳнію ка-
чествъ, бѳзъ котораго настоящее занятіѳ 
cii0])'i'0Mrb вообще является немыслимыми,, 
вскоре привело къ тому, что изъ перво-
начальной „походной лодки", смотря по 
тймъ целямъ, которымъ она должна была 
служить, создались новые типы, болйѳ под-
хо длщіѳкъ спѳціальнымъ требовашямъ, ко-
торый имелись въ виду. Такимъ образом ъ, 
произошло разделеніе ыа гребныя и 
парусныя байдарки. Во первыхъ, со 
временем!, все болйѳ и болйе увеличива-
лась длина въ ущѳрбъ ширине, такъ 
что гоночная гребная байдарка настоя-
щего времени приняла видъ, собственно 
говоря, той лее гички, но безъ вынос-
ныхъ уключинъ. Такого рода байдарка 
предотавляѳтъ изъ себя прихотливое, 
капризное, ненадежное судно; чтобы 
управлять нмъ съ некоторой уверен-
ностью, требуется опытъ несколькихъ 
лйтъ, и едва-ли оно годно для какихъ-
либо другихъ целей, кроме гонки и раз-
ве небольшой прогулки, и то съ возмож-
нѣйшей осторожностью, въ абсолютно 
тихіе вечера по гладкому пруду или спо-

койной рйчкй. Въ противопололеномъ на-
правлѳніи мы таклсѳ встречаемся огь край-
ностями. То, что недавно появлялось въ 
Ангдіи ыа гонкахъ парусныхъ бапдарокч,, 
имело съ праотцемъ „Робъ-Воемъ" лишь 
отдаленное сходство. Какіѳ нибудь „Nau-
tilus" или „Pearl", но говоря уже о „Hum-
bert" и „Mérsey ", представители типа 
англійскихъ парусныхъ байдарокъ, име-
ли со старой, знаменитой походной лод-
кой Макъ-Грегора только одно общее 

громоздкія 
и впятеро 

названіе. То были тяжелыя, 
суда, вместимостью вчетверо 
аревышающія стараго „Робъ-Роя". Ихъ 
большіѳ іштайскіѳ паруса со сложными 
ириспособленіяып для рифленія, одно изу-
чение которыхъ трѳбуетъ улсѳ массы вре-
мени, ножной руль, самозакрывающіеся 
клапана на случай опрокидыванія судна, 
постоянный и передвижкой свинцовый 
балластъ весомъ въ несколько пудовъ, 
тяжелые металлическіѳ выдвижные кили, 
подъемный руль, одцимъ словомъ, весь 
ихъ запутанный приборъ, делали ихъ 
такими судами, что только виртуозы могли 
состязаться изъ-за прпзовъ, которые еже-
годно назначал!, „Royal-Kanoe-Clirb". 

Кроме этихъ двух-ь крайнихъ типовъ, 
имеется еще значительное количество ти-
повъ, обязанных!, своимъ сущѳотвованіемъ 
стремлению служить одинаково хорошо и 
для гребли, и для плаванія иодъ пару-
сами. Для созданья такого срѳдняго типа 
особенно потрудился изобретательный 
духъ американцев!,, и ыа оамомъ д'Ьл'Ъ 
имъ удалось создать действительно прево-
сходный суда. Такимъ образомъ амери-
канцам!, нужно отдать справедливость, 
какъ строителямъ наилучших!, байдарокъ 
средыяго типа. 

Уже задолго до появ-
ленія Макъ-Грѳгора, въ 
Америке были знакомы 
съ преимуществами бай-
дарокъ, такъ какъ въ 
суровыхъ сЬвериыхъ 
частяхъ Канады и Ве-
ликой республики, бе-
рестовый байдарки въ 

известное время года и преладѳ состав-
ляли единственно годное средство сооб-
щѳнія, благодаря своей. легкости и нѳраз-

/ 



рушимой прочности, а благодаря про-
стому способу постройки и поэтому воз-
можности быстры хъ починокъ, байдарки 
годились исключительно для перѳдвшкѳнія 
по воде, единственно возможному пути 
въ лѣсныхъ дебряхъ. Поэтому, когда въ 
Ныо-Іоркъ, въ начале 70-хъ годовъ, при-
везли первую англійскую модель Nauti-
lus'a, то для продвгЪтаыія байдарочнаго 
спорта почва въ Америке была уже до-
статочно подготовлена. Эта модель Nau-
tilus'a сделалась родоначальникомъ це-
лой флоты л іи судовъ, который все, съ 
большими или меньшими измененіями, 
были построены по ѳя образцу. Практи-
чески смыелъ американца быстро освоился 
съ большими преимуществами новаго 
спорта, распространенно и процветанію 
котораго много способствовало географи-
ческое положеніе Великой республики, съ 
ея неизмеримымъ богатствомъ рекъ и 
озеръ. Янки съумели въ вьтсіпей степени 
оценить независимость и личную свободу, 
составляюіція выдающіяся стороны пла-
ванія на байдарке. Темъ более надо уди-
вляться, что у насъ, поставленныхъ въ 
еще лучшія условія для занятій этимъ 
спортомъ, находится такъ мало его при-
верженцевъ. Такія плаванія, какъ экскур-
сіи на байдаркахъ „Ольгунокъ" и „Воля" 
двухъ членовъ Воронелсскаго яхтъ-клуба, 
совер шившихъ тіутешествіе по Волге, J (он у 
и Азовскому морю, являются только исклю-
чевіями. Впрочемъ, въ последнее время 
и у насъ байдарочный спортъ начинаетъ 
развиваться. Плены Спб. речного яхтъ-
клуба нередко предпринимаютъ более 
или менее отдаленный прогулки на грѳб-
ныхъ и парусныхъ байдаркахъ. Bin 1885 г. 
ппшущій эти строки совершилъ плава-
піе на парусной байдаркъ „Ваттератъ" 
въ Копорскую губу и обратно. Финлянд-
скіѳ спортсмэны лучше поняли прелесть 
этого спорта, и тамъ на озерахъ и ре-
кахъ часто встречаются байдарки. 

За последнее время это дело у насъ 
становится на более твердую почву. Въ 
1891'году происходила въ Петербурге 
первая въ Россіи парусная гонка съ уча-
стіемъ байдарокъ, во время которой 
при свѣжѳмъ ветре, когда некоторые 
ххолупалубяые ботики не смели выхо-

дить въ море, байдарки держались пре-
восходно. 

Въ Америке число спортсмэновъ пора-
зительно возрастаѳтъ, и теперь, вероятно, 
более 5000 байдарокъ оживляютъ по ту 
сторону океана реки и озера и около 
120 клубовъ занимаются поддержкой 
этого спорта. Въ этихъ клубахъ осо-
бенно замечательно то обстоятельство, 
что здесь покровитѳльствуютъ не толь-
ко исключительно гонкамъ, но, глав-
нымъ образомъ, обращаютъ вниманіе на 
путешѳствія на байдаріеахъ, на экокур-
сіи по рекамъ. Желаніѳ по возможности 
соединить этхх две ілавныя цели выска-
зано въ уставахъ большинства амѳрикан-
окихъ клубовъ и оградило спортъ отъ 
крайностей ххри постройке байдарокъ въ 
ту или другую сторону. Не смотря однако 
на то, что, вследствіе этого, преследова-
ло исключительно гоночныхъ качествъ 
не могло иметь места, байдарки по аме-
рикансішмъ модѳлямъ не уступаютъ дру-
гимъ и на гонкахъ. Это доказали устраи-
ваемых! съ 1886 года ежегодно между-
народный гонки, которыя посещаются и 
лучшими англійскимн любителями. Въ на-
чале „Nautilus" и „Pearl" оба потерпели 
иоражѳніѳ. На пѳрвомъ шелъ владелѳцъ 
и конструкторъ, знаменитый ЛѴ. Baden-
Powell; a „Pearl", конструкторъ котораго, 
весьма уважаемый спортсмэиъ Tredven, 
не имелъ возможности самъ участвовать 
въ гонке, шелъ подъ управлбніемъ ЛѴ. Ste-
wart'a. Этотъ байдарочный спортсмэиъ, 
который впоследствіи сделался извѣстѳнъ 
въ Англіи какъ гоночный парусника,, вер-
нулся на родину полнейшимъ привержѳн-
цемъ американскихъ принцпиовъ байда-
рочнаго спорта и здесь успешно пропа-
гандировалъ въ пользу амѳрикансіеой 
інколы. 

Главнымъ образомъ, американская кон-
струкция отличается отъ англійской темъ, 
что она вполне отказывается отъ ношенія 
постоххниаго балласта, и суда этой кон-
струкціи получаютъ остойчивость, необ-
ходимую для плавапія подч, парусами отъ 
веса сидяіцаго въ ней человека. Въ слу-
чае надобности, спортсмэиъ садится далее 
на палубу байдарки. Выгоды этот спо-

I соба очевидны, таісъ ісакъ водоизмещеніе 
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(т. ѳ., следовательно, вѣсъ всей лодки съ 
вооруженіемъ) доводится до минимума, и 
отнм'ь обусловливается быстрое пѳредви-
жѳніѳ на вѳолахъ, а въ то же время, благо-
даря искусному пользованію живымъ бал-
ластомъ, судно хорошо держится и подъ 
парусами. 

Согласно современному состояиію тех-
ники, байдарки могутъ быть разделены 
на четыре различныхъ класса, а именно: 

I. Гребния байдарки. 
II . Парусно-грѳбныя байдарки. 

III . Грѳбно-парусньтя байдарки и 
IV. Парусиыя байдарки. 
Хотя суда пѳрваго класса должны инте-

ресовать болѣѳ грѳбныхъ спортсмэновъ, 
но въ виду того, что до сихъ ітор-ь въ 
нашей литѳратур-Ъ не появлялось еще ни 
одного чертежа подобнаго судна, мы даемъ 
чѳртежъ гребной байдарки „Стрѣлка" по-
строенной по чертежамъ Г. В. Э т а въ 
его мастерской. 

Второй и третій классы байдарки, на 
которыхъ главными образомъ гребутъ, 
и такія, которыя болѣе предназначены 
для плаванія подъ парусами. 

Характернымъ представнтелемч» второй 
катѳгоріи можетъ служить байдарка, по-
строенная по типу давно изв'Ьстнаго 
„Rob-Roy". Это судно, настоящая „по-
ходная лодка", до сихъ поръ почти не 
нуждалось въ улучшеыіи его качествъ въ 
какомъ-бы то ни было направленіи. Та-
кимъ-же, какимъ Макъ-Грегоръ полу-
чилъ его изъ рукъ строителя, такимъ-жѳ 
оно осталось, и рѣчныя путѳшествія 
Мак-!.-1 'регора, обниматощія много тысяча, 
миль, почти не указали ни на какія 
дурныя качества, особенно нуждавшіяся 
въ исправлѳнін. Въ общѳмъ, походя на 
каякъ эскимосовъ, байдарка, построенная 
по типу „ВоЬ-Ііоу", отличается отъ каяка 
менёе приподнятыми оконечностями и 
болѣе округленной палубой. Постройка 
прочная и простая, разсчитанная па воз-
можнѣйшій выигрыш'Ь въ вѣсѣ, по скольку 
онч, можетъ быть достигнуть безъ ослаб-
лѳнія связей. Оредствомъ иѳредвшкенія 
служить весло и вебольшой рейковый 
парусъ съ рейками изъ бамбука и изъ 
ели; рулятъ при помощи весла, которое 

держать въ водё подъ в-Ътромъ, съ кор-
мы. Хорошо построенное судно не должно 
превышать вЬсомъ 40— 50 фунтовътакъ, 
чтобы одпнъ человѣкъ удобно могъ вы-
тащить его изъ воды и перенести черезъ 
препятствія (шлюзы, заколы и проч.). 
Стоимость байдарки, изящно построенной 
изъ кедроваго дерева или карагача, не 
превосходить 100—135 рублей, а изъ ели 
4 0 - 9 0 руб. 

Другимъ представителем'!, мы возьмемъ 
байдарку, изображенную здѣсъ (сморти 
стр. 67). Вообще, походя на „Rob-Roy", 
она отличается отъ него большей шири-
ной, болѣе высокими бортами, болѣе 
обпгарнымъ кокгштомъ и для плаванія 
подъ парусами снабжается съемными, ру-
лемъ. Еромѣ того, нѣсколько болѣе при-
поднятня конечности, а также красивыя, 
плавныя и полныя ватерлиніи, много 
стюсобствуютъ тому, что судно можетъ 
совершать спокойный и пріятныя дви-
жензя, на короткой и крутой волн!;, ко-
торая часто наблюдается въ прѣсныхъ 
водахъ. Подобное судно на полномч, хо-
ду, при малёйшем'ь движеніи руля, дѣ-
лаетъ поворотъ почти на мѣстѣ, и это 
д'Тшное свойство заставляѳтъ предпола-
гать, что модель особенно пригодна для 
плаванія по рЬкамъ съ сшгьнымъ тече-
ніемгь. Что касается остального, то подоб-
ная байдарка обладаетъ, вѣроятно, всѣмп 
качествами, который доставили модели 
„Rob-Roy" столышхъ цѣнитѳлей. Цёна 
при солидной постройкЬ отъ 125 до 135 р. 

Теперь обратимся къ третьему подраз-
деление байдарокъ, именно къ тѣмъ, ко-
торыя болѣо приспособлены къ тому, чтобы 
пользоваться всѣми измѣненіями вѣтра. 
Едва-ли найдется много байдарочныхъ 
спортсмэновъ, которые, разъ испытавъ 
своеобразную прелесть, представляемую 
паруснътмъ плаваніемъ на байдар ыЬ, охотно 
возьмутся за весло, когда свѣжій бризъ 
обѣщаетъ имъ возможность болізе легкаго 
и быстраго пѳредвиженія. 

Пока г.Тѵгеръ дуетч, фордевиндъ или 
бакштагъ, можно и на обыкновенныхъ 
гребныхъ байдаркахч, ходить подъ пару-
сомъ. Для лавировки же недостаточно 
того бокового сопротивленія, которое пред-
ставляет'!-, подводная часть, и потребуется 
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содѣйствіѳ постояныаго или выдвижного 
киля. Для увеличенія остойчивости, т. е. 
чтобы имѣть возможность нести больше 
парусовъ, увѳличиваютъ ширину; понятно 
что всѣ эти изм'Ьнешя происходить вч, 
ущербъ легкой греблѣ. 

Превосходный примѣръ этого рода бай-
дарокъ мы видимъ въ американской 
„Atalanta" и въ англійской „Nautilus". 
Какъ суда, пригодный для путешествія, 
онѣ, особенно „Nautilus", выказали себя 
вч, н'Ьсколышхъ болѣе или мѳнѣѳ продол-
жительных!, экскуроіяхъ, въ наплучшемч, 

ванъ къ верхнему и нижнему рейку. 
Чтобы парусь отоялъ по возможности 
ровно, приделаны тонкія рейки изъ ело-
ваго дерева или изъ щепленаго бамбука. 
Футляры для этихъ реѳкъ нашиты на 
л'Ъвомъ борту, парусь-же всегда подни-
мается съ праваго борта. 

Фалъ а«, проходящій черезч, шкивъ вч, 
топе мачты, закладывается гакомъ въ 
коушъ, прикрепленный помощью стропа 
о къ лику; стропъ этотъ находится на 
верхнемъ рейке близь мачты ; затфмъ фалъ 
проходить сквозь свободно скользящее 

свете, такъ какъ бывала переходы, когда 
байдарки делали до 50 миль вт, 10 ча-
совъ, иодъ парусами и веслами. Киль, 
форъ п ахтерштевень толщиною 1"; об-
гаивныя доски ' / / ; палуба изъ "Д" досокъ; 
шпангоуты Ѵ4 X 3/8" вч, разстоянін 6"; 
длина весла 9 футъ. 

Здесь помещаемъ рисунокъ парусности 
этихъ байдарокч, съ прпспособленіѳмъ 
для рифлѳнія, которыми, многіе пользова-
лись съ большимъ успехомъ. Парусъ нзъ 
тонкаго беленаго полотна илп нзъ бумаж-
ной парусины, или нзъ такъ-называѳмаго 
шелковаго полотна, крепко ирипіну.ро-

колечко па мачте, далее черезч, блокъ Ь 
или шкивъ вдоль по мачт-е, отсюда сквозь 
коушъ или блокъ В около самой палубы, 
и наконецъ въ кокпитъ, где крепится 
на утку. Свободный лее конецъ фалаидѳтч, 
сквозь другой блоки, или коушъ, нахо-
дящейся рядомъ съ бдокомъ It, вдоль по 
мачте и ввязывается въ стропъ о и слу-
яситъ нираломъ. 

Веревочные плоско - плетѳныо сегарсы 
прикреплены къ рейками, на парусе; 
сквозь нихъ проходить все спасти, ислу-
лсатъ они для того, чтобы парусь не от-
ходили, далеко отъ мачты и чтобы рае-



пред'Ьлить давлѳніѳ паруса на всю мачту 
равномѣрно. Приспособленіѳ для рифлѳ-
нія устроено сл'йдующимъ образомъ: на 
заднемч, нокѣ нижняго рейка привязы-
вается тонкій линь, идущій отъ JJ парал-
лельно задней шкаторинѣ сквозь колечки 
с до сл'Тздующаго рейка, гдѣ находится ма-
ленькій блочѳкъ f, а потомъ вдоль рейка 
вперѳдъ чрезъ двойной блокъ д, и чѳрѳзъ 
блокъ f, а потомъ внизъ черезъ колечки, 
пришитыя на парусе до нижняго рейка 
до п. Затѣмъ другой линь h привязы-
вается ближе къ переднему концу ниж-
няго рейка и черѳзъ колечки, пришитыя 
къ парусу идетъ до слѣдующаго рейка, 
черезъ блочекь вдоль по рейку назадъ, 
чрезъ двойной блокъ g, и впѳрѳдъ чрезъ 
блочекъ f, затѣмъ внизъ чрезъ колечки, 
пришитыя по шкаторинѣ черезъ блокъ 
с, находящихся внизу у мачты, и въ коіс-
питъ. Когда нужно брать рифы, то тра-
вятъ первоначально фалъ на столько, на 
сколысо ниже придется парусъ, затѣмъ 
выбираютъ рифъ - шкентель, вслѣдствіе 
чего рѳекъ на парусе подходить, плотно 
къ нижнему рейку, и закладываютъ шкен-
тель за утку; тоже самое производятъ и со 
слѣдуюіцимъ рнфъ-шкентелемъ, если нуж-
но взять второй рифъ. Затѣмъ вх.тбираютъ 
фалъ. Все это можно произвести, не по-
кидая сидѣнья въ кокпите, и при н'Ъко-
торомъ иавыкѣ это молсетъ быть сдѣлано 
въ несколько сѳкундъ. Второй рифъ 
имЪетъ такое лее ирнспособленіѳ. Иногда 
паруса устраиватотся, какъ хіоказано на 
другомъ чѳртѳжѣ парусности „Nautilus'а" 
(см. стр. 80). 

На послѣдующихч, рисункахъ (стр. 75 
и 79) изобралсены двѣ байдарки, отли-
чающіяся срйзанной ісормовой частью, 
что сдѣлано для лучшей поворотливости. 
Для увѳличѳнія бокового сопротивлеыія 
устроены сравнительно большіѳ выдвилс-
ные кили и опускные рули. 

Первой изъ показанныхъ байдарокъ, 
чтобы сделать ее суше, придана довольно 
значительная погибъ хгалубы; кормовые 
обводы только несколько полнее носо-
выхъ, вследствіѳ чего носъ не такъ за-
рывается. Ножной руль можетъ выдви-
гаться на палубу и такимъ образомъ 
легісо и быстро молено его удалить изъ 

кокпита при погрузке балласта и на но-
члеги,; обыкновенно прямой, онъ здесь 
имеѳтъ погибь соответственно поперечной 
погиби палубы, и это оказывается кроме 
того .удобнее для пассажира. Нѳпроницае-
мыя переборки помещаются въ корме на 4, 
въ носовой части на 31/г фута отъ штев-
ней, образуя воздушные ящики, въ кото-
рыхъ молено хранить нѳобходимх,хѳ при-
ыадлелсности и припасы; у того и другого 
ящика имеется съ этой целью по палуб-
ному люку; люкъ гораздо удобнее две-
рѳцъ, иногда ѵстраиваемыхъ въ задней 
переборхее, потому что при открываніи 
его не приходится перемещать балластъ, 
какъ это случается при дверцахъ. Мате-
ріаломъ для обшивки служитъ */," кѳдръ; 
шпангоуты дубовые, толщиною въ правкЬ 
3/8", по лекалу 3/4" на разстояніи 1'. По 
обе стороны киля въ кокпите набиты, 
рейки, сдулеащія осыованіемъ подъ бал-
ластъ іхли якорь. Въ средней части бай-
дарки между шпангоутами поставлены 
флоръ-тимберсы, чтобы придать большую 
крепость байдарке на случай ночлега на 
сухомъ пути; впрочемъ, всегда лучше но-
чевать, не вытаскивая ее изъ воды, темъ 
более, что остойчивость достаточна; об-
іливка кромка на кромку; такимъ спосо-
бомъ обшивки достигается лучшая непро-
ницаемость; желая придать большую остой-
чивость, кромки въ средней части делаютъ 
толще, чемъ въ носу и корме; сопротив-
лѳніе отъ этого чувствительно не изме-
няется, такъ какъ треніѳ ио средние ни-
что ясно. Передняя часть кокпита закры-
вается парусинной покрышкой, оісраптен-
иой эластичной Бертоновскохх краской, 
употребляемой на виксатинкахъ. Тутъ лее 
(стр. 75), показано гоночное и крейсер-
ское воорулсепіе этихъ байдарокъ. 

Нроизведехііѳмъ новейшаго времени 
является байдарка типа „Cassie", побе-
дительницы въ Нью-Іоркской гонгсе на 
бокалъ 1886 г. Это вполне современная 
бахідархса и молсетъ бх,хть рассматриваема, 
какъ плодъ изучепія и опыта, пріобре-
тѳннаго владельцем!, и кострукторомъ ея 
О. В. Vauf въ теченіе многихъ летъ. 
„Cassie" построена въ подчиненіи огра-
ничивающимъ условіямъ такъ назтлваѳмаго 
„American Canoe Association" (Американ-
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скаго байдарочнаго Общества), прѳдпи-
санія i toToparo, главными, образомъ, 
им'Ьютт, ц'Ьлыо противодействовать по-
стройке лишь гоночныхъ машиеъ. Судно 
не обладаетъ значительной шириной, по-
чему и приходится, смотря по весу ка-
тающагося, добавлять еще несколько пос-
тояннаго балласта. За то стройньтя очер-
танія ватерлиній даютъ быстроту при 
крутом'ь бейдевинде и легкость гребли. 
Этотч, род-ь оудовъ, составляющій пере-
ходъ отъ гребио - парусныхъ къ чисто 
паруснымъ, требуѳтъ уже гребли двумя 
веслами съ уключинами. Чтобы загрузить 
судно до надлежащей ватерлиніи и доста-
вить ему требуемую остойчивость, прихо-
дится грузить, смотря по в-Ьсу человека, 
отъ 60 до 65 фунтовъ балласта, который 
кладется въ подходящнхъ м'Ьстахъ подъ 
нижней палубой; здесь онъ дежитъ не-
подвижно и не мешаетъ. 

Укр'Ъплеше выдвшкного киля чрезвы-
чайно просто; два наугольника привинчены 
къ килю снаріужи, по обе стороны ящика; 
между этими пластинками находится ось 
выдвижного киля, имеющая видъ болта. 
Когда желаготъ вынуть киль, новертываютч, 
байдарку вверхъ дномъ, отвинчиваютъ 
обе пластинки и вновь перевертывают!, 
судно; вследствіе этого киль самъ собой 
выпадаѳтъ. 

Обыкновенно употребляемый для нож-
ного руля горизонтальный румпель за-
мѣненъ парой дубовыхъ педалей, который 
приводятся въ первоначальное иоложѳніѳ 
двумя пружинными шарнирами, прикреп-
ленными къ нижней палубе. 

Такъ какъ, сидя на палубе, ножнымъ 
рулѳмъ нельзя рулить, то на „Cassie" 
имеется румпель. 

Форъ и ахтерштевни строятся изъ 
ясени, ильма или другого кр'Ъйкаго де-
рева; киль, килъсонъ и шпангоуты ду-
бовые; переборки, ящикъ киля и бимсы 
б'йлой ели; обшивка кѳдроваго дерева; 
палуба и прочее палубное устройство 
краснаго дерева; степсы, кницы и фальш-
борта. дубовые. 

Парусность также заслуживаѳтъ более 
подробнаго изучѳнія, такъ какъ и она, 
подобно самому судну, обязана своимъ 
нроисхождѳніемъ сведеніямъ, получен-

нымъ на основаніи практики. Парусность 
„Са88Іе"представляется въ виде двухъком-
илектовъ—большого, разочитаннаго для 
слабаго ветра и меныпаго, — для све-
жаго бриза. Гротъ имеетъ плоіцадь 
75 кв. футъ, бизань 35 кв. футъ; 
кроме того еще штормовая бизань 18 кв. 
футъ съ однимъ только сродннмъ pefi-
комъ. Два последних!, najiyca вмѣсте 
даютъ отличную парусность для штормо-
вой погоды. 

Меньшій комплекта соотоитъ изъ пару-
совъ иодобноп-жо формы и имеетъ гротъ 
60 кв. футовъ и бизань 25 кв. футовъ 

Съ пѳрваго взгляда бросается въ глаза 
многоугольная форма пар у со въ. На ней 
остановились, чтобы, при возможно мень-
шей длине рѳйковъ, получить наиболь-
шую площадь; верхний, срѳдній и йижній 
рейки, у соответственных!, парусовъ, имѣ-
ютъ одну гі ту же длину—обстоятельство, 
чрезвычайно облегчающее уборку пару-
совъ. Дальнейшей особенностью является 
устройство фаловъ, а именно: на верхиѳмъ 
рейке находится, немного впереди сере-
дины его, блокъ; конѳцъ, принлеснеыный 
къ переднему ноку рейка, пдетъ кругомч, 
мачты, проходнтъ сквозь блокъ и въ свою 
очередь оканчивается вѳбольшимъ бло-
комъ. На топе мачты прикреплены, при 
помощи проходящаго сквозь нее троса, 
два блока. Фалъ, укрепленный коренными, 
копцомъ на заднемъ нок-Ь рейка, проходить 
сквозь блокъ на топѣ мачты, загЬмъ сквозь 
блокъ наконцеснаоти иередняго вока, далее 
сквозь второй блокъ на мачте и, пакопецъ, 
отсюда вдоль по мачте въ кокпитъ. Этнмъ 
устройствомъ, въ связи съ тягой шкота, 
достигается то, что парусъ стоить пре-
восходно. 

На видъ можѳтъ казаться, что деревья 
слишкомъ наклонены, но на практпкѣ это 
прѳдположеніе не подтверждается; мачта, 
фалъ и рейки, отчасти вследствіѳ давле-
нія в-Ътра, отчасти вследствіе тяги шко-
та при выбранном!, парусй, несколько 
сдаютъ, такъ что, ыа самомъ деле, па-
руса приходятся гораздо ниже, чемъ по-
казано на чертеже. 

Вообще, сделавъ резюме всего, мы 
убеждаемся, что „Cassie", какъ по кор-
пусу, такъ и вооружѳнію, прѳдставляѳтъ 
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прекрасныйпримЬръ гоночной и прогулоч-
ной байдарки, такъ что всегда можно реко-
мендовать постройку судовъ по ѳя чер-
тежу. 

Здѣоь лее даем'ь описаніѳ байдарки ан-
глійскаго происхожденія, изображенной 
на прилагаѳмомъ рисункѣ (стр.79), кото-
рая можетъ служить примѣромъ употрѳби-
телг.ной байдарки „срѳдняго типа". Она во 
всѣхъ отношеніяхъ быстрое судно, на ко-
торомъ легко грести и, благодаря своей 
ширине имеѳтъ подъ парусами значитель-
ную начальную остойчивость, позволяю-
щую судну нести при свежѳмъ ветре, безъ 
малейшаго неудобства, парусовъ отъ 48 до 
54 кв. футъ. Безопасность судна значи-
тельно увеличена, благодаря устройству 
спереди и сзади непроницаемых'], перебо-
рокъ. Чтобы им'Ьть больше мѣста для 
укладки вещей, задняя переборка снаб-
лсепа водонепроницаемой дверцей. 

Штевни и киль сдЬланы изъ дуба въдля 
'/,„"; высота киля, 11Д",ѳдва-ли достаточная 
устранѳнія дрейфа; поэтому было-бы же-
лательно добавить къ ого высотЪ еще 1" 
и увеличить согласно этому руль, или-же 
достигнуть необходимой площади подвод-
ной части постановкой тоыкаго металли-
чѳскаго выдвижного киля. Кильсонъ, ши-
риною 2" и толщиною 'Д" также дубо-
вый; внутри продольные рейки ]сѳдровыѳ. 
На чертѳжЬ показана обшивка кромка на 
кромку и въ гладь, но, наверно, обще-
употребительная на байдаркахъ обшивка 
кромка на кромку, оказалась-бы также 
целесообразной. Главное преимущество 
постройки кромка па кромку противъ 
ПОСТрОЙКИ В Ъ Г Л а Д Ъ , С О С Т О И Т ' ) , въ плот-
ности пазовъ; судно тщательно построен-
ное по этому способу чрезвычайно редко 
получаетъ течь. Обшивиыя доски ясневыя 
или дубовыя, шириною ПД/, толщиною 
7 / , врѣзываются вч, штевни и прикре-
пляются къ нпмъ винтами. Шпангоуты 
на разстояніи 88Д" также дубовые; толщи-
на нх'ь у киля JL", сходитъ кверху на 5Д0". 
Ншкняя палуба изъ 1 / " досокъ; приваль-
ные брусья шириной въ 1", въ середине 
толщиною 3Д"> на концахъ "/,,.". Бимсы 
изъ Д / досокч,, шириною 1". Фальшборт-ь 
высотою іу," изъ 3Д" досокъ. Б[алуба и 
верхняя обшивная доска краснаго Кедро-

ва го дерева. Для скреплѳній слулсатъ: у 
штевней—желтой мёди шурупы длиною 
Ys", въ киле — заклепки; вч, прочихч, 
частяхъ — нагеля, то и другое красной 
мѣди; концы нагелей заклёпываются. Рум-
пель-тали проходятъ сквозь м-Ьдвыя тру-
бочки, проведѳиныя отъ ахтѳрштѳвня подъ 
палубой, приблизительно па разотоянін 
двухч, футъ, къ переднему концу кок-
пита, где находится ножной руль; по-
следній приборъ, по желанію, можетч, 
быть подвипут'ь взадъ или впереди, п 
удерживается въ надлежащемч, положѳніи 
короткой снасточкой. 

Круглое отверстіѳ въ нижней палубе 
служить для выбиранія изъ судна воды 
помощью губки. 

Ранее Ч'Ьмъ кончить обзорч, американ-
ских'!, конструкцій, обратимся къ послед-
нимъ произвѳ-дѳвіямъ этой школы. 

1886 годъ, столь важный для дальнѣй-
шаго развитая байдарочнаго спорта, npu-
несъ съ собой сюриризъ даже для прн-
вычныхч, къ чрезвычайно быстро возни-
кающими;, пововведеніямъ янки. По случаю 
большого, ежегодно созываѳмаго митинга, 
появлѳиіе своеобразнаго новаго судна 
произвело большуюсенсацію, т'Ьмъ болЪе, 
что владелѳцъ его прежде никогда не 
участновалъ на большихъ гонкахъ и имя 
его въ міре спорта почти совсТши, не 
было известно. Сч, удивлѳніѳмъ смотрели, 
какъ низкое, стройное судно, сч, при-
чудливымч, вооруженіѳмъ обгоняло всЬ 
прежнія „светила". Уже по истѳчѳніи 
пѳрвыхъ двухч, минуть, оно вышло изъ 
тесной кучки конкурѳнтовъ, стало во 
главе ихъ и увеличивало разотояніе 
до самаго конца гонки. Это были, пер-
вый победоносный дебютч, „Pecowsic". 
Понятно, что такой успРхг, чрезвычайно 
возбудили, любопытство. „Pecowsic" сде-
лался прѳдмѳтомъ всеобщаго удивлѳнія, 
все думали найти что либо особенное и 
все чрезвычайно разочаровались, когда 
при ближайшемъ разсмотреніп не нашлось 
ни одного особенного вспомогательнаго 
средства. Напротив'!,, вооруженіѳ судна 
и уотройотво его иарусовч, были порази-
тельно просты и представляло странный 
контрастъ сч, часто весьма сложными 
конструкціями прочихъ байдарокъ. 



„Pecowsic" ВО МНОГИХ!, ОТНОІНѲНІЯХЪ 
можѳтъ считаться порождеиіемъ амери-
канской школы. Принцшгь, при малѳнь-
комъ водоизмещении и нѳбольшомъ па-
русе достичь возможнейшей скорости, 
здесь довѳдѳнъ почти до границъ воз-
можнаго; за то на безопасность и удоб-
ства не обращено ни малейшаго внн-
манія. 

„Pecowsio" построенъ известнымъ въ 
Америке строителемъ байдарокъ вч, Gliens 
Falls F. .Тоупег'омъ, по указаніямч, вла-
дельца г. Barney. Какъ и большинство 
байдарокъ новейшаговремени, „Pecowsic" 
ностроѳнъ въ гладь. Выдвижной киль си-
стемы „Atwoocl" даѳтч, достаточную пло-
щадь бокового оопротивленія. 

Что касается линій, то „Pecowsic" во-
все не построенъ въ такомъ крайнемъ 
напраізленіи, какого можно было бы ожи-
дать, сообразуясь сч, его ходомъ; секреть 
его большой скорости нулено искать въ 
совершенно другомъ месте, какъ мы по-
калсемъ ниже. Въ глаза бросается разве 
только поднимающееся въ оконечностяхъ 
дно, которое выралсаетт, стрѳмленіе обра-
зовать по возможности меньшее водоиз-
мещѳніѳ и достигнуть остойчивости только 
темъ, что человекъ садится на палубу. 
Ватѳрлиніи имеютъ ту-же, обычную и у 
другихъ американскихъ байдарокъ, во-
гнутость и нисколько не отличаются отч, 
прѳжнихъ чертѳлсѳй. 

За то значительное отступлѳніѳ пред-
ставляѳтъ размещеніѳ выдвижного киля. 
Вч, этомч, отношеніи владелѳцъ совер-
шенно отказался отч, принципа не делать 
изъ байдарки гоночной машины и выпол-
нилъ свою идею въ прямой ущѳрбч, ком-
форту, поместив!, выдвижной киль по 
средине діамѳтральной плоскости, въ томъ 
месте, где онъ оказывается наиболее дей-
ствительными 

Точно такое лее отступлѳніѳ представ-
ляет!, устройство одного только воздуш-
наго ящика; такого рода приспособлѳніѳ, 
впрочѳмъ, молсетъ быть объяснено темъ, 
что судно ходить подъ парусами бѳзъ 
велкаго балласта, и, благодаря этому, 
и бѳзъ подобныхъ вспомогательныхъ 
срѳдотвъ сохраняет!, плавучесть. 

Вопросъ, чемъ лее, собственно говоря, 

обусловливается быстроходность Pecow-
sic'а, не можетъ быть въ достаточной 
степени разъясненъ при взгляде лишь 
на одинъ корпусъ. Успехами своими онъ 
обязанъ, какъ видно изъ блилсайпіаго 
разсмотренія гоночпыхъ данныхъ, глав-
ным!, образомъ, способности дѳрлсаться 
круто къ ветру, такъ какъ полными 
курсами „Vesper", „Cassie" и др. раз 
вивали ту лее скорость. Преимущества, 
следовательно, доллены заключаться въ 
чемъ либо другомъ, и действительно, 
правильнее всего будетъ искать при-
чины быстроходности въ отлично стоя-
щихъ и превосходно действующпхъ пару-
сахъ. 

Вооруженіе Pecowsio'a, что касается 
формы парусовъ, не ново, но способъ, 
какнмъ образомъ парусъ „баранье бедую" 
(leg of mutton), какъ его зовутъ въ Аме-
рике, применѳнъ здесь—совершенно свое-
образенъ. До сихъ поръ, вооружение всегда 
отличалось темъ недостаткомъ, что па-
русъ, при довольно высокой мачте, имелъ 
сравнительно маленькую площадь и былъ 
нѳудобенъ при подъеме и спуске, такъ 
какъ сегарсы легко заедало на сильно 
утонченной кверху мачте и, кроме того, 
рифы молено было брать далеко не удовле-
творительно. 

Все это испытать пришлосьиР. Barney, 
Для начала число обыкновенно поднн-
маемыхъ парусовъ было возвышено до 
трѳхъ, и такимъ образомъ получена пло-
щадь, достаточно большая для слабаго 
ветра. Хорошей постановки паруса дос-
тигли введеніемъ нромелсуточиыхъ рѳй-
ковъ. Другіѳ два недостатка—неудобство 
подъема и спуска парусовъ и затрудне-
нія, прѳдставляѳмыя рифлѳніѳмъ,—не такъ 
легко было устранить; но наконецъ нашли 
исходъ, махнувъ рукой на все традиціи 
и прикре.пивъ парусъ къ мачтё такъ, 
что вообще нельзя брать рифовъ; прис-
пособлѳнія лее для рифленія были заме-
нены несколькими парусами разной ве-
личины. Вместо того, следовательно, что-
бы рифиться, просто убирали одинъ или 
несколько парусовъ вместе съ ихъ мач-
тами и заменяли ихъ другими, желаемой 
плоіцади. Опытъ показываѳтъ, что пяти 
парусовъ достаточно, чтобы принаровить 
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площадь ихъ къ различной снлѣ В'Ьтра. 
Размеры ихъ видны изъ ныл:ѳслѣдующѳй 
таблицы: 

ft « я 
Длина 
мачты. 

8 фут. 
10 „ 
10 „ 
10 „ 
13 „ 

Длина 
нижняго 
рейка. 

Число 
промслсу-
точішхъ 

рейковъ. 

бф. 
Г " 

б " 0 я 
б „ 

10 д. 
10 „ 
10 „ 
10 „ 
10 „ 

1 
2 
2 
2 
3 

Площадь 

22 кп. ф 
'<̂8 „ „ 
33 
38 
42 

я и 
я я 

Нилсніѳ рейки у отдѣльныхъ парусовъ 
нельзя было сдѣлать длиннѣе, такъ какъ 
пришлось принять во впиманіѳ располо-
лсеніѳ мачтъ; деревья прикрѣплены къ 
мачт!; легкими металлическими усами, 
концы которыхъ связаны болтомъ, прохо-
дя щнмъ сквозь мачту, такъ что имъ пре-
доставлена В О З М О Л І Н О С Г Ь двилсѳнія лишь 
ввѳрхъ и внизъ. Боковоѳ-лсѳ вращеніѳ 
достигается тѣмъ, что мачты, имѣющія 

одинаковую толщину въ нижней части, 
могутъ вращаться въ трубчатыхъ стѳп-
сах'ь. Такимъ образомъ, въ устройстве 
паруса мы видимъ чрезвычайную простоту, 
ибо парусъ иыеѳтъ одну только снасть— 
шкотъ. Впрочем!,, съ другой стороны 
этому молено противопоставить большую 
опасность такого устройства, въ особен-
ности, если прѳдгіололшть пользоваиіѳ имъ 
начинающими любителями. Нѳвозмолс-
ность уменьшить на такомъ валко мъ судне, 
кахсъ „Pecowsic", соответственно площадь 
парусности при возрастающей силе ветра 
и въ отхерытомъ мФоте, улсѳ сама по себе 
молсетъ слулсить достаточной причиной, 
чтобы отсоветовать всеобщее введеніѳ та-
хсой системы. Хранѳніѳ двухъ и более 
парусовъ, таклее поролсдаѳтъ и'Ькоторыя 
сомненія, и, наконец'!,, мы того мн'Ъыія, 
что добавочная погрузіса умереннаго ко-
личества припасовъ, платья и проч., бѳзъ 
чего немыслима эксісурсія на несколько 
дней, подействуетъ вредно на качества 
судна вообще и на сісорость его въ осо-
бенности. 

а именно типъ тяжѳлыхъ „гоночныхъ па-
русныхъ байдарокъ". Главными предста-
вителями этой группы выступаютъ „Nau-
tilus" и „Pearl". Если мы первому ххосвя-
щаѳмъ более подробное описаніе, то де~ 
лаомъ ото, во-первыхъ, по той причине, 
что онъ им'Ьетъ право старшинства, а во-
вторыхъ, потому, что оба судна по суще-
ству чрезвычайно похожи другъ на друга. 
„Nautilus" и „Pearl" съ давнихъ порт, 
были противнихсамн и въ нродоллсеніе 

Мы теперь до-
статочно озна-
комились съ Де-
ломъ байдароч-
ыаго спорта по 
ту сторону оісе-
ана и снова воз-
вращаемся вч, 
Авглію, где со-
здался родъ су-

довъ, хсоторыя мы теперь раземотр-ели, 



многпхъ л'Ътъ съ перем'Ьннымъ счастіемъ 
оспаривали другъ у друга первенство 
на гонкахъ „Royal - Canoe - Club'a". Они 
создали себ'Ь такую монополію, что суда 
другого [года держались въ стороне отъ 
гонокъ, считая борьбу съ такими про-
тивниками вообще безполезною. Лишь 
1889-му году выпало на долю опроверг-
нуть эти взгляды. Сч, того времени, какъ 
вч, гонкахъ стали участвовать суда новаго 
амѳрйканскаго типа и оъ техъ порч,, какъ 
вошла во вкусъ американская система 
сиденья на ветру на палубе, поколеба-
лась твердая уверенность въ непобеди-
мости типа „Nautilus-Pearl", и положенъ 
конецъ пеключительпому господству этого 
вида на поприще англійскихъ гонокъ. 

После Макъ-Грегора, изобретателя по-
ходной байдарки, едва-ликому-нибудь дру-
гому байдарочный спортъ обязанъ более, 
чемъ конструктору первой парусной бай-
дарки Г. Baden-Powell'ю. Хотя п прежде 
употребляли маленькій парусокъ на бай-
дарках!,, но все-же это было только вспо-
могательным!. средством!,, которымъ мож-
но было пользоваться лишь въ томъ слу-
чае, когда приходилось идти на форде-
винд!, или бакштагъ. Устройство пару-
сов!. „Rob-Boy" соответствовало этимъ 
условіямъ и ноеттло довольно первобыт-
ный отпечатокъ; малѳнькій рейковый па-
русъ, который насмешливые наблюдатели 
охотно принимали за носовой платокъ 
спорстмзпа, съ бамбуковьтмъ рейкомъ и 
мачтой—вотъ и все. Рулемъ должно было 
служить спущенное съ кормы весло. 

Вскорё по обнародованіи Макъ-Гре-
горомъ отчетовъ о своихъ поездкахъ, 
Г. Baden-Powell также испытаяъ новое 
судно и вскоре пришелъ къ убежденію, 
что парусныя качества въ значительной 
мере могутъ быть улучшены, не лишая 
судно другихъ его достоинствъ. Появи-
лась первая парусная байдарка, по имени 
„Nautilus", которая и стала родоначаль-
ыикомъ целаго типа. Чтобы получить 
достаточную площадь бокового сопротив-
лѳнія, былъ введеиъ сперва постоянный, 
зачёмъ и выдвижной киль; первоначаль-
ная незначительная остойчивость была 
увеличена увѳличеніемъ ширины и по-
грузкой балласта; прежняя простая форма 

парусовъ подвергнута значительнымъ из-
мененіямъ и т. д. Излагать подробно 
исторію этихъ усовершенствованій—зна-
чило-бы передать исторію байдарочнаго 
спорта въ Англін. для чего намъ не доста-
нет!. места. Вкратце можно сказать, что 
въ теченіе одного года создалось судно, 
имеющее со старымъ, известяымъ „Робъ-
РоемъЦ только поверхностное сходство и 
получившее со временем!,, не безъ осно-
ванія, имя миніатюрной яхтьт. Въ самомъ 
деле, требуется большая опытность для 
того, чтобы управлять съ уверенностью 
и успехомъ такимъ сложнымъ устрой-
ствомъ, какое имЪютъ тяжелыя англійскія 
парусит,тя байдарки. Невольно при этомъ 
можно вспомнить слова одного моряка, 
который, увидевъ, въ первый разъ по-
робяый чертежъ вооруженія гоночной 
байдарки, воскликнул!, съ удивленіемъ: 
„но ведь это сложнее, чемъ вооруженіе 
трехдечнаго корабля!" 

Судно, построенное по последнему чер-
тежу и предназначенное къ участію въ 
большихъ американскихъ гонкахъ 1886 г., 
будетъ служить матеріаломъ дальнеішаго 
повествованія; хотя оно и не было въ 
состояніи доставить своему конструктору 
и рулевому ожидаемые лавры победы, 
темъ не мен'Ье, судно удалось прекрасно 
и потому достойно более виимательнаго 
изучѳнія. 

При сравнонітт линій Nautilus'а съ лп-
ніями другихъ моделей, въ особенности 
амерпканскаго происхожденія, тотчасъ же 
бросается въ глаза характерная, короткая 
в сжатая форма его, обусловленная не-
обычайно растянутымъ мидѳлемъ. Видно, 
что строителем!, руководило желаніе обра-
зовать по возможности большой объема, 
погруженной части судна, для должнаго 
увеличенія остойчивости. Этого достичь 
было возможно, давъ лодке именно такую 
форму, такъ какъ англійскія правила, 
наравне съ американскими, допускаютъ 
только определенную глубину интрюма. 
Этими положѳніямп конструкторы постав-
лены въ невозможность увеличивать осад-
ку байдарки далее извЬстнаго предела, 
такъ какъ подобнаго рода увелпчѳніѳ по-
вело бы за собой поппженіе падводнаго 
борта, столь неудобное для малт.тхъ су-



довъ. Следовательно, выборъ по возмож-
ности прямыхъ и мало В О Г Н У Т Ы Х ! , линій 
можетъ быть названъ вполне удачнымъ 
тімъ более, что многочисленными опы-
тами доказано преимущество для малыхъ 
судовъ полптлхъ ватерлиній противъ во-
гнутых!,. 

Далее замЬчательнымъ отс.тупленіѳмъ 
отъ обыкновенных!, чертежей является 
пѳрѳмещеніе миделя, а также наиболь-
шая углубленія вперед!, середины судна; 
кроме того, следуеть обратить вннманіе 
на то обстоятельство, что дно судна въ 
корме почти доходптъ до плоскости гру-
зовой ватерлиніи. Г. Baden-Powell этимъ 
сдѣлалъ попытку облегчить, обыкновенно 
затруднительное на парусной байдарке, 
пристававіе къ берегу ; при такомъ устрой-
стве молено приставать на байдарке кор-
мой и выходить на берегъ, не вылезая 
въ воду, что представляетъ значительное 
удобство, котораго прежде, при вставаніи 
бортомъ или нооомъ, нельзя было достичь. 
Перемещеніе центра бокового давлеиія 
впередъ уравновётивается введеніемъ 
усовершеиствовапнаго подъемнаго руля, 
которІ,Ій действуете, въ корме на подобіе 
выдвижного киля. 

Къ непронпцаемьшъ пространствам!,, 
])асположениьтмъ по обе стороны выдвиж-
ного киля, а также къ пространству по-
зади кормовой переборки, открыта до-
ступъ помощью палубныхъ люковъ, ко-
торые закрываются задвижными крыш-
ками, къ носу съуживающимиоя; длина 
ихъ около 2 футъ при ширине 8 Д Ю Й М О В ! , . 

Боковыя кромки крыгпекъ обхватывают!, 
въ виде скобъ планки, образующая 

комингсъ I 
Съуживающаяся форма крьтшекъ даетъ 

возмолсность плотно надвигать ихъ назадъ, 
что, конечно, при добросовестном!, испол-
нѳвіи постройки, позволяѳтъ закрывать 
пространство вполне непроницаемо для 
воды. Запоръ производится заіцелкива-
ніемъ задней кромки крышки и надвига-
ніѳмъ засова. Изъ приспособлений, нахо-
дящихся на палубе, особеннаго вппманія 
заслуживаете покрывающая переднюю 
часть кокпита кофель-планка съ ящикомъ 
для храненія троса, концовъ и проч. Она 

состоптъ изъ выдвижной крышки, кото-
рая на иодобіе люковыхъ крышекъ дви-
жется на планкахъ; на поверхности ея 
находятся, вместо кофелт,-нагелей, утки 
для креплѳнія бѣгучаго такелажа. Подъ 
крышкой, на высотѣ палубы внутри 
фальшборта, окружаюіцаго люкъ, поме-

Устройство прикрішленія съем наго брезента 
на коісгінт'1; гребныхь бапдарокъ. 

щеиъ выдвижной яіцпкъ для храненія 
Д Л И Н Н Ы Х ! , ходовыхъ концовъ. Такимъ 
образомъ, в!, кокпите не будетъ валяться 
свободнаго троса, обладающаго непріят-
еьтмъ свопствомъ обматываться въ кри-
тическій момента вокругъ ногъ катаю-
щагося. 

При изученіп устройства иодпалубныхъ 
сооруженій, нулено, въ особенности, со-
образоваться съ тЪмъ, чтобы владелец!, 
байдарки, па сколько окажется возмож-
ным!,, желалъ сделать судно удобнымъ 
для путешествий. Для этого, главнымъ 
образомъ, необходимы следующія вещи: 
место для спанья и сухія водонепрони-
цаѳмыя отделѳнія для провизіи; темъ и 
Д2зугнмъ Nautilus обладаетъ въ до-
статочной степени. Для храненія вещей, 
нужныхъ только временно, служитъ зад-
нее непроницаемое отделеніе длиною З'Д 
фута, куда доступъ открьттъ черѳзъ па-
лубный люкъ. Къ этому отделенію при-
мыкаѳтъ кокпитъ, длиною 6 футъ, пред-
назначенный для спанья. Остальное про-
странство ящикомъ выдвижного киля де-
лится на две части, доступный, какъ уже 
выше было сказано, чѳрезъ палубные 
люки. Для большей безопасности впереди, 
въ разстояніи около 1 фута отч, форш-
тевня, молено поставить еще непроницае-
мую переборку и, такимъ образомъ, про-
тиводействовать течи, которая можетъ 
образоваться при столкновеніяхъ. 

Особенная впнманія заслуживает!, уст-
ройство выдвижного киля. У вейхъ ма-
леньких!, судовъ выдвижной киль пред-
ставляетъ самое действительное средство 

\ 
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для помѣщенія балласта и въ особенности 
это справедливо для байдарокъ. Но чтобы 
судно все-таки оставалось пѳрѳноснымъ 
и удобнымъ при перевоэкѣ по железной 
дорогЪ или на пароходе, необходимо киль 
делать съемнымъ. Для этихъ целей ока-
залось весьма пригоднымъ устройство, 
впервые употребленное англійскимъ лю-
бителем!, Trewden и которое впоследствіи 
г. Baden-Powell призналъ пригоднымъ и 
достойнымъ подражанія. Устройство съем-
наго киля состоитъ изъ металлической 
трубы, спускающейся отъ палубы чѳрезъ 
ящикъ выдвижного киля вплоть до щели 
въ постоянномъ киле. Кч, нижнему концу 
этой трубы приделана плоская скоба, 
между развилинами которой прикреплѳнъ 
помощью болта выдвижной киль. Труба 
со скобой удерживаются въ надлежащем!, 
иоложеніи надъ щелью горизонтальным!, 
болтомъ, проходящимт, сквозь киль. Для 
более удобной съемки, въ выдвижномъ 
киле вырезаны два отверстія. 

Если, следовательно, какимъ-бы то ни 
было образомъ нужно перевезти судно, 
напр., вытащить его изъ воды и пере-
нести въ сарай, отправить его по желез-
ной дороге и т. д., то удаляютъ изъ него 
балластъ и выдвижной киль, и затемъ 
уже переноска можетъ быть произведена 
безъ особеннаго напряженія. 

Устройство подъемыаго руля ясно изъ 
чертежа (стр.81); пунктирная линія обозна-
чаотъ положеніѳ его въ поднятомъ виде. 
Польза,проистекающая изъ такого устрой-
ства, весьма многосторонняя. Выбором;, до-
вольно большого руля представляется воз-
можность но желанію изменять плоскость 
бокового соггротивлеиія байдарки, что 
имеетъ большую цену для такого длиянаго 
и мелкаго судна. Такъ, напр., идя съ боль-
шою бизаныо, судио легко будѳтъ выбе-
гать на ветѳръ; потравливаніемъ руля 
легко исправить этотъ недостатокъ, такъ 
какъ цѳытръ бокового давлѳнія передви-
нется въ корму. При курсе фордевиыдъ 
и вообще при нолі-іыхъ куроахъ, выдвиж-
ной киль совсемъ ноднимаютъ, руля от-
даютъ и, такимъ образомъ, получаютъ 
спокойный и пріятный ходъ. Кроме того, 
подъемный руль обладаѳтъ еще однимъ 
качеством!,, собственно и подавшимъ въ 

первый разъ поводъ къ введенію его. 
Пр и ходе на волне часто наблюдается 
такого рода лвлѳніѳ, что байдарка форъ 
или ахтергптевнемъ совершенно выходитъ 
изъ воды. Обыкновенный уэУЛІ' тогда от-
казывается отъ дейотвія, байдарка вслед-
ствіо этого приводитъ къ ветру, стано-
вится левентикъ и часто тѳряѳтъ весь 
свой ходъ. Это, какъ известно всякому 
парусинку, крнтическій моментъ, часто 
равносильный вопросу быть или не быть. 
Если не удается увалиться, потрапивъ 
бизань и подтянувъ грота, то судно без-
помощно мотается на волне, пока неожи-
данный порывъ не рѣшитъ участь люби-
теля. Тоіща ему впродолженіи последую-
щей четверти часа, вероятно, предста-
вится случай на практике убедиться въ 
ненадежности своей байдарки или-же за-
няться философскимъ разсуждѳніемъ о 
пригодности пробковыхъ спасательныхъ 
поясовъ. Кто пользуется нодъемнымъ ру-
лемъ, тотъ менее подверлхеаъ таішмъ не-
большим!,, ые входящим!, въ программу, 
хшцпдѳнтамъ, такъ какъ низко спускаю-
щихся руль позволяѳтъ управлять имъ 
даже тогда, ісогда вся кормовая часть бай-
дарісн вышла изъ воды. Сообщѳвіѳ ухум-
ггел я съ ножнымъ аппаратомъ произво-
дится штертами изъ троса или тонкий 
проволоки, или-жѳ при помощхх тонкихъ 
цепочѳкъ, которыя проходятъ сквозь 
шкивы въ передней части кокпита, тутъ-
лсѳ, иодъ палубой поворачиваютъ обратно 
и соединяются съ обеими ветвями руле-
вого аппарата. 

Принадлежаостями-же судна должно счи-
тать два сосуда, по форме своей приспо-
собленные къ помещѳыію по обе стороны 
выдвижного киля. При экскурсіяхъ одинъ 
изъ нихъ слулштъ для наливки пресною 
водою, другой-лсѳ наполняется топлнвомъ: 
кероенномъ и т. и. Эти сосуды, вместе 
съ выдвижнымъ ісилемъ и двумя мешками 
съ дробью, служатъ байдарке балластомъ. 
Полный вЪсъ балласта такимъ образомъ 
составляетъ отъ 192 до 198 фунтовъ, изъ 
которыхъ на долю в ы д в и ж н о г о киля па-
даѳтъ отъ 60 до 63 фуытовъ, на долю 
мешковъ съ дробью 49 фунтовъ и отъ 83 
до 86 фунтовъ — на долю сосудов!, для 
лсидххаго груза. 





Прилагаемый рисунокъ изображаешь, 
чѳртежъ парусности Nautilus'a. Полная 
площадь содѳржитъ 85 кв. футъ; изъ 
нихъ гротъ—70 кв. футъ и бизань 15 кв. 
футъ. Чтобы держать полные паруса въ 
свѣжій вѣтеръ, положимъ въ 4 балла, 
необходимо нагрузить весь балластъ вѣ-

матѳльномъ равсмотрѣніи тотчасъ-жѳ ста-
нетъ ясно, что показанный на чѳртѳжѣ 
выдвижной киль пришлось перемести на 
отолько впередъ, чтобы не уменьшить 
объема и удобствъ кокпита, который одно-
временно должѳнъ служить для спанья. 

Волѣдствіѳ выдвижного киля, иодвнну-

Чертожъ парусности байдарки „Наутилусъ". 

сомъ отъ 192 до 198 фунтовъ. При отомъ, 
конечно, предполагается, что катающійся 
помѣщаѳтся внутри судна, т. е. въ кок-
питѣ, а не на палубѣ. 

Что особенно должно поражать въ чер-
теж!}, ото сильно подвинутый впередъ 
цѳнтръ парусности. Вирочомъ, при вни-

таго настолько впередъ, переместился въ 
ту же сторону и цѳнтръ бокового давленія; 
прямымъ слёдствіѳмт, этого явилось пе-
ренесете центра парусности также къ 
носу, такъ какъ о б Is точки должны при-
ходиться приблизительно на одной верти-
кали, если требуется правильный ходъ 
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судна, безъ особенно сильной подмоги 
рулѳмъ. Чтобы удовлетворить этимъ тре-
бованіямъ, конструкторъ былъ принунс-
денъ поставить блшкѳ къ носу большой 
парусъ, а на кормѣ значительно меньшій. 
Тутъ мы встрѣчаемся съ поучитѳльнымъ 
примеромъ, какъ иногда трудно бываетъ 
для конструктора соразмерить чѳртѳжъ 
съ поставлениыми условіями и какъ точ-
ное нсполнѳніе одной какой-нибудь вещи 
рЪшающцмъ образомъ молсетъ повліять на 
все дело. 

Различіе въ величине обоихъ парусовъ 
становится особенно заметнымъ, если 
сравнить ихъ съ парусностью другихъ 
байдарокъ, вгь особенности амѳриканскаго 
типа, напр., съ парусностью „Cassie". 
Мѳлсду тйм-ь какъ на ней отношеаія пло-
щади грота къ площади бизани состав-
ляет!, приблизительно 2:1,то-жѳ отноше-
ние у Nautilus'а почти равно 6:1. 

Ошибочно было-бы считать это уклоне-
nie отъ обыкповѳнныхъ правилъ большимъ 
недостаткомъ; въ некоторыхъ случаяхъ 
такого рода устройство далее молсетъ ока-
зать пользу. Такъ, напр., „Nautilus" 
шелъ несколько разъ, когда ветѳръ не 
позволялъ нести полные паруса, подъ 
однимъ гротомъ и лавировали съ одними 
нарусомч, не хулсе, а часто далее лучше, 
чемъ его конкуренты подъ двумя пару-
сами . 

Какъ увсехъ совремѳиныхъ байдарохсъ, 
такъ и у Nautilus'a, ххаруса сиабясѳны 
промслсуточными рсйісами. Здесь мы 
имеѳмъ случай уісазать на пользу такого 
устройства для нѳболыиихъ парусовъ во-
обще. Образованіе пуза паруса чрезвычайно 
уменьшается этимъ средствомъ, чемъ зна-
читѳльно увеличивается полезное действіо 
ветра. Нодостатокъ отъ увеличенія веса 
болФе чемъ вознагралсдается лучшей ио-
становісой паруса. Кроме того, рейки 
представляют!, собой наилучшее место 
прикрепления шкентелей, отъ точтхагосов-
местнаго действія которыхъ часто зави-
ситъ безопасность байдарки и, въ осо-
бенности, успехи гонки; наконецъ, рейки 
полезны и въ томч, отноіненіи, что они, 
въ особенности при спуске и уборкѣ па-
русов!,, не дахотъ имъ надуваться и по-
падать въ воду. 

Оішсаніѳ деталей паруснаго устройства 
улсѳ было предлолсѳно раньше. 

Теперь нами остается сказать еще нЬ-
сколысо словъ о морѳходныхъ качествахъ 
Nautilus'a. Какъ мы улсѳ упомянули, Nau-
tilus былъ побелсдѳнъ въ 1886 г., гоняясь 
съ амѳрыкансішми судами. Вину въ этомъ, 
однако, следуетъ приписать скорео способу 
управленія, нѳлселн самому судну и его 
конструкцию Какъ известно, въ Аиглін 
преясдѳ строго наблюдали обычай не по-
кидать кокпита во времхх хода подъ па-
русами; далеко, следовательно, ыѳ извлѳ-
кали всей выгоды, которую представляет!, 
на малѳнькомъ судне весъ тела чело-
века, какъ перѳдвилшой балластъ. По-
этому приходилось прибегать, при не-
значительной ширине судна, къ помощи 
иенодвилшаго балласта. Практическіѳ аме-
риканцы вскоре сообразили, что гораздо 
выгоднее, пололшмъ въ ущербъ безопас-
ности, примененіѳ живого балласта для 
увѳличенія остойчивости судна. 

„Nautilus'y на мел-сдупародной гонкѣ въ 
Америке пришлось иметь дело съ су-
дами, жизненныя условія которыхъ зна-
чительно разнились отъ условій, въ ко-
торый былъ поставленъ онъ. Кроме того, 
следуетъ принять во вниманіе, что владе-
лецъ вновь построеннаго судна г. Baden-
Powell вообще въ первый разъ управлялъ 
имч, въ америкаискихъ водахъ и, не 
имевъ много времеихх для его испытапія, 
все-таки погаѳлъ на гонку. ТЬмъ не менее 
противникам!, удалось опередить его на 
незначительное разстояихе, u гхо̂ халсешя, 
которыя потерпели Nautilus, доллшы быть 
причислены къ самымъ почѳтнымъ, когда 
либо ыанесенпымъ противнпісомъ въ мірѣ 
спорта. 

Впрочемъ, состязанія последняго врѳ-
меші мелсду аиглійскимп и американскими 
байдарками поісазали, что следуетъ при-
знать первенство за американской шко-
лой . Отсюда далеко, однако, еще не сле-
дуетъ, чтобы тииъ Nautilus'a отошелт, въ 
область прѳданій; стонло-бытолько, напр., 
уменьшить немного надводный бортъ, 
убавить или совсемъ уничтожить непод-
вшкыый балластъ и вместо него действо-
вать живымъ, н легко молсетъ случиться, 
что судно обойдетъ всехъ противнихсовъ, 



что, впрочемъ, въ последнее время и сде-
лано („Октопусч," и др.). 

Вдобавокъ, выскаясемч, наше мнѣніѳ, 
согласно приведенному описанію. Для 
нѣкоторыхъ целей молено посоветовать 
постройку байдарки по чертежу Nau-
tilus'а, хотя для настоящихъ путеше-
ствий это судно не можетъ быть реко-
мендовано. Но кому предоставлены въ 
пользованіо довольно больгпія простран-
ства воды съ постоянными и не слиш-
комъ сильными ветрами, кто, наконецъ, 
чувствует'!, лселаніѳ иметь маленькое и 
чрезвычайно послушное судно, ловкое по 
словами, сампхъ амѳриканцевъ, какъ хо-
рошій конькобелсецъ на льду, тотъ смело 
молсѳтъ строить себе Nautilns'a, п ему не 
придется раскаиваться въ выборе. 

•'»•1 S , ' at-. 

Гонка американской байдарки „Cassie" и 
английской „Nautilus" въ Амѳрикѣ. 

Своеобразныя преимущества, которыми 
обладаетъ байдарка по сравнеши съ дру-
гими судами, главными, образомъ, спо-
собность отлично держаться на волне, 
вскоре навели на мысль построить такія-
же суда въ большемъ масштабе, въ от-
ыошеыіи-лсѳ корпуса ппарусовъ оставить 

за ними T'i-жѳ формы. Опъттч, далъхорошіѳ 
результаты, и въ настоящее время масса 
такихъ судовъ, такъ называѳмыхъ „бай-
дарокч,-іоловъ", оживляетъ устья рФкъи 
морскіѳ берега Англіп. Родина-жѳ подоб-
ныхъ байдароісь—реки Мѳрсен и Хёмберъ 
(Humber). 

Мы выбрали два известнейшихъ типа, 
„Cassy" и „Ethel". Начертелсътипа„Cassy" 
мы улгѳ ранее указывали, владелѳцъ лее 
ея и конструктор'ь, г-нч, „Holmes" гово-
ритъ следующее: 

„Вскор'Ъ по спуске „Cassy" на воду, я 
убёдился, что она послушное, маленькое 
суденышко, какъ подъ парусами, такъ и 
на вѳслахъ, и что на немъ удобно при-
ставать къ любому берегу. „Cassy" хорошо 
держится въ бѳйдевиндъ и уверенно и 
быстро даетъ поворотъ овѳрштагъ. Она 
более всего отличается отъ другихъ байда-
рокъ расположѳніемъ кокпита, и я первое 
время иолагалъ, что кокпптъ, въ особен-
ности для гребли, отнесенъ слишкомч, въ 
корму, но вскор'Ъ мне пришлось въ этомъ 
разувериться. Когда на судне находится, 
кром'Ь меня, еще пассажиръ, то весъ его 
приходится около центра водоизм'Ьщетя 
и, такимъ образомъ, не оказываетъ влія-
нія на относительный диферѳнтъ. Вынувч, 
предварительно выдвижной киль, я въ со-
стояніи при помощи катка одинъ выта-
щить судно на берѳгъ. Киль веситъ 2 
пуда б'/2 фунтовъ и построенъ по чертежу 
Trewden'a. При ходе сч, крейсерскими 
парусами я редко нулсдаюсь вч, балласте: 
весъ киля даѳтъ достаточную остойчи-
вость; на гонкахъ-же, при большой пло-
щади ларусовъ, я грулсу около 3 пу-
довъ балласта вч, виде неболыпихч, меш-
ковъ, набитыхъ дробью или щѳбнемъ. 
Я пробовалъ ставить люгериый ларусъ 
бѳзъ промѳжуточныхъ рейковч,, но зна-
чительно предпочитаю китайское воору-
лсеніе. Передняя байка при ходе подъ 
парусами устанавливается на высоте 6" 
отъ ннленой палубы; при гребле же 
она помещается на 2" ниже плаиширя; 
моя-лсе, т. ѳ. кормовая банка, находится 
очень низко. Руль соѳдішѳиъ съ рум-
пѳлѳмъ двумя медными проволоками, 
которыя прикрепляются на крючьяхъ. 
Уключины лсѳлезныя, кованый, толщиною 



Байдарка „Ethel", построенная на верфи Г. В. Эша пт. 1893 г. по чертежу Г. Хольмса 
для Р. К. Реныенкампфа. 
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Ye''. Судно за лѣто взяло 4 цѳрвыхъ приза: 
2 подъ парусами, 1 подъ парусами и на 
веслахъ и 1 на вѳслахъ, причемъ оно 
победило суда большей ширины и длины. 
„Cassy" показала себя наилучшимъ крей-
сѳромъ (all-roundboat) своего класса по 
всему соседству, и я не знаю въ окрест-
ностяхъ лучшаго судна для продолжи-
тѳльныхъ плаваиій; оно достаточно ве-
лико, чтобы спать въ немъ, и можете 
нести большіе запасы провизіи и всего 
ирочаго. Стоимость построй кп умеренная: 
всего, считая все принад лѳлшост1i ком-
форта, палатку, лампу, брезенте и проч.— 
36 фунтовъ стерлинговъ (360 рублей)". 

Судно того-лсе рода, но еще болг,-

собнымъ держаться на такой волне, какой 
не могутъ уже переносить другія суда 
той-лсе длины. Лодка имеетъ длину 18 
футъ, ширину 4 фута 9 дюйм, и осадку 
2 фута 1'/2 дюйма. Постройка кромка 
на кромку вч> гладь; обшивныя доски 
еловыя, у,"; шпангоуты, той-жѳ толщины, 
дубовые, помещены на разстояніи около 
6'' другь отъ друга. Верхняя доска об-
шивки и палуба тнковыя; бимсы, толщи-
ною У8" (всего только 3), лежатъ напроч-
ныхъ еловыхъ привадьныхъ брусьяхъ. 
Штевни, кницы и небольшой съемный 
фальшборте на бакЬ—дубовые. Непото-
пляемость достигается двумя непроницае-
мыми отделениями въ носу и въ кормЬ, 

Парусная байдарка „Игрушка", построенная на верфи Г. В. Эша. Принадлежитт, 
Л. И. Эборгардту въ Ростовѣ на Дону. 

in ихъ размеров-!, представляете изъ себя 
„Vital Spark" и „Daizy" отлично зареко-
мендованная себя въ довольно продоллш-
телыіыхт, крейсерствахъ по юлшымъ бере-
гамъ Англіи. Владелецъ „Vital Spark"— 
одинъ изъ самыхъ одытныхъ знатоковъ 
такого рода судовъ; онъ пзлолшлъ свои 
наблюдѳнія въ чрезвычайно увлекательно 
написанной книге: „Cruising in small 
yachts" (Крейсерство на маленьких!, ях-
тахъ), которую мы моніемъ смело реко-
мендовать веймъ интересующимся. Въ 
„Vital Spark" могутъ поместиться три 
человека со всемъ багажемъ, и темъ не 
менее эта байдарка остается маленьким!, 
безопасным!, и наделсиымъ судномъ, спо-

длина которыхъ по 4' 10"; еще удобнее 
были-бы Цинковые воздушные ящики, со-
образно форме судна. Киль построенъ 
изъ амѳриканскаго вяза, по средние тол-
щиною Зу,в", къ концамъ съулспваѳтся до 
I1// ' . Закруглѳиіѳ киля идете на протя-
женіи 8". Внешній балластъ состоите изъ 
свинца и веситъ 14 пудовъ. Парусность 
могла-бы быть увеличена для гоночныхъ 
цйлѳй почти вдвое. 

Теперь обратимся къ постройке судовъ. 
Если мы займемся этой темой несколько 
больше, чемъ съ перваго взгляда пока-
лсѳтся необходимым!,, то это, главнымъ 
образомъ, потому, что именно байдарки, 
по причине небольшой ихъ стоимости и, 



на первый ввглядъ легкаго способа соору-
леѳнія, строются часто посторонними, или 
лее такими ремесленниками, которые не 
им'Т&ютъ никакихъ свѣдѣній по части шлю-
почнаго судостроенія. Понятно, что такія 
лица не только впадаютъ въ ошибки, ка-
сающаяся чисто технической стороны дѣла, 
но часто далее и любители находятся въ со-
вершенно бѳзпомощномъ состояніи, не 
им'Ья свѣдЬній, откуда аіолучить указанія. 
Что б і,і въ такихъ случаяхъ оказать по-
мощь нѣсісолькими советами, мы даемъ 
въ слеатомъ видѣ некоторый указанія, 
могухція пригодиться и такому читателю, 
который желаетъ получить ясное пред-
ставлѳніѳ о постройкФ аа аюорулсеніи бай-
дарки; въ особенности, это является леѳ-
латѳльнымъ при заказйі байдараот, чтобы 
им'Ъть возможность дать собственный уаса-
аанія и не предоставить всс исключительно 
на благоусмотрѣніѳ строителя. 

На постройку байдарокъ употребляется 
преимущественно дерево; многочисленный 
попытки употреблять на байдаріш раз 
личнаго рода жесть, бумагу и парусину 
пока еще не дали удовлетворительна,тхт, 
результатов^,. 

Дерево сгаабается всегда по главна,амъ 
линіямъ и, благодаря своей упругости, 
легче, нелеели жесть, перѳноситъ мгно-
венное давленіе и ударъ, не получая не-
ровностѳаі и углубленіай. 

1Іаацѳ всего для обшивки употребляется 
испанскій аеедръ и кавказскі и карагачъ или 
вязъ; нхъ легкость, гибкость и красивые 
цв'Ътт, и рисунокъ, дфлатотъ эти сорта де-
рева особенно пригодными для этоій цѣли. 
Онаі совершенно вытѣснпли дубъ, почти 
исключительно унотреблявшійся прежде. 
Что касается прочности, то xojaonao вы-
брапный и тщательно лакированный іседръ 
или карагачъ ие уступаютъ дубу. Крас-
ный. кедръ, тааеъ называемый испансаеій, 
слулштъ матѳріаломъ для палубы; красное 
дерево ташке хорошо зарекомендовало 
себя въ теченіѳ послѣднихъ л-Ътъ. Мы 
далее во многихъ отношенілхъ готовы 
дать ему предпочтете, такъ какъ намок-
нувъ, оно не обладаетъ свойством-ь раз-
бухать или коробиться. При настилкѣ 
палубы слѣдуетъ употреблять досаш не 
толще '/„", увелпчпвъ соответственно 

число бимсовъ. Для крѣплѳнія всегда-бы 
следовало пользоваться мелкими шуру-
пами; они обладаютъ тЬмъ валенымъ пре-
имуіцествомъ, что ихъ легаео молено вы-
винчивать, ісогда нужно бываетъ снять 
ааалубу. Кь солеалѣнію, латунные винты 
легко окисляются зі даютъ потоки по де-
реву; поэтому предпочитаютъ зааелѳпасаі 
іераспой м'Тбди. 

Кили лучше всего дгЪлать изъ дуба или 
ильма; тутъ, таКъ сказать на хребт'Ъ суд-
на, употребленіе тялсѳлаго, сильно сопро-
тивляющагося разрыву, матеріала вполнѣ 
умФстіхо. Попытіеа англичанъ д-Ълать кили 
еловыми не имѣѳтъ, какъ мы полагаем'!,, 
достаточнаго основанія, такъ какъ тутъ, 
в'ь нижайшей части судна, выигрыінъ въ 
вѣсѣ играетъ второстепенную роль. 

Штевни всегда слѣдуетъ вытесывать 
іізч, кокоръ; вырѣзать ихъ изъ дерева 
мы не совѣтуѳмъ, такъ іеакъ едва-ли най-
дется другое м'Ьсто, гдй поставлена такая 
масса гвоздей н виитовъ, какъ именно на 
форъ и ахтерштевняхъ. Поэтому зд'Ъсь-
то и слѣдуетъ болѣе, ч'Ъмъ гдѣ либо избе-
гать образованія трѳацинъ, a этого только 
и молено достичь, сд'Ьлавъ штевни из'ь 
аеоісоръ; ааъ Америк^ употребляютъ ба-
каѵтъ, но и хорошій дубъ, такъ лее ісаасъ 
и аеавказскій ясень, оказываются вполне 
отвечающими ыазначенію. 

Наиболее употребительный системы при 
постройке байдарокч,—кромка на кромку 
ы кромка на кромку В'ь гладь; за послТад-
ніѳ годы также сталъ практиковаться спо-
С0бъ ПОСТрОЙКИ ТОЛЬКО В 7 > гладь. 

Если молено надѣяться на аккуратное 
исполненіе, то постройка кромка на кром-
ку, полеалуй соединяетъ въ себе больше 
всего преимуществъ; суда, по строе пи та л 
такимъ образомъ, легки, прочны и крѣпкп, 
могутъ далее переносить довольно бесце-
ремонное и неловаеое обращеніе неопыт-
наго человека, не терпя особенныхъ по-
врѳждѳній; ихъ легко чинить и, наконѳцъ, 
они имФЮтъ за собой пріятное аеачество 
дешевизны. При недостаточно лее чистомъ 
и тщательиомч, выполненіи работы со сто-
роны строителя, обшивка іеромка на кром-
ку имѣѳтъ много недостатковч,, которые 
зависятъ исключительно отт, нѳаккурат-
ности выполненія. 
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Нодостатокъ, прежде всего бросающійся 
въ глаза, что плавность динін прерывается 
выступающими кромками обшивныхъ до-
сокъ и т'Тшъ уменьшается скорость, мо-
лсетъ быть устранѳнъ скашиваніемъ кром-
ки, причемъ, конечно, доллсно сообразо-
ваться, чтобы доска оставалась достаточно 
прочной для сопротивленія давлѳнію нли 
удару-

Второй нсдостатокъ очень часто заклю-
чается въ томъ, что доски образуютъ 
вмѣсто плавной кривой ливіи последова-
тельный рядъ прямътхъ, встречающихся 
подъ разными углами; ото, следовательно, 
толсе вѳдѳть за собою уменьшеніе скорости, 
но и тутъ молено помочь: доски следуетъ 
ставить на место распарениыя и, по воз-
молсности, горячія; кроме того., иногда 
полезно бываѳтъ употреблять более тол-
стыя доски п затФит,, по постановке на 
место, придавать имъ помощью рубашеа 
надлѳлсащую кривизну. 

Кстати упомянемъ еще объ одной ошиб-
ке: при постройке часто ставятъ слиш-
комъ мало лѳкалъ, благодаря чему ватер-
линіи получаются угловатыя. Если исе-
лаютъ точнаго восі^оизведенія чѳртѳлса, 
то разстояніе между лекалами не слѣдуетъ 
увеличивать въ средней части болЕе 2 
фут., а въ носу п въ корме более 1 фута. 

Второй способъ постройки—кромка на 
кромку въ гладь. Главное преимущество 

S 

I 
Обшншса байдарки 

въ гладь. 
Устройство колодца для 

ішдвилшого киля. 

его — гладкая наруленая иовѳ2>хность; кро-
ме того, ему п2>иписываютъ более точное 
воспроизведете лнній, по мы не можѳмъ 
безусловно примкнуть къ такому взгляду. 
Заме-гимъ, впрочемъ, что улсе несколько 

(В2земѳнІГ англичане строятъ свои лучшія 
байда2жи по этому способу, ы что п въ 
Америке гладкая внешняя поверхность 
встречается все чаще и чаще. Вопрооъ 
лее, дЪйствительно-ли эти суда, относи-

тельно СК02ЮСТИ, превосходят!, байдарки, 
построенный кромка на кромку, далеко 
еще не решенъ въ пользу пѳрвыхъ. Такъ 
напрымеръ „Cassie", победительница на 
большихъ Ныо-Іоркскнхъ гонкахъ на ку-
бокъ, имеетъ обшивку кромка на кромку. 
При постройке кромка на кромку въ 
гладь въ особенности следуетъ обращать 
вииманіе, чтобы внутрепніе шпангоуты 
имЪли-бы достаточную ширину и кре-
пость. Для прочнаго укреплеиіи обшив-
ныхъ досокъ самые подходящіѳ размеры 
этнхъ дѳревьевъ будутъ: ширина около 
І1/." П2>и толщине у,". 

Третій способъ—обшивка въ гладь, во-
обще въ первый разъ былъ унотрѳблѳнъ 
только въ 1888 году. Амѳ2шканецъ капи-
танъ Buggies съ успехом!, сделалъ по-
пытку построить байдарку, какъ большое 
судно или какъ яхту, нарезавъ шпан-
гоуты на киль п прикрепивъ къ нимъ 
обшивку. Обшнвныя у," ДОСІШ имели ши-
рину отъ 1'/2" до 2". Тпмбпровка, yno'qie-
бптѳльиая па большихъ судахъ, благо-
да2ія малымъ размерамъ, здесь была не-
применима. Поэтому въ пазъ первона-
чально вгоняли тонкую полосу резины и 
сиа2>улш еще забивали тонкой конопатыо. 

Способъ этотъ пока оказался хорошнмъ, 
хотя, быть молсетъ, со временем!, и про-
явятся какіе-нибудь недостатки. Понятно, 
что такой трудный способъ постройки мо-
лсетъ быть вынолненъ только действи-
тельно дельнымъ строителем!, и цѣна та-
кого судыа значительно пфэевыситъ обы-
кновенную стоимость байдарки. 

Для всехъ вну трѳнни хъ частей, какт,-
то: шпангоутовъ, виутренныхъ рюйковъ, 
кильсоновъ, мы советуемъ всегда брать 
несколько тяжелый, но за то прочный'и 
долговечный дубъ, ясень или ильмъ. Ба-
каутъ служіггъ прѳкрасннмъ матѳріаломъ 
въ т'Ъхъ местахъ, где употребляются 
кокоры. 

Нѳпрошщаѳмыя перебежки, ящики ки-
лѳй и полы делаются изъ бѣлой ели, де-
шеваго дерева, отлично отвечающаго въ 
данномч, случае своимъ целямъ, по въ 
видахъ прочности его следуетъ тщательно 
проолифить. Въ исключительныхъ слу-
чаяхъ употребляется иопанскій ісѳдръ п 
красное дерево; такое 2хаспределеніѳ, хотя 
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очень красиво и прочно, но по случаю 
трудной обд'Ьпш обходится далеко не де-
шево; кромѣ того, заслуживаете, внимаыія 
то обстоятельство, что белая ель легче, 
H при тщательной обработке даетъ ТЕ лее 
результаты. 

Переходя къ ойиоанію выдвиленыхъ ки-
лей, мы здесь-лсѳ 
замётимъ, что па-
русныя байдарки 
безъ этпхъ ки-
лей перешли вч, об-
ласть преданій. Со-
временная байдар-
ка съ выдвияшымъ 
килемъ, отиоси-

Разр'Ьзъ парусной бай-
дарки но миделю. 

тельно плаванія 
подъ парусами, достигла такихъ выдаю-
щихся качества,, что, по нашему мнеиію, 
выдвижнымъ килемч, следовало бы снаб-
дить далее такія байдарки, у которыхъ 
на парусч, обращено второстепенное вші-
маніе. 

Превосходство байдарокъ сч, выдвиж-
нымъ килемч, пѳредъ такими-жѳ судами 
съ постояннымъ, особенно резко выказьт-

Детали укрѣиленія ящика выдвижного 
киля съ обшивкой и килѳмъ. 

вается въ лучшей поворотливости ихъ. 
Кроме того, вч, пользу выдвижного киля 
говоритъ и меньшее треніе, когда киль 
при иолныхъ курсахъ поднять. 

Металл ическіе выдвижные кили имеютъ 
то преимущество перѳдч, деревянными, что 
они отлично действуютъ, какъ балластъ; 
находясь въ наиболее иодходящемъ месте, 
оии въ опущенномъ состояніи значительно 
понижаютъ центръ тяжести и отимъ въ 
сильной степени увеличнваютъ остойчи-
вость. 

Наилучшими, местомч, для установки 
киля безспорыо слѵжитъ середина бай-

дарки, но при обыкновенной конструкціи 
выдвижного киля, имеющаго видъ доски, 
отъ этого места приходится отказаться, 
такъ какъ именно здесь пли немного по-
зади середины сиднтъ чѳловекъ, управ-
ляющий судномъ. БлижайПіпмъ неходомъ 
для уничтожѳнія этого неудобства пред-
ставляется перенесете киля ближе къ 
носу или корме, но происходящее при 
этомч, перемещеніѳ центра бокового дав-
лѳнія влѳчѳтъ за собою столь существен-
ный перемены въ устройстве иарусовч,, 
что скорее оказывается жѳлатѳльнымъ 
искать другого исхода, а именно: ввести 
вместо одного большого—два маленькихъ 
киля, изч, которыхъ одиыъ бы находился 
впереди, другой позади кокпита. Такая 
конструкція, съ теоретической точки зре-
нія, имеетъ много препмуществъ: спус-
комъ или подъемомъ того или другого 
киля можно по желанію совершенно точно 
соразмерить подводную часть съ постав-
ленными парусами и такимъ образомъ, 
уменыпеніемъ давленія на руль, выгодно 
повліять на ходъ байдарки. Но, сч, другой 
стороны, нужно -принять во вниманіѳ и 
недостатки двухъ выдвижныхъ килей, 
такъ какъ не следуетъ забывать улсе одио 
то обстоятельство, что весь мѳханизмъ 
усложняется, а точное и действительное 
уиотреблѳніе обопхъ килей трѳбуѳтъ 
большой ловкости и еще болъшаго на-
выка, пріобретаемыхъ только тщатель-
иымъ ызученіемч, „труднаго паруснаго 
искусства". Затемъ, устройство двухъ 
Я Щ И К О Б Ъ далеко не снособствуетъ кре-
пости судна. 

Эти причины, вероятно, п побудили 
англичаиъ, после долгихъ опытовъ, от-
казаться отъ двухъ килей и возвратиться 
кч, одному, съ небольшими, измеаепіемч,, 
заключающемся въ углублеши руля. 

Всегда практичные и изобретательные 
янки, между темъ, выступили съ новымъ 
устройствомъ: вместо массивнаго киля 
изъ одного куска, они предложили вееро-
образный киль, сразу уничтожившій не-
навистный ящикъ, стесияющій катающа-
гося. 

Поэтому въ новейшее время, вч, осо-
бенности въ Америке, мѳталлическіе вееро-
образные кили получили всеобщее рас-
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пространѳніѳ и пользуются возрастающею 
благосклонностью публики. Дв'Ъ системы : 
„ At wood" и „Radix" особенно, употрѳбп-
тель ы. „Atwood", кажется, прочнѣѳ, такъ 
какъ состоите изъ четырехъ отдѣльныхъ 
пластинъ и поэтому менѣе подверженъ 
поврѳжденіямъ, въ особенности перегибу. 
„Radix" ниже и длиннее и поэтому при-
ходится совершенно подъ поломъ, между 
т'бмъ, какъ „Atwood" выступаете надъ 
нимъ дюйма на 3, но за то „Radix" бо-
лее подверженъ поврѳжденіямъ. Изъ вышѳ-
ириведеннаго видно, что если жѳлаютъ 
во что бы то ни стало поместить киль въ 
наивыгоднейшей точке, то употрѳбляютъ 
„Radix", если же есть возможность* по-
двинуть киль къ носу, то удобнее будете 
„Atwood". 

Рули также попытали въ последнее 
время много измЪненій. Мы уже ра-
нее упомянули, что англичане стали 
вводить более глубокіѳ рули, которые 
отчасти должны были исполнять обязан-
ности задняго выдвижного киля. Вскоре, 
однако пришлось убедиться въ непрак-
тичности этого, такъ какъ подобные 
рули служили препятствіемъ при проходе 
мѳлкихъ месте, и потому пришлось идти 
еще далее и сделать рули, подобно ки-
лями., подъемными. На эту мысль навели 
уже ранее употребительные, ехожаго 
устройства, рули спаеателышхч, ботовъ. 

.Понятно, что вследствіѳ сложности 
устройства, дерево должно было уступить 
место листовому металлу. 

Для соедииенія ножного аппарата съ 
румпелемч,, лучше всего брать медную 
проволоку или тонкія метал ли ческія це-
почки. Обыкновенный тросъ слишкомъ 
подверженъ вліянію погоды. 

Для мачтъ и рейковъ лучшпмъ мате-
риалом!, являются ель и бамбукъ. На мачты 
изъ ели следуете выбирать молодые, тон-
кіѳ стволы, такъ какъ съ нихъ приходятся 
снимать слой немного более коры ; они 
легки, крепки и не слишкомъ хрупки. 
Не такъ хороши деревья, строганные изъ 
более толстыхъ стволовъ. Лучше всего, 
совершенно не олифя рейковъ, покрыть 
ихъ несколько разъ лакомъ; въ такомъ 
случае дерево сохраняете постоянно кра-
сивую, светлую окраску. 

Вамбукъ, хотя и представляете наилуч-
ший матеріалъ, благодаря легкости, но 
имеетъ за собою и недостатки, изъ-за но-
привлекательна г о вида и трудности обра-
ботки. 

Для парусовъ лучше всего брать не-
беленое полотно или миткаль; если воз-
молшо, мы советуемъ брать целые куски, 
чтобы ігарусъ но имЬлъ попѳречныхъ 
швовъ. Матѳрій белѳныхъ и лоіценыхъ 
следуете по возможности избегать (какъ 
напр., шертинга, доместика, ситца). Пер-
вый-жѳ сильный дождь вымываете весь 
лоокъ, и матерія становится неплотной, а 
парусь пузатымъ. Употребительный на 
больших!, парусахъ лнкъ можетъ быть 
совершенно унпчтожѳнъ на парусе бай-
дарки и замененъ тймъ, что шкаторины 
простегиваются по несколько разъ. 

ЦЪлый рядъ попытокъ употреблять на 
байдаркахъ различные виды вооруженія 
показали,, что іольское вооруженіе лучше 
всего соответствуете уоловіямъ ітлаванія 
па байдаркахъ. Исключение составляютъ 
небольшія байдарки, предназначенный бо-
лее для гребли и имеющія на случай курса 
фордевпедъ или бакштагъ только одинъ 
парусь. Въ настоящее время на всехъ 
байдаркахъ эта система находите прнме-
неніѳ. Различіѳ состоите только вч, раз-
ной величине, форме и рифовомъ устрой-
стве парусовъ, которые опять-таки при-
норовлены къ спеціальнт.шъ жѳланіямъ и 
вкусу владельца и къ требованіямъ, ко-
торый ставятся судну. Наиболее употре-
бительное въ настоящее время вооруже-
ніѳ—'Латинсків паруса, „Mohican Settee", 
люгерные, балансир пые , р ей ковы в и 
піар пи. 

Обыкновенное латинское вооруженіѳ 
везде можетъ быть применено тамъ, где 
желатотъ иметь возможно простое устрой-
ство. Въ этомъ отношеніи оно обладаете 
положительно неоцененными преимуще-
ствами: нетъ пи длниныхъ фалопъ, ни 
нпраловъ, ни блоковъ, ни рітфовъ,—только 
шкоте и ничего более. Эти качестваде-
лаютъ такую систему въ особепности 
пригодною для начинающих!,, а также 
для спортсмэновъ, которые более пола-
гаются на собствепнт.тл силы и иа весло, 
нежели на постоянно меняющийся вѣтеръ. 

На верхнемъ рейке, въ томъ месте, 
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гд'Ъ онъ примыкаѳтъ къ мачтѣ, помещается 
бугель; на пшіснѳмъ же репке—усы. На 
топе мачты имеется прочный металличе-
ской шпинекъ, а внизу, на высоте ниж-
няго рейка, утолщеніе, чтобы предохра-
нить движеніе рейка вверхъ. Когда хо-
тятъ поставить парусь, складываютъ 
вместѣ верхній и нижній рейки, наде~ 
ваютъ кольцо на шпинекъ, отяускаютъ 
иижній реекъ и оттягиваютъ за него па-
русь назадъ до шЬхъ поръ, пока не ста-
новится возмолснымъ надеть усы подъ 
утолщеніемъ на мачтѣ; благодаря этому, 
я верхніи реекъ приводится въ надле-
жащее пололсеніе. 

При неболъшыхъ полныхъ плоіцадяхъ, 
приблизительно 65 кв. ф., латинское тю-
оруженіе оказывается прекраснымъ. Пе-
реходить-же за этотъ предѣлъ мы но мо-
жемъ советовать: рейки въ такомъ слу-
чае становятся елншкомъ Д Л И Н Н Ы М И И 

тяжелыми, а площадь парусности на-
столько велика и неудобна въ обращеніи, 
что ею нельзя съ уверенностью управ-
лять во всехъ случаяхъ. 

Всеобщую благосклонность сиискалъ 
себе обыкновенный люгерный парусь; 
он-ь годится и при болышіхъ іілоіцадях/ь 
и былъ иоставленъ уже на „Rob-Roy". 
Известный спортсманъ Trewden, о кото-
ром'!, мы улсе несколько разъ упоминали, 
рекомендуешь при употребленін обыішо-
веннаго люгериаго паруса устройство 
бѣгучаго такелажа, сч> хслевантомч,, весьма 
простое и имеющее за собой много прак-
ти ческихъ преим у ществъ. 

На тоггЬ мачты находится стропъ съ 
блокомъ; внизу, около самой палубы, 
таклсе на стропе, помещается двойной 
блокъ. (Вообще блокамч, слѣдуетъ дать 
ігредпочтеніѳ передъ обыкновенными шки-
вами, въ которых-], часто заедаешь концы). 
На обонхъ рейкахъ, въ соответствую-
щихъ м'Ьстахъ, ташке устроены стропы. 
Стропъ у верхняго рейка оканчивается 
огономъ, а у нилсняго — клевантомъ. 
Фалъ изъ кокпита, черезъ блокъ у осно-
ванія мачты, проходишь вдоль ѳя сквозь 
верхній блокъ и оканчивается клевантомъ, 
который вдевается въ огонч,. Галсъ точно 
также, выходя изъ кокпита, проходишь 
черѳзъ комель-блокъ на мачшЬ п кончается 
огономъ, въ который прод'Ьвается кле-

ваптъ. Чтобы коренной конецъ не проска-
кнвалъ сквозь блокъ, подъ самыми, сплес-
немъ делается для в'Ьрностп узелъ. Когда 
парусь убраігь, клеваитъ фала вд'Ьиаютъ 
въ огонъ галса, вытягиваютъ и закрѣгі-
ляютъ оба ходовыхъ конца. Полезно бы-
ваешь ташке пропустить ходовые концы 
сквозь ушкы, придѣданныя на палубе, 
около самаго кокпита и предохранять 
снасти отъ выекакиванія, сделавъ на 
копцахъ киопы. Способъ постановки и 
спуска паруса едва-ли нуждается въ даль-
не Ншемъ описаніи. 

Вооруліѳніе, часто употребляемое аме-
риканскими любителями, соѳдиняѳтъ въ 
себе, на сколько возмолшо, простоту латин-
скаго паруса съ преимуществами люгер-
иаго. Оно было изобретено командоромъ 
Могиканскаго байдарочнаго Клуба въ Аль-
бани и носишь названіе: „Mohican-Settee". 

Собственно говоря, оно нич то иное, какъ 
латинскій парусь, снабженный рифомъ, 
который, кром'й верхняго н нилсняго реп-
ковъ, имеешь еще вшитый въ него тонкій 
деревянный средній реекъ. 

Для такелалса советуемъ брать тонкій, 
но очень прочный пеньковый трось, ко-
торый для црѳдохраненія отъ осажнванія 
it образованія колышешь, сл'Ьдуетъ осно-
вательно пропитать льняными, масломъ и 
дать ему просохнуть на сквозномъ вѣтрЪ 
около двухъ недель. 

Грота-фалъ и гика-шкотъ (последиій 
лучше всего бумажный) должны обладать 
такой толщиной, чтобы ихъ удобно было 
держать обналсениой рукой, и чтобы они 
не резали пальцѳвъ. 

Не лишне разобрать вопросъ,—какого 
рода креплѳнія употреблять, такъ какъ 
отъ нихъ, главными, образомъ, зависишь 
безопасность и прочность всего судна. 
ОвеДенія, ішлучѳнныя изъ прелшихъ на-
блюденій, могутъ быть выралсѳиы сло-
вами: гвозди хороши, заклепки лучше, 
а винты лучше всего. При употреблѳиіи 
гвоздей, часто наблюдается тотъ недоста-
токъ, что они вслѣдствіѳ ыгновѳныаго 
удара или давлеиія сдаютъ или растяги-
ваются и такимъ образомъ производятъ 
ослабленіе связей. Заклепки, хотя и не 
подвержены подобными, случайностями,, но 
ихъ не вездѣ можно поместить. Наиболь-
шая-лсе безопасность, во всякомъ олучае, 



достигается угютрѳбленіѳмъ винтовъ; кро-
ме того, они обладаютъ тѣмъ ценнымъ 
п рѳимущѳотвомъ, что могугь быть во вся-
кое время удалены бѳзъ малейшаго по-
врѳлсдѳнія дерева. Единственное неудоб-
ство при употребленіи винтовъ заклю-
чается въ томъ, что, какъ было говорено 
ранее, латунные винты отъ окислѳнія да-
ютъ по дереву потеки. 

Само собою разумЬется, что при упо-
требленін винтовъ цена байдарки значи-
тельно возрастаете., вследствіѳ более про-
доллснтѳльной работы. 

Вч, заключеыіѳ скалсемъ еще несколько 
словч, о „лучшемъ другЬ байдарочнаго 
спо^зтсмэна" —о веслЬ. Белая оль до сихч, 
норъ за і̂екомендовала себя лучше всего 
іг едва-ли ее превзойдетъ какой-либо дру-
гой матеріалъ въ отношѳнін легкости и 
сопротивленія излому. 

Для определения длины весла можетъ 
служить правило делать весло немного 
длиннее тройной ширины байдарки. Ло-
пасти (перья) длиною около I1/«' и шири-
ною отъ 7 до 8 дюймовъ, слегка изогну-
тые и хорошо закругленные на копцахъ; 
веретено въ діаметре около I1/»", разъ-
емное и снаблеениое медной муфтой; вотъ, 
вч, общихъ чертахъ, все, что требуется 
отъ хорошаго весла. 

Закончимъ эту главу указаніемч, въ не-
многихъ словахъ на самое необходимое и 
важное, а въ остальномъ положимся на 
лучшаго преподавателя — на собственный 
опытч,. Объ основныхч, принципахъ пла-
ванія подч, парусами вообще и обращенія 
съ небольшими судами вч, особенности, 
вч, прѳдыдущпхъ главахч, уже сказано 
столько, что здесь нетъ надобности при-
водить снова всякаго рода положевія, а 
можно ограничиться только общими чер-
тами плаванія на байдаркахъ. Для на-
глядности описаніл предположимъ, что вы 
отправляетесь ла байдарке вч, небольшую 
прогулку. 

Вашо судно, небольшая, хорошенькая 
байдарка, типа „Nautilus", дожидаетсявасъ 
несколько въ отороігЪ, вч, сарае. Такъ 
какъ вы намерены предварительно не-
много погрести, то и оставляете пока па-
руса, мачты и выдвижные кили вч, сарай; 
укладываете въ судно только весло, по-

душку, спинку и отцепленный руль и при 
помощи любѳзнаго товарища выносите 
байдарку изъ сарая, взявъ ее за концы. 
Надевъ руль н достаточно туго натянувъ 
штуръ-тросъ, идущій подъ палубой, вы 
спускаете судно, коішойвпѳрѳдъ, на воду. 
Осторожное усаживаніе, конечно, обяза-
тельно. Взявшись руками за обЪ стороны 
фальшборта, вы ставите одну ногу на 
полъ посредине судна, затемъ осто-
рожно подбираете и другую ногу и 
занимаете свое место. Весло берется за 
середину такимъ образомъ, что между обе-
ими руками остается промѳжутокъ при-
близительно въ ширину ^іуди; одну ло-
пасть отводите по возмолсности дальше 
впередъ, опускаете ее вч, воду и съ си-
лой проводите ею по воде; вследствіѳ 
этого другая лопасть сама собой прихо-
дить въ соответствующее ноложеніе и тоже 
самое повторяется по другую сторону 
судна. Уже после нЬсколькихъ взмаховъ 
вамч, отлично удается по очереди действо-
вать той и другой лопастью, ваше суде-
нышко весело скользить вперед1ъ, и черезъ 
четверть часа дело улсѳ идетъ такъ хо-
рошо, будто вы цЬлые годы были масте-
ром1« гребли на байдарке. Еще четверть 
часа, и вы вч, достаточной мЬргЬ освоились 
съ нояснымъ рулемъ, такъ что возв2>а-
щаетесь весьма довольный. После удачной 
попытки грести вы сейчасъ-жѳ пробуете 
идти подъ парусами. На берегу еще 
ставите умеренный гротъ п затемъ про-
ходите несколько салсѳнч, сч, вытравлен-
нымъ шкотомъ на фордевиндъ. Если это 
удалось, вы вставляете выдвижной киль 
и за т&гь нодч, парусами поднимаете и 
опускаете его. Вч, заключѳніѳ, вы ста-
вите и бизань и пробуете действовать 
одновременно обоими парусами. После 
короткаго галса вч, бейдевиидъ, вы де-
лаете поворотъ оверштагъ и идете на-
зад ъ на фордевиндъ. 

Вотъ, приблизительно, вч, нѳмиогихч, 
словахъ, росписаніѳ заыятін начинающаго 
любителя. Кроме того, пѳ мѣшаѳтъ, стоя 
около берега, упражняться въ уборке ла-
русовъ и мачтъ и въ рифленіи. Какъ 
СК02Ш все будѳтч, выходить довольно 
гладко, молено начать производить это на 
ходу; до ті.хч, лее поръ нельзя и думать 
о производстве труднаго маневра, выле-
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занія на палубу или на вѣтеръ. Во вся-
комъ случае, иотребуѳтся порядочно вре-
мени, пока спортсмэиъ начнетъ встречать 
всевозможный непредвиден ныя случай-
ности съ чувством!, полной уверенности. 
Въ особенности-ліѳ мы предостѳрегаемъ 
отъ желанія справляться, въ началѣ-же, 
со всякой погодой и со всякимъ волне-
ніемъ; это касается, главнымъ образомъ, 
парусовъ. Безъ паруса, на веслахъ, бай-
дарка на волне держится гораздо лучше, 
чемъ открытая шлюпка той-лсѳ длины, 
пока только следишь за тТ;мъ, чтобы не 
набегала большая волна; этого можно 
избежать, поворачивая судно при при-
блшкеиіи большой волны такъ, чтобы оно 
пересекло вадъ подъ прямыми, угломъ. 
Легкое суденышко скоро поднимется вмЪ-
сте съ волной и опасный бЬлякъ без-
вредео прокатится подъ нимъ. Поэтому, 
если вы находитесь въ открытому месте, 
a ветѳръ крепчаѳтъ и волнеыіе увеличи-
вается, то нѳ думайте долго: долой па-
русь и беритесь за весло. Все рискован-
ный попытки форсировать на волненіи па-
русами следуетъ строго осуждать. Должно 
помнить, что чѳловекъ изъ борьбы со 
стихіями редко выходитъ победителемъ, 
и что допущенная осторожность часто 
жестоко мститъ за себя. 

Что мнй взять съ собой? Этотъ вопросъ 
тогда только молсетъ возникнуть у начи-
нающаго спорсмэна, когда онъ намеренъ 
предпринять экскѵрсію на иЪсхсолько 
дней и занятъ приготовленіями. Макъ-
Грегоръ одналсды стсазалъ относительно 
этого: „далее муху нельзя допустись быть 
съ вами", и онъ относительно этого со-
вершенно правъ. Старое правило, что на 
калсдой новой поездке берешь съ собою 
меньше, нелсели на предыдущей и оптлтомъ 
выработанное пололсѳніе: „легкая ноша 
и легкія мысли" подтверлсдаются и въ 
плаваніяхъ на байдарке. „Tiphys" го-
ворить на эту-же тему*): „Въбайдаркахъ 
не имеется достаточно места, чтобы жить 
въ ней, далее если-бы значительно уве-
личить обыкновенные ея размеры. По-
этому калсется самыми, благоразумными 
пользоваться только маленькой лодкой, 

*) Спеціальыоѳ англійское сочиненіе „Practi-
cal Canoeing" by Tiphys. 

А Р К И . 

которая легко молсетъ быть вытащена 
на берегъ и отнесена въ сарай или 
куда-нибудь въ другое место, когда вла-
делецъ находится на берегу. Большею 
частью удобнее всего останавливаться въ 
гостиницахъ и не ночевать въ судне или 
на вольномъ воздухе, такъ какъ дневная 
работа находится въ прямомъ отыошеши 
къ доброкачественности пищи, питья и 
сна. Темъ не менее, однако, на случай 
нужды, следуетъ быть въ состоянін про-
вести ночь и вне защиты гостепріимнаго 
крова и потому быть сыаблсеннымъ хоть 
самыми необходимыми и простыми ве-
щами". 

И сходя изъ этой точки, зреиія, отправ-
ляясь въ экскурсію, следуетъ захватить 
съ собою приблизительно слѣдующія вещи : 

Прочное, темное одеяло, которое днемъ, 
въ слолсенномъ виде, можетъ служить си-
деньѳмъ, а ночыо постелью. Практично 
иметь дня него чехолъ І І З Ъ водонепрони-
цаемой матеріи, которымъ днемъ оно и 
покрывается, такъ что ему не вредятъ 
до лсд ь, вода, попавшая въ кокпитъ и т. п. 
Для ночевки на судігЪ иололсительно не-
обходима небольшая палатка, устраивае-
мая надъ кокпитомъ. Другой непромокае-
мый мешокъ содержит!, запасное платье, 
1 или 2 рубашки и носовые платки, мыло, 
платяную щетку и несколько, но по воз-
молсности немного, туалетныхъ принад-
лолсностей. Бензиновая лампочка (такъ на-
зываемая минутная) и несколько консер-
вовъ, немного кофе или чаю, хлебъ и 
проч. поместятся въ небольшом!, ящике, 
мелсду тЬмъ какъ неизменную трубку съ 
табакомъ и спички лучше всего иметь 
любителю постоянно въ кармане, въ не-
болыломъ, на двое раздельном!, колсаиомъ 
мЪшѳчке. Теперь остается еще обсудить 
но прост, объ одежде. После долголетняго 
опыта, мы убедились, что самое удобное 
платье составляют!,: темпосинія брюки изъ 
фланели съ поясомъ.темыоспшіяфуфапка и 
такой-же жакетъ,снабженный по возможно-
стимиогимикарманами. Двемягкія поярко-
выхъ шляпы (такъ ыазываемыя „Knocka-
bouts"), одна белая, другая темыоенняя, 
смотря но погоде, и пара прочныхъ штибле-
товъ со шнуромъ, конечно безъ железны хъ 
гвоздей и по возможности на резиновых!, 
подошвах!,, Д О П О Л Н Я Ю Т Ъ К О С Т Ю М ! , 



Американский катамаранъ „Duplex'. 

Г Л А В А X I X . 

Двойныя суда или катамараны. 

Подъ имѳнемъ катамарановъ подразу-
меваются суда о двухъ корпусахъ. Ка-
тамараны— изобретѳніе не нашего времени: 
еще до открытія европейцами остро-
вовъ Тихаго океана, двойныя суда, пз-
вестныя подъ названіѳмъ проа, употреб-
лялись туземцами. Местяыя суда, прѳд-
ставляютъ собой или два заостренныхъ 
и грубо обработанннхъ ствола, отстав-
ленныя другъ отъ друга на некоторое 
разстояніе и на которыя настланъ полъ, 
или лее одинъ корпусъ, соединенный сгь 
балансиромъ. Въ Ііндінскомъ океане су-
ществуютъ суда, пмеющія съ каждой 

стороны по балансиру. На этихъ судахъ, 
а равно и на судахъ съ двумя корпусами 
иногда ставятся ванты; проа НІѲ съ од-
нымъ балансиромъ вантъ не нмеютъ; вме-
сто нихъ служитъ фалъ, вынесенный на 
вйтеръ. Для болыиаго. разноса, фалъ 
крепится на балансире. Отсюда выходите, 
что балансиръ постоянно долліенъ оста-
ваться съ наветренной стороны судна, 
почему управленіѳ такимъ судномъ ста-
новится совершенно своеобразным!-.. При 
переходе съ одного галса на другой при-
ходится приспуститься до галфинда, со-
ответственно стравливая шкотъ, перенѳ-



сти зат'Ьмъ нарусъ на 180° и привести 
опять къ в-Ътру, идя теперь прежней 
кормой вперѳдъ, причемъ прежній носъ 
становится кормою. Такимъ лее образомъ, 
приходится маневрировать на катамара-
пахъ бѳзъ вантъ и съ двумя корпусами. 

Громадная остойчивость, свойственная 
двойными, судами, островитявъ, навела 
миоглхв, на мысль, усовершенствовать 
типъ этихъ лодокъ и применить ихъ къ 
любительскому судоходству.Такъ, въ 1868 
году Мэкензи въ БельфасшЬ построилъ 
катамаранъ безъ выдвиленыхъ килей; дли-
на каждаго корпуса равнялась 21 футу 
при осадкѣ въ 3 фута; судно это было во-
оружено тендеромъ. Меллитъ въ Ливер-
пуле въ 1873 г. построилъ двойную яхту, 
длиною 30 футъ; она представляла собою 
2 понтона, связаиныхъ прочными бимсами 
съ настилкой изъ досокъ. Чѳрѳзъ нее про-
ходили 3 выдвиленыхъ киля. Накоиецъ, 
молено упомянуть о маіорѣ Конвей Гор-
донй въ Мадрасе. Его восьмитонная яхта 
представлада ту особенность, что каждый 
изъ двухъ ея корпусовъ, отстоявшихъ 
другъ отъ друга на 7 фут., представляли, 
нп что иное, какъ половину яхты, раз-
резанной по діаметральной плоскости; 
безъ сомнѣнія такого рода устройствомъ 
г. Гордонъ хотѣлъ увеличить боковое со-
лротнвленіе судна. 

Однако всѣ эти попытки усовершенство-
вать двойныя суда дикарей нельзя было 
признать удовлетворительными. Главы ымъ 
условіемъ доброкачественности катама-
рана слѣдуетъ считать легкость; толь-
ко подъ этимъ условіемъ они, будешь раз-
вивать большую скорость. Мелсду тѣмъ, 
для сгереплевія корпусовъ мелсду собою 
необходимы были чрезвычайно прочныя 
связи, такъ какъ на водЬ, при волненіи, 
каждый корпусъ стремится имГть свое 
самостоятельное двгокеніѳ, по направ-
леыію киля и въ бокъ, независимо 
отъ другого корпуса. При выше описан-
номъ улео устройстве, такое самостоя-
тельное двилсеніе невозмолено безъ раз-
рушенія креплений, а поэтому крѣп-
ленія эти необходимо было д-Ьлать боль-
шой крепости, въ уіцербъ, следова-
тельно, легкости постройки. Улсе въ 
30-хъ годахъ нынешняго стол'1тія были 

сдѣланы попытки усовершенствовать ка-
тамараны въ этомъ нанравленін. Но бла-
гопріятныхъ рѳзультатовъ достигъ лишь 
въ 1876 году г . Herreshof; по образцу его 
катамарана „John Gilpin" въ настоящее 
время построенъ цѣлый рядъ двойныхъ 
судовъ, какъ напр.. „Amaryllis", „Агіоп", 
„Teaser", „Tarantella, „Duplex" и др. 
Нплсеследующеѳ описаніе уяснишь читате-
лями, устройство „John Gilpin'a". 

A, А, представляютъ оба корпуса, на-
поминающіѳ собою совершсшшо закрытую 
байдарку съ выдвшкнымъ килемъ, ру-
лѳмъ, помпой и т. п. Набольшпхъ хеата-
маранахъ подъ палубой могутъ быть ус-
троены помЬщенія для храненія пріша-
сопъ и далее жилыя каюты. 

Два изогнутыхъ на подобіе рессоръ 
бруса ВВ, стянутые проволочными тя-
жами Ы, соединены въ носовой и іеор-
мовой части съ корпусами помощью яб-
лочныхъ шарнировъ GC. 

По средине мелсду корпусами, парал-
лельно ихъ діаметральной плоскости, нахо-
дится продольный брусъ М. связанный съ 
В В . Къ этому брусу прикрѣплѳнъ оваль-
ной формы досчатый кокпитъ, закрытый 
въ пер дней своей части (7; помещеніе это 
служишь для храиенія платья и провизіп. 
Для поддерлски кокпита служатъ приде.-
ланыыя іеъ нему поперечины DD, связанна 
съ корпусами стойками Е Е ; стойки на обо-
ихъ концахъ имѣіотъ по яблочному шар-
ниру. Такими, образомъ, тяжесть кокпита 
и связанныхъ съ нимъ частей передается 
иа корпуса помощью попѳречинъ D при 
посредстве серегъ Е, а та клее продоль-
ными, стерлснемъ M и поперечными брусь-
ями В В. Для ограничеиія боісовой ісач-
ки каледаго іеорпуса слулеатъ ясневыя по-
пѳрѳчины Л1 А', поддерлеиваемгля расісоси-
нами А'АОггЬ привинчены къ корпу-
самъ болтами съ резиновой прокладкой. 
Другіе концы попорсчинъ связаны серь-
гами А",А3 съ поперечными, деревянными, 
рессорными, брусомъб?1. Такими, образомъ, 
доетигае/гся эластичное соѳднненіѳ, пре-
пятствующее хзъ то лее время слишіеомъ 
сильнымъ размахамъ обоихъ іеорпусовъ. 

Мачта связана съ кокпитомъ и съ бру-
сомъ М. Кр-Ьпкіл діагональные тялеи D1 

и d,d\ изъ ироволочнаго троса, соедини-



ютъ концы JJI) съ нокомъ бушприта ы 
продо'льнымъ брусомъ М. Чѳрезъ корот-
кую вертикальную стойку на передней час-
ти 31' ировѳденъ ватерштагъ, другимъ 
концом'!, укрепленный на шпор'Ь мачты. 
Отъ шпора мачты, чѳрезъ другую стоику 

ныя доски LL, ммѣющія назначеиіемъ об-
легчать работы на кливере и въ то-же вре-
мя увеличить крѣиость всего сооруженія. 

Румпель J J не іірикр!;гілеич, иеіюсрѳд-
ствѳипо къ рулямъ. Онъ соединенъ 
съ вертикальні,ш'ь стѳржнѳмъ вращаю-

нроходнтч, проволочная снасть ш, сое-
диненная сч, кормовымъ ковцомч, бруса M. 
Кроме того, соедннешѳ шпора мачты съ 
концами 1) I) и съ нереднимъ ковцомч, 
M достигается проволочными тяжами. 

По обѣ стороны бушприта, ншкѳ его, 
прндѣланы изъ крѣпкаго дѳ|:юва продоль-

щимоя въ подпятяикѣ и кронштейн!;; кч, 
стержню этому неподвижно приделаны 
ручки J-J\ соединенным на концахъ по-
мощью шарнировъ съ тягами К н К, ко-
торый въ свою очередь шарнирами соеди-
нены' съ рулями. Этимъ устройствомъ, 
между прочими,, достигается то, что при 

l'isole cfïïttt, 

Кааамараыъ Г. Jterreshof'a „John Gilpin" 



повороте кладется больше руля у корпу-
са, описывающаго меньшую циркулядію. 

Размеры „Джона Гпльпнна" следую-
щіе: длина корпусовъ по палубе 32 ф.; 
ширина каждаго корпуса по палубе 2 ф. 
2 д., углубленіе въ полиомъ грузу на 
концахъ 1 ф., въ миделе 1 ф. 9 д. Разбтоя-
ніе впутрениихъ бортовъ корпусовъ другъ 
отъ друга въ середине 12 ф. 10 д. и діа-
мѳтральныхъ плоскостей 15 ф. Длина 
бушприта 22 ф.8 д., гика 31 ф. 4 д., га-
феля 17 ф. Высота мачты около 50футъ. 
Длина кокпита 14 ф. 10 д. Мачта чрез-
вычайно легка, толщиною въ діаметре 
5'/2 д., сильно утончается кверху. Осад-
ка съ опущенными выдвижными килями 
3 ф, 11 д. Стоимость постройки около 
1000 долларовъ. 

Катамараны такого рода достигали 
скорости при полныхъ ветрахъ отъ 18— 
20 узловъ; подобная скорость еще не была 
достигнута ни однимъ судномъ тйхъ же 
размеровъ. Вт. лавировку катамараиъ 
ходить отъ 6'/2 до 7 узловъ. 

Благодаря своей громадной остойчиво-
сти, катамаранъ не можетъ оирокннутьси 
при бейдевинде и галфинде, но случа-
лось, особенно при небольшой длине 
корпусовъ, что катамараны переверты-
вались на фордевиндъ впѳрѳдъ бушпри-
томъ; такой случай между прочимъ про-
изошелъ съ „Amaryllis". 

Существенный нѳдостатокъ катамара-
новъ составляетъ то, что даже при не-
болыномъ волненіи они зарываются но-
сомъ; поэтому рекомендовать ихъ молено 
исключительно иа спокойной воде, подъ 
защитою шкеръ, на рѣкахъ н озерахъ. 

Въ последнее время вч> Германіи по-

строент. катамаранъ „Мах und Moriz" *), 
плаваю щій на Паведё. 

Въ Россіи мы имеемъ несколько ка-
тамарайовъ, между прочимъ одинъ, вы-
везенный изъ Океаніи. Онъ занесенъ 
въ списки судовъ Черноморскаго Яхтъ-
Клуба въ Одессе. Кроме того, въ иЪко-
торыхъ меотахъ, напримеръ въ Кіове, 
въ окрестностях!. Петербурга (Ораніен-
баумъ, ІПувалово) имеются самодельные 
катамараны простейшаго устройства. Въ 
Гельсингфорсе было несколько катама-
рановъ, между прочимъ одинъ, построен-
ный по модели катамарана г-на Коивен 
Гордона **); вс'Ъ они за непригодностью въ 
настоящее время брошены. 

Идея строить шпрокія суда изъ дпухч. 
половииъ, между которыми помещался 
выдвижной киль, была между прочимъ 
переменена и въ С.-Петербургском-!, рѣч-
номъ яхтъ-клубе, гд-Ъ одно время име-
лось совершенно круглое судно, такъ на-
зываемая „Поповочка", построенная въ 
11, а р с к о о о л ь с к о м ч, адмиралтействе по чер-
тежам!, знаменитаго адмирала Попова и 
подаренная въ клубъ Императоромъ Але-
ксапдромъ II. Отъ настоящаго катамарана 
оиа отличалась т'Ьмъ, что у нѳя обе по-
ловины были сдвинуты вплотную и скреп-
лены неподвижно. Мореходш.тя качества 
этой „Поповочки" были весьма невелики, 
въ особенности на волнѳніи, и она оста-
лась безъ подражанія. 

*) Подробное описаніе см. нѣм. журн. „Ahoi" 
за 1887 г. № 11. Онъ имѣетъ нѣкоторыя суще-
ственны! отличія отъ „John Gilpin'a". 

**) Недавно пришло извѣстіе о трагической 
смерти г. Конвей-Гордона, погибшаго на своей 
яхтѣ „Scotia" нрц столкновеніи въ туманѣ съ 
коммерческимъ пароходомъ. 
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Б у е р а . 

Съ ириближеніѳмъ зимы жизнь въ яхтъ-
клубахъ начинаете замирать. Яхты и 
ботики разоружаются, вытаскиваются на 
берегъ. Еще одно последнее плаваніе на 
нарусиомъ судне, и оно также отправ-
ляется въ сарай, на зимній отдыхъ; за 
лето оно стало нашимъ неразлучнымъ то-
варищем!, и другомъ; теперь приходится 
распрощаться съ нимъ ла несколько ме-
ся цевъ, распрощаться и съ плаваніемъ 
подъ парусами. Но за то наступающая 
зима даетъ намъ возможность не совер-
шенно позабыть паруса и походить еще 
на буѳрахъ. Реки и взморье покрыва-
ются гладкимт, покровомъ льда; мы живо 
вооружаемъ свой буѳръ, ставимъ паруса 
и несемся не только со скоростью ветра, 
но даже чуть ли иѳ вдвое скорее, по бле-

стящей равнине,; солнце евѣтитъ ярко и 
освещаете белые берега, пороетіе сере-
бристымъ лесомъ; кругомъ еще около 
десятка другихъ буѳровъ; лѳгкіе паруса 
ихъ быстро изменяют!, свое относитель-
ное положеніѳ; погода прелестная... Вамъ 
никогда еще не приходилось кататься ыа 
буере? Не угодно-лн самимъ испытать это 
удовольствіѳ; садитесь - ка къ намъ на 
„Зайца". Только поднимите воротникъ, на-
двиньте шапку на уши и вообще приспо-
собьтесь, чтобы вамъ было потеплее: мы 
редко будѳмъ останавливаться. Вотъ, ра-
стянитесь на правомъ борту: я буду ру-
лить правой рукой; закутайтесь хоро-
шенько, дѳряштеоь крепче за середину и 
не боитесь. „Ну-ка Иванъ, дай ходу!" 

Около клуба река имеетъ около 'Д 
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версты ширины; только что мы отвалили, 
а уже очутились у противоположнаго бе-
рега. Сообразуясь со свѣжѣюхцимъ вѣт-
ромъ, я кладу руля; достаточно малѣйшаго 
прикосиовѳнія къ румпелю. Повидимому, 
мы съ полнаго хода несемся прямо на 
берега,. „Стойте, стойте, куда вы!" „Не-
безпокойтѳоь". Быстро, какъ ласточка, мы 
на мѣстѣ даемъ повороте и несемся далѣе 
въ противоположномъ нанравленіи. 

Иногда буѳръ сбрасываетъ пассажнровъ 
и улсе изъ за одного этого стоите поѣхать 

летите ввѳрхъ, потомъ... трахъ объ лѳдъ. 
Сажѳнъ 15 вы катитесь по льду, потомъ 
оглядываетесь, вскакиваете, стряхиваете 
енѣгъ, и теперь опытность ваша обогати-
лась происшествіемъ, которое будете вамъ 
вѣкъ памятно. Случается, что буеръ, не-
вежливо сбросивъ команду, весело про-
должаете одинъ свою прогулку. Любо-
пытно тогда бываете посмотреть, какъ 
молодой чѳловекъ старается догнать бе-
глеца. Куда ему! Гнаться въ открытомъ 
поле за скаковой лошадью сравнительно 

Буеръ г. Бинд 

въ яхтъ-клубъ л самому испытать такое 
удовольствіе; подобная штука никогда 
не забудется. Вѣтеръ порядочно заовѣ-
жѣлъ, и бешѳнымъ ходомч, мы несемся 
круто къ ветру. Вдругъ буеръ немного 
отрыскиватъ, привести уже поздно. „Дер-
жись!" рѳвѳтъ рулевой; въ слѣдующій 
моменте буеръ вертится какъ водчокъ, 
удержать его также невозможно, какъ съ 
полнаго хода остановить на месте локо-
мотивъ; теперь остается одно — держаться. 
Вдругъ, въмгновепіе ока вы, какъ ракета, 

імана „Заяцъ". 

съ этимъ—сущіе пустяки. Разскавываютъ, 
что несколько лете тому назадъ ушелъ 
одинъ буеръ, переправился черезъ реку, 
сделалъ повороте, какъ будто на аемъ 
былъ рулевой и безо всякихъ повреждѳ-
ній полны мъ ходомъ вернулся обратно. 

Только что мимо насъ проносится краси-
вый „Альбатросъ". Онъ слишкомъ великъ 
для насъ. А вотъ „Траху" мы нѳдадимъ 
обойти насъ. Придерживаясь близко другъ 
друга, мы опѣпгамъ къ Лахтй; стоящая 
тамъ веха обозначаете место поворота, 
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ВСУЬ обходяшь кругомъ нея, мы также даемъ 
повороты, за нами еще еъ полдюжины 
буѳровъ. 

„Держись"! В'Ьтеръ ударяешь въ парусъ 
полной силой, и мы съ быстротою молніи 
несемся по заливу. 

Вошь летитъ тройка. Ея то намъ и 
надо! Весело раздается гикъ ямщика. Ста-
райся кореяникъ, вывозите конн! Куда 
вамъ! Какъ стрѣла проносимся мы мимо 
васъ! 6 верстъ осталось до клуба и мы 
проходимъ ихъ во столько лее минутъ. 

Какъ нашъ молодой другъ разрумя-
нился, какъ загорѣлись его глаза, какъ 
бьется его сердце! Голосъ его дролситъ, 
когда онъ шепчѳтъ „какая прелесть". Да, 
действительно, прелесть. Пускай мне раз-
сказы ваютъ о скачкахъ, о бігахъ, о гон-
ка хъ. Все это я испыталъ и все-таки скаяеу: 
лучше катанья на буѳрѣ я не знаю ничего! 

Однако довольно будешь съ нашего 
пріятеля. Уже близко къ клубу. Мы при-
водимъ къ вѣтру, ходокъ нашъ остана-
вливается, мы отдаемъ фалы, убираѳмъ 
кливеръ и другъ нашъ соскакиваешь съ 
буера, на вѣчное время пылкимъ при-
верлеенцемъ буерного спорта. 

Желаніѳ воспользоваться силою ветра 
для пѳрѳдвижѳнія по льду съ давныхъ 
поръ вызывало различныя изобретенія, 
послѣднимъ словомъ которых'!, п сл'Ьдуетъ 
считать современный буеръ. 

Первоначальный попытки иодобеаго 
рода было чрезвычайно просты: конько-
бѣлсѳцъ бралъ въ руки парусъ, натяну-
тый на какую либо рамку или на два 
перекрещивающихся шеста и, управляя 
одновременно парусомъ и коньками, умуд-
рялся не только передвигаться на форде-
виндъ и бакштагъ, но далее лавировать. 
Ипоследствіиподобкое проетѣйшее устрой-
ство было заменено цѣлой системой шес-
товъ, изъ которыхъ нЬкоторые прикреп-
лялись къ спине конькобежца, другіе 
находились у него въ рукахъ и такимъ 
образомъ давали возможность ставить 
парусъ в'ь желаемое иоложеніѳ. 

Однако всѣ попытки нодобнаго рода, 
где те л о конькобѣлсца нграетъ роль 
мачты, весьма интѳресныя на небольшом'!,, 
гладкомъ катке, не ивгЬйи большого успеха 

и пріобрѣли популярность только мелсду 
самой юной молодежью, обыкновенно нахо-
дящей наибольшую иоэзііо въ самыхъ не-
удобяыхъ видахъ спорта. 

Действительно, прикреплении й къ конь-
кобѣлсцу парусъ оказываѳтъ на туловище 
такое боковое давлѳніе, что далее неболь-
шой парусъ чрезвычайно быстро утомля-
ешь человѣка; поэтому всякое увѳлычѳніе 
площади паруса свыше извѣстнаго пре-
дела становится невозможнымъ, а следо-
вательно, и достигаемая этимъ способомч, 
скорость перѳдвилсѳнія не молсѳтъ быть 
значительна. Но далее и эта сравнительно 
небольшая скорость на столько велика, 
что конькобелеецъ не всегда успеваешь 
разсмотрѣть неровности, попадающіяся 
ему на пути; малёйшій бугорокъ или далее 
примѳрзшій окурокъ папиросы—и нашъ 
любитель со всего размаху летитъ на лѳдъ, 
причемъ руки его, занятым шестами и 
снасточками не могутъ далее оказать ему 
содействіе и предохранить его носъ отъ 
значительныхч, аварій. 

Несравненно легче решается вопросъ, 
если предоставить челов'Ьку только упра-
вленіе, а парусъ и коньки укрѣпить из-
вестными, образомъ, независимо отъ са-
мого пассажира. Въ атласахъ корабѳль-
ныхъ чертежей прошлаго столѣтія мы 
имѣемъ рисунки старыхъ буеровъ. Это 
ничто иное, какъ обыкновенный шлюпки, 
вооружѳнныя шлюпомъ и поставлѳнныя на 
полозья. Руль ниленѳй стороной касается 
льда и къ нему прикрѣплѳнъ рѣзакъ. 
Впосл'Ьдствіи лодку заменил ri досчатымъ, 
обнесѳныымъ р'Ьшеткой, поломи, со скамей-
ками; на прудахъ въ Царскосѳльскомъ 
парк'Ь молено и по сей часъ вид'Ьть буера 
такого устройства. Наконецъ, вм'Ьсто дос-
чатаго пола стали делать решетчатую раму 
въ видѣ равнобѳдреннаго треугольника, 
въ вершине котораго поместили вращаю-
щийся на штырѣ конекъ, заменяюіцій руль. 

Надо полагать, что первые буера появи-
лись въ Голландіи; отъ голлаидцевъ пе-
решли они и къ намъ. Наши северные 
поморы, а затемъ и жители побѳрѳлеья 
Онелеокаго озера улее съ давнихъ поръ 
пользовались ими не столько для спорто-
выхъ, сколько для промысловыхъ целей; 
буѳръ, благодаря громадной свой скорости, 
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служилъ имъ прекраснымъ средствомъ иѳ-
рѳдвиженія. Кромё Сѣверныхъморей, мож-
но вотрѣтить буера и на Азовскомъ море, 
въ Дн-Ьпровскомъ и Бугскомъ лиманахъ, 
и, благодаря своебразной прелести катанья, 
на нихъ, съ калсдымъ годомъ увеличи-
вается число любителей, занимающихся 
этимъ епортомъ. Но бол'йе всего буера 
распространены въ С. Америке, и никто 
не сдѣладъ столько для усовѳршенство-
ванія конструкціп ихч,, какъ американцы; 
у лее въ 1851 году буерный спортъ былъ 
на столько иопуляренъ, что нашли воз-
можнымъ основать клубъ любителей спе-
ціальыо-буернаго катанья подъ названіѳмъ 
Hudson-River-Ice Yacht Club; въ 1875 году 
учредили мелсдународный призъ на пер-
венство буѳровъ, и въ настоящее время 
вч, Америке существуетъ независимо отъ 
яхтъ-клубовъ нЬсколько спеціальныхч, 
буерныхъ обществч,. Вч> Америке теперь 
впродоллсѳніѳ зимняго сезона очень часто 
происходятъ гонки на буерахъ, и выра-
ботаны далее правила делѳнія на классы 
и учета. 

У насъ первая попытка устроить по-
добное состязаніѳ была несколько летъ 
тоіму назадъ въ С.-Петербургскомъ реч-
номч, яхтъ-клубе, но въ виду несовер-
шенства тогдашнихъ буѳровъ, оно пред-
ставляло весьма ограниченный пнтѳресъ 

и поэтому не имело успеха. Въ 1890 году 
въ томълсе клубе происходили две гонки, 
въ которыхъ приняли участіе более дю-
лепны буѳровъ; ие смотря на довольно 
слабый ветеръ и худое состояніѳ льда, 
скорость была достигнута свыше 60 вѳрстъ 

Р А. 

въ часъ; эти лее гонки показали, что бото-
вое вооруженіѳ имеетъ преимущество пе-
рѳдърейковымъ, которымъ до послѣдняго 
времени обыкновенно воорулеались буера. 
Кроме отихъ видовъ вооружѳнія, упо-
требляется еще кэтъ, а самые маленькіе 
буера иногда имѣютъ рейковый латин-
скій парусъ. Въ Америке ботовое во-
оруженіѳ ыа буерамъ употребляется улее 
сч, давнихъ поръ. Иногда при ботовомъ 
вооружѳніи мачта имеетъ разносч, впе-

Вообщѳ амѳриканскаго типа буера во 
многомъ разнятся отъ русскихъ; постройка 
пхъ сравнительно гораздо легче, благо-
даря чему они развиваютъ и большую 
скорость; на Гудзоновомъ заливе наблю-
дали скорость до 136 верстъ въ часч,, 
между темъ какч, паши буера на Азов-
скомъ море ходили не скорее 75 верстъ, 
а буера Спб. речного яхтъ-клуба не 
скорее 100 верстъ въ часъ. Различіе въ 
конструкціи обусловливается местными 
условіями; на Гудзоновомч, заливе лѳдъ 
совершенно гладокъ, безъ трѳщинч,, мѳлсду 
темъ какъ въ нашихъ моряхъ вода за-
мерзаетч, неровно, образуется множество 
трѳщинъ и переваловъ; поэтому наши 
буера должны быть построены крепчѳ и 
прочнее, чтобы устоять противъ ударовъ 
и толчковъ, которые имъ приходится испы-
тывать, преодолевая различиям препят-
ствия. Шведскіѳ буера мало чемъ отли-
чаются отъ старыхъ русскихъ. Вч, Ан-
гліилсе, по прычинЪ мягкаго климата, буер-
ное катанье плохо прививается; въ Гер-
мании только въ последнее время обра-
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тили вниманіе на этотъ спортъ, и немец-
юс буера очень плохого качества. 

Прежде чемъ приступить къ подроб-
ному описанію устройства буеровъ, ска-
жѳмъ несколько словъ о пріѳмахъ, кото-
рыми руководствуются при составленіп 
проэктовъ. Длина буера измеряется раз-
стояніѳмъ рулевого конька отъ линіи со-
единяющей пѳредніо коньки; практика 
признала, что наивыгоднейшее разстояыіе 
между этими коньками должно равняться 
разстоянію отъ рулевого конька до пе-
рѳднихъ; умѳнынѳніе ширины ведѳтъ къ 
уменьшенію остойчивости, а при неболь-
шой длине уменьшается продольная остой-
чивость и чувствительность руля. Наивы-
годнейшее ноложеніѳ мачты, какъ пока-
зала практика, пересйчеше съ срединой 
буера дуги, описанной изъ рулевого конь-
ка, какъ центра, радіусомъ, равнымъ раз-
стоя нію до передняго конька. Дентръ па-
русности до л же ігь приходиться противъ 
передних!, коиьковъ. Главное условіе 
доброкачественности буера: хорошій ма-
теріалъ и возможнейшая легкость по-
стройки. Деревянный матеріалъ для буе-
ровъ употребляется следую-
щий: дубъ, ясень, чаще всего 
сосна, затемъ ель, а для самыхъ 
малыхъ — осина и даже липа; 
кроме того, дорогіѳ буера стро-
ятся изъ краснаго дерева и 
ореха; рангоутъ ставится ело-
вый; мёсто на мачте у угла 
гафеля делается надежнее; гпкъ 
къ концами, утончается; это 
делается съ целью препятство-
вать большому перегибу дерева 
въ середине, и вообще все де-
ревья следуетъ делать по воз-
молшости не гнущимися. 11 е-
редній поперечный брусъ кла-
дется сердцевиной кверху, такъ 
какъ дерево, высыхая, трес-
кается, начиная отъ середины, 
и гнется въ данномъ случай, 
обращаясь кривизною ото льда, 
что чрезвычайно валено; брусъ 
этотъ, иначе называемый по-
душкой, должѳнъ быть эласти-
ченъ, чтобы смягчить удары 
коиьковъ объ лѳдъ. ДЙлая крйп-

ленія, слйдуѳтъ но возмолености избйгать 
сквозныхъ болтовъ, которые уменьшают!, 
крепость, aіерйпитьвсегда помощьюлеѳлйз-
ныхъ скобъ илн хомутовъ. Вей крЙПЛѲ-
нія дйлаются жѳлйзныя оцинкованным, по-
крытым лакомъ съ бронзою или закрашен-
ный масляннойкраокой. Паруса шьются изъ 
толстой парусины, такъ какъ они не долж-
ны тянуться, но стоять какъ молено площе. 

Самая простая форма буера слйдующая, 
На поперечную, плашмя пололеѳнную 
доску (подушка) кладутъ три бруса, 
положѳнныхъ на ребро. Средній толще 
и прикрепляется къ подушкй накрестъ; 
другіе лее два бруса кладутся съ бо-
ковъ: одними концами на подушку на 
половине разстоянія между срединой и 
концами ея; другіо концы этихъ брусьѳвъ 
сходятся съ концомъ срѳдняго бруса; 
промѳжутокъ меледу брусьями забранъ 
деревянной рйшеткой; иногда для легкости 
решетку эту замйняютъ туго натянутой 
веревочной сйткой. Другой конецъ сред-
няго бруса заходить за поперечину и обра-
зуешь собой бушпритъ; на прилагаемом!, 
рису nid; бушпритъ сдйланъ отдйльно и 
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привинчеыъ къ утолщенію средняго бруса. 
Въ м'ТзстЬ соѳдинѳыія всѣхъ трѳхъ брусь-
евъ пропущенъ рулевой штырь, къ ко-
торому сверху прикрѣплѳнъ румпель, 
снизу—рулевой конекъ. Конекъ этотъ, со-
стояний изъ дубовой колодки съ привин-
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Детали устройства рулевого конька. 

ченньтмъ стальнымъ рѣзакомъ, соединяется 
со штыремъ помощью вилки и болта; для 
смягченія сотрясеній на штырь подъ кор-
тгусомъ буера иногда иодкладывается ре-
зина. Чтобы предохранить руль отъ слипт-
ком'Ь сильныхъ ударовъ при встрѣчѣ съ 

Пѳрѳдніѳ коньки п р икр -Ts и л я ют с я къ ио-
душкФ помощью двухъ жѳл-Ъзныхъ щекъ 
и болта, около котораго коньки могутъ 
въ извѣстныхъ предѣлахъ вращаться; 
цѳнтръ тяжести коньковъ всегда распо-
лагается впереди болта, что способствуете 

лучшему переходу коньковъ 
черезъ препятствія. Рѣзакн 
отливаются изъ стали, фосфо-
ристой бронзы или чугуна, р-Ьже 
всего изъ лсел-Ьза; чугунъ пред-
почитаютъ всЬм'ь тірочимъ ма-
тѳріаламъ, потому что при 
сравнительной дешевизн'Ь онъ 
полируется и точется не хуже 
стали и послѣ нФсколышхт, по-
ѣздокъ превосходно закаляется ; 
фосфористая бронза очень доро-
га, а желФзо гнется и скоро 
тупится; рѣзаки стачиваются 
для мягкаго льда подъ угломъ 
ок. 90°, для твердаго около 75". 

IIa фиг; 1 показаиъ, конекъ 
простФйшей конструкціп; точно 
также какъ и рулевой, онъ со-

стоите изъ деревянной колодки съ при-
винченными, рФзакомъ изъ углового же-
лѣза. Коньки, фиг. 3 и 6, отличаются 
способомъ прнкрфпленія рФзаковъ къ 
колодкамъ. Конекъ, изображенный на 
слѣдующѳмъ рисункѣ, фиг. 2, еовер-

. ф У т 

Фиг. 1. Фиг. 2. Фиг. 3. 

Фиг. 4. Фиг. б. 

буграми, трещинами и т. п., впереди ру-
левого конька къ среднему брусу при-
винчивается особая кница. На румпель 
всегда накладывается клетень. чтобы пре-
дохранить руки отъ холоднаго металла. 

тенно не имѣѳтъ колодки; мФсто ея 
занимают!, двѣ дѳрѳвянныя доски, при-
винченный. къ рѣзаку съ обоихъ боковъ. 
Наконецъ конекъ, фиг. 5, сове|>шонно не 
п.мѣѳтъ дерѳвяннаго матеріала; онъ состо-
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Буеръ съ гафельнымъ вооруженіемъ. 

итъ изъ полоза съ тяжомъ; іцѳки имѣютъ 
видъ длииныхъ и узкпхъ полосъ, а концы 
полозьѳвъ пропущены чѳрѳзч, отверстія 
планки, олулсащѳй направляющей. 

Коньки такого 
рода оченьудобны, 
когда ледъ по-
крыть слоемъ рых-
Лаго снега. Впдо-
измененіѳ конь-
ковъ этого рода мы 
имесмъ па фиг. 4; 
это такой лее ко-
ыѳкъ, но снаблсен-
ный лыжей; назна-
Чѳніѳ ея — не давать 
коньку врезаться 
слишкомъ глубоко 
въ ледъ, когдаледъ 
весной или вообще 
въ теплую погоду 
становится слиш-
комъ мягокъ. Для 
этой лее цели слу-
яситъ и конекъ на 
фиг. 2; здесь роль 
лыжи нграютъ две 
деревяныыя щеки, 

въ которыхъ на болте укреплѳнъ подвплшо 
резакъ; иногда коньки эти приспособлены 
такъ, что резакъ по лсѳланію молеетъ быть 
выдвинуть более или менее изъ щехеъ. 

Мачта укрепляется обыкновенно немного 
впереди подушки; въ шпоре ѳя сделаио 
металлическое гнЬздо, которымъ ее наде-
ваютъ на соответству ющій лшлезный шипъ ; 
ванты выбираются въ тугую. Спереди 
мачту поддерлсивает'ь штагъ. Отъ нока 
бушприта къ ниленей доске идутъ ватер-
штагъ, распираемый по средине мартынъ-
гикомъ, и ватѳрбакштагн, прикрепленные 
около конца боковыхъ брусьевъ къ по-
душке. 

Вооруясеніе, какъ было сказано выше, 
употребляется или гафельноѳ или рейко-
вое; на небольшихъ буерахъ весьма це-
лесообразными, оказался патѳнъ-рифъ осо-
баго устройства, изобралсенный на стр. 41 
главы УІ. 

Кроме того, для лучшей постановки 
паруса, въ последнее время стали вво-
дить такъ называемый вспомогательный 
штагъ, идущій отъ нѳрѳдняго нока 
нижняго рейка чѳрѳзъ шкивъ на то-
пе мачты; при гафѳльиомъ воорулсе-

такомъ случае гикъ продоллса-нхи въ 

Устройство буера новой конструкціи для одного чедовѣка. 
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ютъ впередъ мачты и къ ыоку прикрѣ-
пляюшь вспомогательный штагъ. Если па-
русъ рейковый, то вѳрхній реекъ подни-
мается фаломъ съ раксъ-бугѳлемъ. Когда 
ставятъ парусъ, сперва поднимаютъ вѳрх-
ній реекъ помощью фала, который при-
вязанъ приблизительно на '/„ отъ пѳред-
няго нока; потомъ оттягнваютъ выизъ 
нижвій реекъ особой снастыо, прикре-
пленной тоже на '/3 о т ъ передня го нока 
нижыяго рейка; если парусъ всетаки сто-
ить плохо, стираются поставить его лучше, 
перемещая но рѳйкамч, фалъ и ниленюю 
оттяжку. При постановке паруса, когда 
выбираютъ шкотъ въ тугую, полезно бы-
ваешь приказать человеку повисиуть ыа 
нокѣ гика или ншкняго рейка. ІПкотъ 
при всѣхъ курсахъ кроме фордевинда 
выбираютъ въ тугую *). 

Более совершенное устройство корпуса 
буеровъ показано на стр. 103. Корма здѣсь 
закруглена, вследствіи чего особая пло-
щадка для рулевого, каковая устроена на 
буере, см. стр. 101, становится ненужною; 
оба этп буера неболынихъ размЪровъ. 

На стр. 106и 107 мы даемъ чѳртелси буера 
„Елка", принадлежащая г.Олсуфьеву. Это 
въ настоящее время одинъ изъ самыхъ 
большихъ буеровъ въ мірѣ и превосхо-
дишь амѳриканскій буѳръ Icycle ыа 1 футъ; 
длина его отъ кормы до нока бушприта 
47 футъ; площадь парусности 1.500 кв. 
фушь. Оиъ выстроенъ въ 1891 году въ 
мастѳрскихъ Г. В. Эша. 

Совершенно своеобразѳиъ буѳръ, пока-
занный на стр. 105; это т. ы. плавучій 
буѳръ; особенность его—прикрепленные 
къ корпусу два шхоскодонныхъ понтона; 
буера такого рода, попадая въ манны, ста-
новятся какъ бы катамаранами, порѳплы-
ваютъ ыа другую сторону полыньи и, вы-
тащенные на леди,, продолжаютъ путь 
опять въ качестве буеровъ. Подробное 
устройство ясно изъ рисунка. 

Въ заключѳніе даемъ чертѳжъ амери-
канскаго гоиочнаго буера St. Nicholas, 
(см. стр. L08 и 109). Они, состоишь только 
изъ подушки и срѳдняго бруса, связаы-
ныхъ бакштагами. Для пассалшровъ слу-
жишь овальный кокпитъ, снаблсѳнный но-

*) См. гл. X X стр. 112. 

средине оклѳтневанными поручнями 7с. На 
чѳртежѣ буквой а показано ушко для штага, 
be—ватѳрбакштаги, <1 коуштъ для стаксель-
шкота, е стѳисъ,/коушъ для фаловъ, g юф-
фѳрсываатъ, h ушки, г жѳлѣзный хомутъ 
для гірисоедиыѳнія бушприта, I погонъ, п 
резиновое кольцо. Подушка стянута тяжам и 
изъ проволочиаго троса. Внутреннія щеки 
прикреплены къ подушке добавочными 
кницами. Большихъ размерена,, съ гро-
мадной парусностью (627 кв. ф.). чрезвы-
чайно низкій, съ сонротивленіемъ, довѳ-
дѳннымъ до минимума, St. Nicholas раз-
виваешь поразительную скорость; онъ за-
несешь въ списки „Hudson - River -Ice 
Yacht Club". 

Кроме этихъ разновидностей буеровъ, 
существуютъ еще т. н. снеговые буера и 
разборные. Къ сожалѣыію мы не нмѣемъ 
въ своемъ расиорялсеніи чертелсей послѣд-
няго типа. Разборный буеръ въ какой 
нибудь часъ можешь быть сложѳнъ, упа-
кованъ и отвѳзенъ въ любое место. Во 
многихъ случаяхъ подобный буеръ можешь 
слулшть не только для удовольствія, но 
и какъ превосходное средство для сооб-
щенія. Что касается снеговыхъ буеровъ, 
то, благодаря любезности нзвѣстнаго зна-
тока дела, г. Мельникова въ Ораніеы-
баумѣ, мы шгЬемъ некоторый св'Ьденія 
о нихъ. 

Снеговой буеръ имѣѳтъ очень большую 
парусность; приблизительно площадь ея 
определяется но формулѣ S = 3 В2, где 
S искомая площадь, а В—ширина буера. 
Наиболее удобный парусъ — латішскій. 
Чтобы предохранить буеръ отъ оироки-
дываыія чѳрезъ бушпритъ, длина должна 
въ 1 '/.,—1'/2 раза превышать ширину. 

Необходимымъ условіѳмъ для снегового 
буера является легкость его. Поэтому и 
постройка его производится изъ легкаго 
матѳріала — ели; громоздкая, въ обыкыо-
вепныхъ буерахъ, подушка заменяется 
обыкновенно двумя 3 дюймовыми досками, 
наколоченными одна на другую, изъ кото-
рыхъ верхняя короче нижней; для большей 
крепости сверху приделывается выгну-
тый дюймовки. Высота нижней стороны 
подушки отъ нижнихъ кромокъ боковыхъ 
коньковъ должна быть не меньше l'A футъ, 
у кормы—10". 
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Буеръ для катанья по ненадежному льду (съ полыньями), ісонструкціи г. Мельникова, 



Парусность буера В. А. Олсуфьѳна „Елка". 
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Коньки делаются шириною 21/.г—4: дм. 
Малѳнькій буѳръ лучше ходить на ши-
рокихъ, большой — на узкихъ конькахъ. 
Боковые коньки для болышіхъ буѳровъ 
делаются длиною ок. 10 футъ, для мѳнь-
ШПХ'Ь (16 футовыхч,) приблиз. вч, 6 футъ, 
а рулевые коньки не боле е 4 дюйм. Вы-
делываются они следучощимъ образомъ: 
вч, еловой колодке выбирается соответ-

болѣѳ, какъ па 9 дюйм., а въ обыкно-
венномч, снегу па 4—5"; рулевой же ко-
некъ углубляется весьма мало. 

Всегда следуѳтъ команду усадить ближе 
къ корме, что, между прочпмъ, при фор-
девинде продохраняѳтч, буеръ отъ опро-
кидыванія черезъ бушпритъ; очень по-
лезно также бываетъ, чтобы буерч, не 
кувыркался чѳрѳзч, бушпритъ, привинчи-

ствующій желобъ, въ который вставляютъ, 
для хода по льду, угловое железо, кото-
рое привинчиваютъ къ колодке шурупами. 
По обе стороны железа къ колодё при-
винчивается латунная облицовка; если де-
лать колоду дубовую, то можно обойтись 
и безч, облицовки. 

При вышеописаыБОмъ устройстве, буеръ 
въ довольно мягкомъ снегу углубляется 
подветреннымъ боковыми, ковькомъ не 

вать К'і, конькамъ обыкйов'бнныя лыжи, 
ширимою 6", такъ, чтобы при углубленіи 
на 7"—8" буѳрч, опирался на нихъ. 

Описанные буера, по словамъ г. Мель-
никова при какомъ угодно состояніи снега 
могутч, идти не только полиымъ ветромъ, 
но и лавировать и, не смотря на легкость 
постройки, отличаются прочностью и кре-
постью. 

Приложенный здесь чертежи,, взятый 
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изъ амѳриканскаго журнала „Scientific 
American", представляѳтъ онйговоп амѳри-
канскій буеръ. Характерная его особен-
ность заключается въ томъ, что коньки 
его сдйланы на подобіѳ американскихъ 
чунокъ (салазокъ-taboggan), которые стро-
ятся изъ 4—6 рядовъ тонѳнькихъ доще-
чекъ (рѳѳкъ), связанныхъ поперечными 
брусками. Вт, самой средний этихъ рей-
ковъ помйщается небольшой рйзачекъ, 
служащій для того, чтобы уменьшать 
дрейфъ, если буеръ поиадетъ случайно 
на лѳдъ. Рейки очень тонки и узки, ши-
риной около 3, а толщиною не болйѳ '/, 
дюйма. Матеріалъ для рейковъ употреб-
ляется—ясень, но лучше американскій бй-
лып ильмъ. Рейки, благодаря своей не-
большой толщинй, на неровностях-;, про-
гибаются и уменьшаютъ дрейфъ. Кор-
иусъ строится, какъ можно легче, изъ тон-
кихъ досокъ на ребро. Рангоутъ гіусто-
тйлый. 

Въ донолненіе къ сказанному считаѳмъ 
ыѳ лпшнимъ указать, при постройкй буе-
ровъ своими средствами, па нижеслй-
дующее. 

Матсріалъ слйдуетъ употреблять исклю-
чительно сухой безъ сучковъ и трещинъ, 
особенно поперечныхъ. Каждую часть кор-
пуса до постановки ея на мйсто ненремйнно 
прокрасить. При соѳдиненіи отдйльньтхъ 
частей между собою, а особенно поперечной 
подушки съ продольиымъ срѳднимъ бру-
сомъ, не употреблять сквозныхъ болтовъ, 
а исключительно хомуты. На мѳталличѳ-
скіе ванты но слйдуетъ ставить пенько-
вые талрепа, а лучше употреблять вин-
товые, такъ какъ мачта при пенысовыхъ 
талрѳпахъ молсетъ получить прогибъ, а 
при нйкоторыхъ нѳровностяхъ льда и 
буграхъ легко выскочить изъ степса, что 
моясеть повлечь за собою болйѳ или мѳнйѳ 
значительные ушибы и поранѳнія пасса-
жиров!,. Подушки для сидйнья лучше 
всего набивать деревянными стружками, 
такъ какъ, если буеръ попадешь въ майну, 
послйднія олужатъ хорошими, спасатель-
нымъ срѳдствомъ. По средний продоль-
наго 6]>yca полезно дйлать неболыніе но-
ручни. При катанки не слйдуетъ забы-
вать брать съ собою аншпути (легкую 
вагу). 

Ниже мы помйщаемъ чисто теорети-
ческое рйзоуждеыіѳ, впрочемъ, подтверж-
денное не разъ и на опытй, что буера 
протнвъ вйтра могутъ ходить скорйе дви-
женія послйдыяго. 

ХоАденіе на буерахъ подъ парусами 
скорѣе вѣтра. 

Въ этихъ строках!, мы даемъ объяснѳ-
ніе, почему буеръ, согласно съ прин-
ципами механики, молсетъ идти быстрйе 
вйтра. На пѳрвомъ планй слйдуетъ 
уяснить себй, что скорость буера, иду-
щаго при вйтрй постоянной силы на 
фордевиндъ, не молсетъ равняться ско-
рости вйтра; при другихъ условіяхъ мо-
лсетъ быть допущено и согласовано съ 
законами механики, что скорость буера 
молсетъ равняться и даже значительно 
превосходить скорость вйтра. Если бы 
буеръ стоялъ нѳподвилшо при вйтрй съ 
кормы съ парусами, поставленными на 
фордевиндъ, и ыа нихъ дййствовалъ бы 
вйтеръ, проходящій въ часъ 30 морскихъ 
миль, то паруса, оставаясь неподвижными, 
испытывали бы давленіе въ 6 фунтовъ на 
1 кв. футъ. Но паруса не стоять непод-
вижно на мйстй, а Движутся виередъ или 
уходятъ отъ вйтра; поэтому давленіе его 
до тйхъ поръ соотвйтственно уменьшается, 
пока оно не уравновйснтся сопротивле-
ніемъ, которое буеръ псиытываетъ. Такъ 
какъ сопротивлѳніѳ буера на льду чрез-
вычайно мало, то молено развить значн-
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тельную скорость, почти равную скорости 
вѣтра, прежде чѣмъ соиротивлѳніѳ трѳнія 
и давлеыіѳ вФтра уравновесятся. Такъ, 
напр., пусть скорость вѣтра 30 миль въ 
часъ, а буеръ въ часъ дѣлаетч, 20 миль; 
тогда относительное давленіе в'Тзтра бу-
дешь равняться давлѳнію вѣтра, имеющая 
скорооть только 10 миль, или около 2/3 ф. 
на кв. футъ. Если лее направление вѣтра 
образуешь болѣѳ или менТе острый уголъ съ 
паігравленіемъ движѳнія буера, то условія 
совершенно изменяются; давленіе вѣтра 
не уменьшается но мѣрѣ увѳличенія ско-
рости буера, а увеличивается, и его дви-
гательную силу молено опредѣлить по за-
конами механики; это даетъ возмолсность 
буеру двигаться значительно быстрее 
вётра. Хотя ѳдва-ли во а мол; но, чтобы 
какое-нибудь судно, предназначенное для 
плаванія но водамъ, могло когда-либо, 
помощью парусовъ, иріобрести скорость 
большую скорости ветра, въ виду громад-
ная возрастанія сопротивленія, образую-
щая волну; но ледяные буера можно счи-
тать почти не имеющими носового сопро-
тивлѳнія; самая незначительная сила даешь 
имъ двшкѳніѳ и лоддѳрлсиваѳтъ его. Един-
ственное трѳніе испытывается подветрен-
ными конькомъ, такъ какъ наветренный 

редко касается льда, 
а подветренный, 
врезываясь въ ледъ, 
в р е и я т с т в у е т ъ 
дрейфу. 

Въ доказатель-
ство возмолспости 
выше сказанная мы 
приводимъ фактъ, 
что буера въ Аме-
рике по временами 
проходили одну 
морскую милю въ 
минуту, при ветре, 
имевшѳмъ скорость 
40 морекпхъ миль 
въ часъ. Такой сте-
пени ветеръ у мо-
ряковъ носишь на-
званіѳ „весьма ешіь-

и судно идетъ съ 
зарифленными нижними парусами. Прѳд-
подожимъ, что на фигуре (см. рнсун. А) 

наго" (8 балловъ), 

А]} представляешь судно, такъ прикре-
пленное, что оно не можешь двигаться. 
Линія ivd по величине и направленно изо-
бражаетъ силу или скорость вѣтра, про-
ходяіцая въ часъ 30 миль. Линія ss нрѳд-
ставляетъ собою балансирный рейковый 
парусъ. Понятно, что ветеръ, действуя 
на паруса въ указанномъ направленіи, 
стремится передвинуть судно по напра-
вленію собствѳннаго двыженія. Но сила 
ivd можете, быть составлена изъ двухъ 
равно действующнхъ: одной — cd, дей-
ствующей перпендикулярно къ парусу, и 
другой—dh, вдоль плоскости паруса и не-
производящей никакого дейетвія. Соста-
вляющая cd, въ свою очередь, можешь 
быть раземотрена, какъ состоящая изъ 
трехъ составляющихъ силъ: одной сх, дей-
ствующей перпендикулярно діаметральной 
плоскости судна и стремящейся дрейфо-
вать его, другой, равной xd, действую-
щей но направленію 
киля и тянущей . л 

судно впереди, н 
третьей, направлен- . 
ной вертикально 
внизъ, которую и 
нетъ надобности 
принимать во вни-
маніе. 

До сихъ поръ мы 
имЪли Д'ТіЛО только 
съ абсолютными,влі-
янісмъ ветра; те-
перь мы должны ис-
следовать, что про-
изойдешь, если суд-
но подъ действіемъ 
второй составляю-
щей забѳретъ ходи 
пли начнешь пере-
двигаться навстре-
чу ветру подъ более 
или менее острыми, 
угломъ, На фиг. (см. рис. В) AB есть 
идущее судно *), приведенное въ движеніѳ 
составляюіцей силы ветра dx (рио. À) 

Рис. В. 

*) Парусъ предстапленъ съ туго выбранными, 
шкотомъ. На практихѣ парусъ на буѳрахъ ча-
сто бываетъ довольно значительно вытравленъ 
при началѣ катанія, и шкотъ постепенно выби-
рается по мѣрѣ того, какъ скорость возрастаете 
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и направлѳпіѳ траекторіп судна пока-
зано стрЕлкой т т . Уголъ между направ-
лѳніемъ киля и стрЕлкой обозначаете 
вліяніѳ дрейфа; пунктирная линія пред-
ставляете собой дЕйствитѳльныя величину 
и направленіѳ вЕтра, какъ и на рис. А; 
но относительный вЕтѳръ уже не дуѳтъ 
съ носу, а мы съ нимъ именно и должны 
сообразоваться. По нравиламъ механики 
относительная величина и направленіѳ 
в-Тѵ гра найдутся, проведя въ концЕ линіи 
icd. нзобралсующей силу и направлѳиіе 

дЕйствуюіцаго вЕтра, ли-
нію (?и,паралелъную и рав-
ную въ противоположномъ 
направлѳніи скорости суд-
на, и соединяя точку гѵсъ п. 
Пунктирная линія пгѵ по 
вѳличинѣ и направлен ію 
покалсетъ относительное 
дЕйствіѳ вЕтра. 

На зтотъ относитель-
ный вйтеръ теперь нужно 
смотрѣть, какъ на движу-
щую силу, и не принимать 
уже во вниманіѳ действи-
тельна го вЕтра, показан-
наго на рис. А. Рис. G 
пунктирною линіей wn 
представляете относитель-
ное направленіе и силу 
вЕтра. Разлагая эту силу 
по теоремЕ паралѳллѳло-
грамма силъ, мы получимъ 
двЕ составляющихъ: одну, 
действующую по направ-
ленію wc или hi и другую— 
по направленію en. Состав-
ляющая en далее разла-

гается на три составляющихъ, изъ ко-
торьтхъ две уже ранее показания на чер-
тежахъ А и С изображены линіями 
cD и Вп, и вертикальной, действующей 
внизъ. Составляющая J)n двигаете, судно 
впередъ; изъ чертежа видно, что сила І)п 
очень мала и въ данномъ случае соста-
вляете около '/, силы, стремящейся дрей-
фовать буеръ; боковое сопротивленіѳ очень 
значительно, между темъ какъ носовое 
чрезвычайно мало. Собственно говоря, 
буеръ едва заметно движется въ бокъ 
т. е. направлепіе mm, предъявляющее 

равнодействующую движенія бокового и 
впорѳдъ почти совпадаете съ AB. Буеръ 
продолжаетъ увеличивать свою скорость, 
начиная съ положѳнія, показаннаго на 
чертеже А, до тЕхъ порт,, пока сопро-
тивлѳніѳ трѳнія коньковъ обч, лѳдъ, сна-
стей ветру и т. п. не будутъ равняться 
силе Т)п. ЗатЕмъ эти две величины оста-
ются уравновешенными во вое время, пока 
сила ветра ыѳ изменяется. 

Если бы, при той лее силе ветра, ско-
рость была бы увеличена уменынетемъ 
сопротивлѳнія, относительное иаправлѳиіѳ 
ветра зашло бы еще къ носу и тогда, 
очевидно, действительное направлѳніе Dn 
далее бы уменьшилось, пока относитель-
ный вЕтеръ не зайдѳтъ ѳіцѳ более кч, 
носу и Вп совсёмъ не уничтожится; па-
руса бы заполоскались и пришлось бы 
снова забирать ходъ. 

Изъ ранее сказаннаго явствуете, что 
идя подъ парусами курсами, заключаю-
щимися между полнымъ вѣтромъ и левен-
тикомъ, если вы желаете достичь значи-
тельной скорости, шкоте, должѳнч, быть 
выбраиъ, а уголъ между парусомч, и діа-
мѳтральной плоскостью следуете сообра-
зовать не съ действительным!, направле-
ніемъ ветра, а съ относительнымъ его 
направлѳніемъ, зависящим!, отъ скорости 
буера. Если вы желаете достигнуть пред-
мета, находящагося прямо подъ вЕтромъ, 
то скорѣѳ дойдете до него, идя одними, 
галсомъ, образующими, уголъ въ 45° съ 
действнтѳльнымъ направленіемъ вЕтра и 
поворачивая на другой такой лее галсъ, 
какь скоро предмете очутится у васъ на 
траверзе. 

Лавировать лее противъ вЕтра съ такой 
скоростью нельзя, и вообще мы считаѳмъ 
едва ли возможными,, чтобы буеръ могъ 
идти круче 3'/2 румбовъ отъ дЕйствитѳль-
наго направленія вЕтра; скорость буера 
въ этомъ случаЕ менЕе половины той, 
какую онъ развиваете, въ галфиндъ, но 
тЕмъ не менЕе приблизительно равна ско-
рости вЕтра. 

Обыкновенно употребительный опособъ 
остановки при большой скорости—приве-
дете къ вЕтру и постановка буера ле-
вентикъ. ВмЕсто якоря служите рулевой 
конекъ, поставленный перпендикулярно. 
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Краткія свѣдѣнія изъ навигаціи. 

Настоя ідія строки ни-
сколько не претендуютъ 
научить кого-либо впол-
не искусству корабле-
вождѳнія. Для этого су-
ществуютъ болйе подроб-
выя спедіальньтясочине-
нія и руководства, такъ 
что желающій изучить 
предметъ подробнее мо-

жетъ обратиться къ нимч>. Мы леѳлаемъ 
только дать общее понятіѳ объ этомъ 
искусстве и познакомить съ нимъ лишь 
на столько, на сколько въ немч, молсетъ 
встретиться надобность въ неособенно да-
лѳкихъ „ дальн и хъ" плаваніяхъ. 

Сущность навигадіи имѣѳтъ своимъ 
прѳдмѳтомъ опредйленіе мѣста судна въ 
морй и курса, которымъ оно должно идти. 
Мѣсто судна молено опредѣлить двумя спо-
собами, независимыми другъ отъ друга: 
1) принявъ вч> сообралсеніе другое какое 
либо мѣсто, пололсѳніе котораго хорошо 
известно, какъ, напр., какой нибудь мы от,, 
островъ, опредйлѳнноѳ мйсто на берегу 
пли далее ранѣе определенное мѣсто судна 
на морѣ и т. д., и 2) посредством!, астро-
номиче'скихъ наблюдению Первый способ!, 
и называется обыкновенно навигаціей, въ 
тѣсномъ смыслй этого слова; второй лее 
извѣстѳнъ подъ назваиіемъ мореходной 
астрономги. 

Прелсде, чѣмъ приняться заразсмотрйніе 
сущности навигаціоннаго искусства, на-
помнимъ въкратцѣ общія пололеенія физи-
ческой географіи, для лучшаго объяснѳнія 
выражений, встречающихся въ навигацию 

Всякій, вероятно, знаетъ, что такое 
значитъ видимый горизоитъ, т. ѳ. кажу-
щейся кругъ, отдѣляющій вокругъ наблю-
дателя землю отъ неба. Величина гори-
зонта зависишь отъ высоты глаза: чѣмъ 
выше мы поднимемся, шЬмъ болѣе увели-
чивается этотъ кругъ, т. е. съ перемй-
ною мѣста мТшнется и горизонтъ. То, что 
не видѣли, дѣлаѳтся видимым,ъ, то, что 
видѣли, скрывается подъ горизонтом!,. 
Такъ, напр., при высоте глаза надъ по-
верхностью воды 

1 футъ, радіусъ горизонта раненъ 1,15 мор. 
2 я » « я 1 , 6 2 „ 
3 я я я я 1 , 9 9 „ 
4 я я я я 2 , 3 0 „ 
и я я я я 2 , 5 7 „ 
° я я я Я 2 , 8 1 „ 
7 я я Я Я 3 , 0 4 „ 
8 я я я я 3 , 2 5 „ 
9 „ „ я 3,45 „ 

1 0 я „ я я 3 , 6 3 п 

1 1 я я я я 3 , 8 1 „ 
1 2 я „ я я 3 , 9 8 я 
•з я я Я Я 4 , 1 4 „ 
H я „ я " 4 , 3 0 „ 
1 5 я я я я 4 , 4 5 „ 
1 6 Я Я Я Я 4 , 6 0 „ 
1 7 я Я Я Я 4 , 7 3 „ 
1 8 „ я я „ 4 , 8 7 „ 
1 9 „ я я я 5 , 0 1 „ 
2 0 „ я „ „ 5 , 1 4 „ 

и т. д. (см. Мореходньтя Таблицы, таб. 6). 

Поэтому, если, напр., планширь нду-
щаго на встрйчу судна на 12 футъ отъ 
поверхности воды, высота лее глаза па-
блюдающаго это судио человйка—7 футъ, 
то послйдыій усмотритъ на горизонт!; план-
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ширь этого судна только тогда, когда оно 
будетъ въ 5 М И Л Я Х Ъ І 

Стороны горизонта носятъ назваыія: 
N (нордъ, С'Ъверъ), S (sud, юга), ЛѴ 
(west, эападъ), О (ost, востогсъ) и про-
мѳлсуточныя между ними. (Подробнее 
объ этомъ будетъ при разсмотрѣніи ком-
паса). 

Лииія, об])азующаяся чрезъ пересѣченіѳ 
плоскости горизонта вертикальною плос-
костью, на которой находится цѳнтръ го-
ризонта и солнце въ полдень, т.е.линія, 
проходящая съ N ыа S, называется ме-
ридганальной линіей. 

Для опредёлѳнія мѣстч, на земномъ 
шар'Ъ, на ыѳмъ придумали проводить во-
ображаемый лииін, изъ которыхъ одігТ;, про-
ходящія чѳрезъ оба полюса, называются 
мѳридіанами *) или кругами долготы; 
т'Ъ же линіи, который проходятъ поперекъ 
меридіановъ, называются параллелями или 
кругами широты. Та изъ параллелей, ко-
торая проходить на равномъ разстояніп 
отъ обоихь полюсовъ, называется эква-
тора мі, '•''•*) или ноперѳчникомъ и дѣлитъ 
земной шарч. на два полушарія: сѣверноѳ 
и южное; равно какъ каждый мѳридіанъ 
дѣлитъ его относительно мйста, черезъ 
которое онъ проходить, на западное и 
восточное полушарія. Такимъ образомъ, 
вей меридіаны равны между собою; па-
раллели лее уменьшаются по мѣрѣ при-
блилсѳнія нхъ къ тому или другому по-
люсу. Такъ какъ земля не имѣетъ формы 
вполнѣ правпльнаго шара, анмѣѳтъ видъ 
сфероида, сплющеннаго у полюсовъ, то 
калсдый изъ діаметровч, короче экватора 
почти на '/300, или около 26'Д миль (эк-
иаторъ = 7925,604 мили; мѳридіанъ = 
7899,114). 

Каждая точка на земномъ шар!; нмѣетъ 
свой меридіанъ, проходищій черезч, нее, 
и ихъ, следовательно, молсетъ быть бес-
конечное мнолсество. Изъ этого бѳзкопѳч-
наго числа мѳридіановъ постоянно изби-

*) Латинское слово meridies происходить отъ 
С Л О Б Ъ medius dies — полдень; слоно меридіянъ 
означает,, такимъ образомъ, что полдень бу-
детъ во всѣхъ мѣстахъ, черезъ которыя онъ 
проходить въ одинъ моментъ. 

**) Отъ латинскаго слова aequo го, т. о. дѣ-
лить по поламъ, на равныя части. 

раѳтсл одинъ, который и называется пер-
вымъ меридганомъ. Выборъ иерваго мѳри-
діаиа калсдая нація дёлаѳтъ по своему 
усмотрѣнію; такъ, напр., у англичааъ ігер-
вымч, считается мѳрпдіанъ Гринвича, у 
французовч.—Парижа и т. д. Въ Госсіи 
принято считать пѳрвътмъ таклсѳ мѳри-
діанъ Гринвича. 

Beb эти круги, т. е. меридіаньт и па-
раллели дѣлятся на 360 равныхъ частей, 
называѳмыхъ градусами (°), калсдый гра-
дусъ на 60 минутъ (') и калсдая минута 
еа 60 секундъ (")• Каждый градусъ мери-
діановч, и экватора равняется 105 вѳр-
стамъ (60 мор. миль); градусы лее парал-
лелей уменьшаются но мѣрё прнблилсенія 
къ иолюсамч,. Найти величину градуса 
любой 'параллели молено, умноленвъ длину 
градуса экватора на косинусъ широты, 
подъ которою она проходить. Такимъ 
образомъ, вычислено (см. таблицу. Мор. 
таб., т. 11), что если на экватор!', длина 
градуса равняется 60 мор. милямъ, тона 
1 ° = 69,99, 2° = 59,96 и т. д. 

Широтою какого нибудь ыТста назы-
вается разстояиіѳ его отъ экватора, вглра-
ясенное въ градусахч,, минутахъ и секун-
дахъ, или иначе сказать, часть мерндіана 
этого мѣста, заключающаяся мѳлсду этпмч, 
мѣстомъ и экваторомъ. Ши[)Ота бываетъ 
северная (N) или юленая (S) и не молсетъ 
имѣть болѣе 90°. Дуга мѳридіана, за-
ключающаяся мелсду параллелями двухъ 
м'йстъ, т. ѳ. показывающая разстояніе од-
ного отъ другого, называется разностью 
широтъ, такъ что разностью широты ко-
рабля будѳтч, разстояніе, пройденное имъ 
въ сГверномъ или юлсиомъ ыаправлеиіи. 

Долгота есть дуга экватора, заклю-
чающаяся мелсду меридіаномъ мѣста и 
пѳрвымъ меридіаномъ. Она бываетъ вос-
точною (О-ой) или западной (W-ой), смотря 
по тому, будетъ-ли мФсто находиться къ 
востоку или западу отъ иѳрваго меридіана. 
(Въ Госсіи отъ меридіана Гринвича, къ 
востоку и западу иа 180°). Разность дол-
готы двухъ мѣотъ есть дуга или часть 
экватора, заключенная мелсду мѳридіаиами 
этихъ мѣстъ; разстояніѳ лее отъ какой 
нибудь точки къ О или W въ морскнхъ 
миляхъ носитъ въ навигаціи названіе 
отшествгя. 



ИГир. 

Ч и с л о м и л ь в ъ о д н о м ъ г р а д у с ѣ п а р а л л е л е й . 

Мили. Шир. Мили. ІІІир. Мили. Шир. і Милн. Ш и р . Мили. Ш и р . Мили. 

0 
1 
2 
3 
4 
б 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
1 3 
1 4 
16 

60,00 
6 9 , 9 9 
5 9 , 9 6 
5 9 , 9 2 
6 9 , 8 6 
6 9 , 7 7 
5 9 . 6 7 
6 9 , 6 5 
6 9 , 4 2 
5 9 , 2 6 
6 9 , 0 8 
6 8 , 8 9 
68.68 
5 8 , 4 6 
68,22 
6 7 , 9 6 

16 
1 7 
18 
1 9 
20 
21 
22 
2 3 
2 4 
26 
26 
2 7 
28 
2 9 
3 0 

5 7 , 6 7 
6 7 , 3 8 
6 7 , 0 6 
5 6 , 7 3 
6 6 , 3 8 
5 6 , 0 1 
6 6 , 6 3 
5 6 , 2 3 
5 4 , 8 1 
5 4 , 3 8 
6 3 , 9 3 
5 3 . 4 6 
6 2 , 9 7 
6 2 . 4 7 
6 1 , 9 6 

3 1 
3 2 
3 3 
3 4 
3 6 
3 6 
3 7 
3 8 
3 9 
4 0 
4 1 
4 2 
4 3 
4 4 
4 6 

6 1 , 4 3 
6 0 , 8 8 
6 0 , 3 2 
4 9 , 7 4 
4 9 , 1 6 
4 8 , 5 4 
4 7 , 9 2 
4 7 , 2 8 
4 6 , 6 3 
4 5 , 9 6 
4 5 , 2 8 
4 4 , 6 9 
4 3 , 8 8 
4 3 , 1 6 
4 2 , 4 3 

Одними изъ главныхъ пособій для ко-
раблѳводнтеля служатъ морскія карты. 
Отличіе ихъ отъ обыкновенньтхъ геогра-
фичѳсішхъ картъ соотоитъ въ томъ, что 
на нихъ какъ мѳридіаны, такъ и парал-
лели изображаются не въвидѣ кривыхъ, 
какъ бы следовало на самомъ дізлѣ, а въ 
впдѣ ирямыхъ линій, переезжающихся 
подъ прямыми углами. Чертятся они по 
такъ называемой меркаторской проѳкдіи. 
Чтобы понять способъ черчѳнія этихъ 
картъ, нужно представить себе, что вся 
поверхность глобуса разделена па полосы 
мѳридіааами, равпо отстоящими другъ отъ 
друга, и что около шараописанъ цилиндръ, 
прикасающійся къ нему по экватору. 

Если, затемъ, снять съ шара эти по-
лосы и приложить ихъ къ соответствую-
щими частями цилиндра, то на экваторѣ 
оне будутъ соприкасаться одна кч, дру-
гой, но но направлѳнію къ полюсамъ бу-
дутъ постепенно уменьшаться и потому 
не закроютъ сполна соответствующихъ 
частей цилиндра. Для того же, чтобы на 
цилиндре не оставалось пустыхъ местъ, 
надо удлинить на каждой полосе каждую 
дугу параллели, тімъ дальше кч, полю-
самъ, гЪмъ больше. Но тогда изменится 
вндъ каждой части полосы и отиошѳыіе 
длины каждой части мѳридіана къ длине 
соответственной части параллели. 

4 6 
4 7 
4 8 
4 9 
60 
61 
5 2 
6 3 
5 4 
66 
66 
6 7 
68 
6 9 
60 

4 1 , 6 8 
4 0 , 9 2 
4 0 , 1 6 
3 9 , 3 6 
3 8 , 5 7 
3 7 , 7 6 
3 6 , 9 4 
3 6 , 1 1 
3 5 , 2 7 
3 4 , 4 1 
3 3 , 6 6 
3 2 , 6 8 
3 1 , 8 0 
3 0 , 9 0 
3 0 , 0 0 

61 
62 
6 3 
6 4 
6 5 
66 
6 7 
68 
6 9 
7 0 
7 1 
7 2 
7 3 
7 4 
7 5 

2 9 , 0 9 
2 8 , 1 7 
2 7 , 2 4 
2 6 , 3 0 
2 6 , 3 6 
2 4 , 4 0 
2 3 , 4 4 
2 2 , 4 8 
21,60 
20,62 
1 9 . 6 3 
1 8 , 5 4 
1 7 . 6 4 
1 6 , 6 4 
1 5 . 5 3 

7 6 
7 7 
7 8 
7 9 
80 
81 
82 
8 3 
8 4 
8 5 
86 
8 7 
88 
8 9 
9 0 

1 4 , 6 2 
1 3 , 6 0 
1 2 , 4 7 
1 1 , 4 6 
10/12 

9 , 3 9 
8 , 3 6 
7 , 3 1 
6 , 2 7 
5 , 2 3 
4 , 1 9 
8 , 1 4 
2 , 0 9 
1 , 0 5 
0,00 

Чтобы избежать этого, т. ѳ. сохранить 
то лее отношѳніе,удлиняютъ соответственно 
и мѳридіаны. Развѳ2энувъ, затемъ, ци-
линдръ на плоскости, получимъ морскую 
карту. Все мерндіаны на ней будутъ изо-
бражены прямыми линіями, параллель-
ными между собою и перпендикулярными 
къ прямой линіи, на которой должна быть 
развернута окружность экватора; все они 
окажутся начерченными въ равномъ раз-
стояніи одинчэ отъ другого. Параллельные 
круги шара также будутъ изображены 
прямыми линіями, параллельными эква-
тору и, следовательно, перпендикуляр-
ными къ мѳридіанамъ, съ іЧмъ только 
отличіѳмъ, что параллели будутъ нахо-
диться не въ одинаковомъ разстояніи на 
картѣ; ихъ разстоянія будутъ увеличи-
ваться но мѣрѣ удаленія отъ экватора. 
Такими образом-ь, на мѳркаторскихъ кар-
тахъ градусы долготы будутъ везде оди-
наковой длины; градусы лее широты бу-
дутъ соразмерно увеличиваться, по мѣрѣ 
приблпженія ихъ кч, полюсамъ *). Вслёд-

*) Части мѳридіаііа, увеличенный въ означен-
но мъ отношеніи, будучи выражены въ мину-
тахъ экватора, называются меридгалшыми частями-, 
т. ѳ. меридіальными частями какой-либо інироты 
называются линіи, выраженный въ экваторіаль-
ныхъ мииутахъ, представляютцих'ь растянутую 
величину этой широты. 
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ствіѳ всего этого, на такой картЕ части 
земной поверхности будутъ значительно 
увеличены оісоло поліооовъ, но этотъ не-
достатокъ мѳркаторокихъ хсартъ от, избыт-
хсомъ вознаграждается другимъ ихъ до-
стоинствомъ, которое заставляете употреб-
лять пхъ при всЕхъ морскихъ путешѳ-
ствіяхъ. Главное удобство меркаторской 
проекціи заключается въ томъ, что на 
такнхъ хсартах'ь курсы или нанравленія, 
по которымъ идете судно, всегда можно 
означить прямой линіей и не надо при-
бегать къ вычерчйванію разныхъ кри-
выхъ, какъ при обыкновенной географи-
чесхсой картЕ. Хотя, вслЕдствіе шаро-
образности земной поверхности, кратчай-
ших путь между какими-либо двумя точ-
ками на ней будете дуга большого itpyra; 
прямая лее линія, взятая съ меркаторской 
карты и нанесенная на соотвЕтствующихъ 
частяхъ глобуса, оісажѳтся не дугой боль-
шого круга, а будетъ изображать другую 
кривую, называемую лаксодромгей и со-
ставляющую со всЕмн мѳридіанами рав-
ные углы, но эта послЕдняя лннія, какъ 
доказываете теорія, весьма близхсо под-
ходите къ іхратчайшей, и нЕкоторая не-
точность ея съ избыткомъ выкупается 
тЕмъ, что на морской картЕ она можѳтт, 
быть изображена прямой, такъ какъ на 
такой картЕ меридіаны изображаются пря-
мыми лпніями, параллельными между со-
бою, а следовательно и всякая линія, про-
веденная ко всЕмъ мерпдіанамъ подъ од-
нимъ и тЕмъ лее угломъ, будетъ тоже 
прямою. Лаксодромія, называемая также 
равноухюльною спиралью, есть обычное 
ыаправленіѳ пути судна въ открытомъ 
морЕ, потому что тамъ всегда приходится 
править по компасу и выборъ такого на-
правленія, при которомъ меридіаны пѳре-
сЕкаются всегда подъ однпыъ и тЕмъ лее 
угломъ, представляете для моряіеовъ вы-
году неизмЕняющагося курса. Въ виду 
порта, компасъ болЕе не нулеѳнер; лахеса-
дромія оставляется, и судно идѳтъ по дугЕ 
большого іеруга. 

ГІособіемъ при черчѳніи мерка т о р с ки х ъ 
картъ слулеатъ такъ называемым таблицы 
меридганальныхъ частей, гдЕ вычислены 
всЕ части мерхтдіана въ экваторіальиыхъ 
мннутахъ (1° = 60 мор. миль, следова-

тельно, 1' = 1 мор. милЕ). Тахеъ, напр., 
1° широты (т. ѳ. на эіеваторЕ) равняется, 
хеаіеъ и экваторіальный градусъ, 60 мин.; 
2° 30' широты = 150 мин., но уже 2° 31' 
содержать не 151' (2 X 60 + 31), а 151,Г; 
3° 38' широты = 218,2' и т. д. 

Морсхеія карты отличаются отъ геогра-
фически хъ не только своими, построеніемъ, 
но и содѳрлеаніемъ; изобралеая охееаиъ, 
море или части ихъ, морокія карты ио-
казываютъ всЕ очертанія пршіегающихъ 
берѳговъ, идуіціе оте нихъ рифы и от-
мели, баніеи, глубины моря, грунте, с.іело-
неніѳ хеомиаса и другія свЕдЕнія о морЕ, 
знаніѳ которыхъ необходимо или полезно 
мореплавателю, a обозначеніѳ осухцествнмо 
на картЕ. Береговыя сооруженія (маяхехг, 
знаки), горы, отличитѳлыіыя деревья и 
другіе предметы, видимые съ моря, и при-
годные для опредЕленія мЕста судна или 
опознаыія берега, тахсже обозначаются на 
морскихъ картахъ съ большою точиостыо 
и подробностью. 

За то внутренности матѳршсовъ или 
острововъ, нѳвидимыя съ моря, часто на 
морской картЕ совсЕмъ не обозначаются, 
и вмЕсто нихъ на морегшхъ ххартахъ но-
мЕхцаютъ виды (рисунки) маяхховъ и 
отличительныхъ 8наковъ, или планы нор-
товъ, проливовъ и другихт, мЕстъ, изо-
бражеиіе которых'ь въ болЕе нодробномъ 
видЕ необходимо для безопасности шха-
ванія. Морсіхія карты раздЕляются на 
генеральный и частныя. Генеральными 
называются тЕ карты, въ рамки которыхъ 
включено все море. Карты, изображаю-
щая только часть моря, заливъ и проч. 
называются частными. Чтобы пользо-
ваться морскими картами, надо умЕть чи-
тать ихъ, т. е. надо быть знакомыми, 
съ условными знаками, принятыми для 
изображенія бѳрѳговъ, маяковъ, рифовъ, 
мелей, оъ порядкомъ обозначѳнія глубины, 
грунтовъ, фарватѳровъ и проч. Глубины 
ыа чистыхъ мѣотахъ обыкновенно показы-
ваются въ саженяхъ, а на отмѳляхъ и 
банкахъ въ футахъ. ІІособіемъ для поль-
зованія морскими картами служатъ сіхѳ-
діальныя руководства; точно также нЕ-
которыя свЕдЕнія, даюіція возможность 
читать эти карты, сообщаются и въ до-
йдя хъ. 



Друтимъ нѳобходимымъ пособіемъ въ 
навигаціи служить компасъ. Свойство 
намагниченной стрѣлки обращаться по-
стоянно однимъ концом!, къ N, а дру-
гими къ S извіістно давно ы впервые 
было подмечено китайцами. Все устрой-
ство компаса основано на этомъ свойстве. 

Обыкновенный компасъ состоишь изъ 
следующихъ частей: 

а) магнитной стрѣлки, т. ѳ. одной или 
нЪсколькнхъ железныхт, полосок!,, рас-
пололсеныыхъ параллельно; 

б) картушки — бумалснаго или слюдѳ-
ного круга, ])азделѳннаго подобно тому, 
какъ дЬлят'ь горизонтъ; къ кругу снизу 
прикреплена магнитная стрелка; 

в) шляпки или топки, т. е. винта въ 
центре картушки съ наружной нарезкой 
и гнездомъ съ конусообразным!, агато-
вымъ донышкомъ *); 

г) котелка — мѣднаго цилиндра или по-
лушарія, устроѳннаго или, вёрнее ска-
зать, навЪшениаго такъ, чтобы онъ при 
всехъ колѳбаиіяхъ судна сохранял!, го-
ризонтальное пололсѳніѳ; 

д) шпильки — стальной, медной или изъ 
иридія (металла, превосходящаго сталь 
своею твердостью) иглы, утвержденной 
въ центре ыилсняго основанія котелка, 
ыа которую надевается шляпка кар-
тушки. 

Магнитная стрелка, кроме чюго, что 
постоянно обращается однимъ коицомъ 
къ северной стороне горизонта, а дру-
гими,—къ южной, имеешь еще стремдеиіѳ 
наклоняться къ низу: въ сТіверномъ по-
лушаріи своимъ севернымъ концѳмъ, а 
в'ь юлшомъ —южнымъ. Для доставлѳнія ей 
горизонтальнаго положѳнія имеются снизу 
картушки две полочки, иололсениыя па-
крестъ, съ подвижными грузикомъ ыа 
калсдой, помощью которыхъ стрелке, а 
следовательно, и картушке придаютъ го-
ризонтальное нололсѳніе. 

Картушка делится на градусы, а также 
ыа 32 2эУмба. На разныхъ языкахъ румбы 
эти имъютъ различпыя ыазванія; больше 

*) Для топокъ употребляются также рубияъ, 
сафиръ, бериллъ (аквамарипъ) и т. п.; агатъ 
же иаиболѣе употребителенъ по своей деиіе-
визнѣ, хотя ы уступаешь въ прочности выше-
поименованным!, камнямъ. 

всего р а с пр о стр а н ѳ ны голландскія назва-
ная, принйтыя и русскими моряками. По 
голландской системе названія румбовъ 
составляются изъ сочетанія названий че-
тырехъ главньтхъ румбовъ, взаимно пер-
пендикулярных!,: норда (севера, обозна-
чѳнваго буквой N), зюйда (юга, S), оста 
(востока, О) и веста (запада, W). По-
именованными четырьмя румбами гори-
зонтъ (ка2>тушка) делится на четыре части 
или четверти, кото2>ыя называются: 

иордъ-оотовая N(1 
зюйдъ-остовая SO 
зюйдъ-вѳстовая SW 
нордъ-вестовая NW 

Въ этихъ четвертяхъ расположены 
остальные румбы по семи въ калсдой. 
l'y мои N я S, какъ слнвающіеоя съ мѳ-
[шдіаиомъ места, никакого угла съ шімъ 
не составляют!,, почему и называются 
нулевыми. Остальные румбы считаются 
отъ N и S и иосятъ названія нерв а го, 
вто]юго, третьяго и т. д., такъ что румбы 
О п W будутъ восьмыми. Здесь пере-
числены все 32 румба, считая отъ N че-
резъ О и приведены названія, а таклсѳ 
иомера ихъ. 

0. N—Нордъ. 
1. NtO —Нордъ-тѳнъ *)-Оетъ. 
2. NN О—Нор дъ-Нордъ -Остъ, 
3. NOtN—Нордъ-Осшь-тень-Нордъ. 
4. N0—Нордъ-Оетъ. 
5. NOtO—Нордъ-Остъ-тень-Остъ. 
6. ONO—Остъ-Нордъ-Остъ. 
7. OtN—Остъ-тѳнь-Нордъ. 
8. О—Остъ. 
7. О tS—Остъ-тень-Зюйдъ. 
6. 0S0-Остъ-Зюйдъ-Остъ. 
5. SOtO — Зюйдъ-Остъ-тепь-Остъ. 
4. SO—Зюйдъ-Остъ. 
3. S О tS — Зюйдъ-0 стъ-тѳиь- Зю и дч,. 
2. SSO—Зюйдъ-Зюйдъ-Остъ. 
1. StO — Зюйдъ-тень-Оотъ. 
0. S —Зюйдъ. 
1. St W—Зюйдъ-тѳнь-Вестъ. 
2. SSW—Зюйдъ-Зюндъ-Вестъ. 
3. SWtS —Зюйдъ-Вестч,-тень-Зюйдъ. 

*) Тень голландское слово, означаемое буквою 
t, значишь къ. 

чѳтвеііть. 
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4. S W—Зюйдъ-Вестъ. 
5. SWtS—Зюйдъ-Вестъ-тѳнь-Зюйдъ. 
6. WSW—Вѳстъ-Зюйдъ-Вестъ. 
7. WtS—Вѳст'ь-тѳнь-3юпдъ. 
8. W - В е с т ъ . 
7. WtN—Вѳстъ-тѳнь-Нордъ. 
6. WNW—Вестъ-Нордъ-Вестъ. 
б. NWtW—Нордъ-Вѳстч,-теиь-Вестъ. 
4. NW—Нордъ-Вестъ. 
3. NWtN—Норд'ь-Вестъ-тень-Нордъ. 
2. NNW—Пордъ-ВІордъ-Вестъ. 
1. NtW—Нордъ-тѳнь-Вѳстъ. 

Четверти компаса, рядомъ лелсащія, на-
зываются смѣжными четвертями; тѣ лее, 
которыя отделены двумя смежными, на-
зываются противоположными четвертями. 

Румбы, составляющіѳ мѳледу собою уголъ 
въ 180° (т. ѳ. не составдяющіе въ сущ-
ности никакого угла), напр., NtW и StO, 
NNO и SSW, называытся противополож-
ными румбами, тё лее изъ нихъ, которые 
составляютъ уголъ въ 90°, называются 
перпендикулярными (наприм., N и W, 
NNO и OSO и т. д.). 

Для большей точности, каледый румбъ 
дёлнтся ыа четыре частя, называемый 
четвертями румба. Въ такихъ случаяхъ 
с четь, частей румбовъ ведется отъ б ли-
леайшаго меньшаго румба въ сторону 
восьмого румба той лее четверти. Такъ, 
при дёленіи угла, заключеннаго меледу 
N и NtO на четыре равныя части, по-
лучится четыре новыхъ направлѳнія, ко-
торыя носятъ названія: Лордъ-четверmь-
Оста (N '/« О), Нордь-полъ-Оста (N 'Д О), 
Лордь-три четверти-Оста ( N 3 / 4 0 ) . За-
тёмъ, в'ь слёдующемъ промелеуткё, пой-
дутъ : Лордъ-твнь - Остъ - четверть- Оста 
(NtO "А О), Лордъ-тень-Остъ-полъ-Оста 
(NtO 'Д О), Лордъ-тенъ-Остъ-три чет-
верти-Оста (NtO 3Д О). 

Кромё дёлѳнія на румбы, картушка 
обыкновенно дёлнтся и на градусы (360°), 
почему требуемое направленіе молено по-
казывать но только въ румбахъ, но и 
в'ь градусахъ, мннутах-ь и сѳкундахъ, 
но и въ этихь. случаяхъ непремённо ука-
зывается четверть горизонта, въ которой 
лѳлеитъ румбъ; такъ напр., вмёото NNW 
молено сказать NW 22° 30', вмёстоЖНКГ— 
N0 33° 45' и т. д. Для того, чтобы на-1 

правленія, выраяеѳнпътя въ румбахъ, вът-
ралеать въ градусахъ и наоборотъ, въ 
Морѳходныхъ Таблнцахъ (табл. 50) вы-
числена величина всёхъ румбовъ, вклю-
чая половины и четверти ихч.. Предва-
рительно надо запомнить, что 

y t румба равняется 2° 48' 45" 
у2 „ „ 5° 37' 30" 
3А , il 8 0 2 6 ' іб" 
1 „ „ 11° 15' 
2 „ „ 22° 30' 
3 „ „ 33° 45' 
4 „ „ 45° 
5 „ „ 56° 15' 
6 „ „ 67° 30' 
7 „ „ 7 8 ° 45' 
8 „ „ 90° 

Опредёляя номеръ каждаго румба, легко 
найти и соотвётствующее ему число гра-
дусовъ, но при переводё градусовъ. на 
румбы, которые болѣѳ какь. на четверти 
не дѣлятся, иногда встрѣчаются неточ-
ности, и въ такихгь случаяхъ за соотвёт-
ствующее число румбовъ принимается 
блилеайшеѳ. При отомъ на практикѣ се-
кунды вь. разсчетъне принимаются, отбра-
сывая ихъ совершенно, когда число се-
кундъ 30 или мѳнёѳ и принимая за ми-
нуту, когда число сѳкундъ болёе 30. 

Котелокъ оъ картушкой обыкновенно 
помёщается на деревянной или мёдной 
колоннѣ, или въ дѳревянномъ шкафикё, 
называем ojjt'b пактоузомъ. Котелокь. ком-
паса обыкновенно соединяется сь нактоу-
зомъ посрѳдствомъ мёднаго кольца діа-
метромъ нёсколько больше котелка и 
меньше верхняго основанія нактоуза. 
Кольцо это двумя цапфами, расположен-
ными на концахъ одного и того лее диа-
метра, лѳжитъ ыаприкрёпленныхъ сверху 
нактоуза подушках-ь (или въ гнёзда), а въ 
двухъ другихъ точкахъ, равно отстоя-
щихъ отъ пѳрвыхъ цапфъ, вч, кольцо 
входятч> цапфы котелка. Такое устрой-
ство, т. ѳ. возможность компасу качаться 
на двухъ перпендпкулярныхт. осяхъ, по-
зволяет'ь ему сохранять горизонтальное по-
ложѳніе при всякомъ положеніи судна во 
время качки. Такой способъ подвёшива-
нія комнасовъ, называется кардинальными 
или кардоническимъ. 



Румбы компаса и соотвѣтствующія имъ числа градусовъ. 

Н A 3 В A H I Е Р У M Б О В Ъ. 

N'A о 
N'A О 
N 7. О 
N tO 

NtO 'Л О 
NtO 'А О 
NtO "А О 

NNO 
NNO 'А О 
NNO 'А О 
NNO "А О 

NOtN 
NOtN 'А О 
NOtN 'А О 
NOtN "/4 О 

N0 
N0 'А О 
N0 'А О 
N0 "А О 
NOtO 

NOtO 'А О 
NOtO 'А О 
NOtO "А О 

ONO 
ONO 'А О 
ONO 'А О 
ONO "А О 

OtN 
О "А N 
О 'А N 
О 'AN 

О 

N 'A w 
N'AW 
N »A W 
NtW 

NtW 'A W 
NtW 'A W 
NtW "A W 

NNW 
NNW 'A W 
NNW 'A W 
NNW "A W 

NWtN 
NWtN 'A W 
NWtN 'A W 
NWtN "A W 

NW 
NW 'A w 
NW 'A W 
NW 'L W 
NWtW 

NWtW 'A W 
NWtW 'A W 
NWtW V, W 

WNW 
WNW 'A W 
WNW 'A W 
WNW 3A W 

WtN 
W 'A N 
W 'A N 
W 'A N 

W 

s 'АО 
S'АО 
s 7 . 0 

Sto 
Sto '/, 0 
Sto 'A 0 
Sto V4 0 

SSO 
SSO 'A о 
SSO 'A о 
SSO 7, о 

sots 
sots 'A 0 
sots 'A о 
sots 7. S 

so 
so 'A 0 
so 'A о 
SO 7. О soto 

SOtO 'A 0 
SOtO 'A 0 
SOtO Y, о 

OSO 
OSO 'A 
oso 'A 
OSO 7, 

ots 
О 7. s 
о 'A S 
О 'AS 

О 

О 
о 

,0 

S'/. W 
S'A w 
s v. w 

StVV 
Stw y. w 
Stw 7, W 
Stw 7. w 

SSW 
ssw 7„ w 
SSW 'A w 
SSW 7. w 

swts 
swts 7. w 
SWtS 'A w 
swts 7, W 

sw 
sw 'A w 
sw 'A w 
sw 7. w 
SWtW 

SWtW 'A w 
swtw 'A w 
swtw 7. w 

WSW 
WSW 'A w 
WSW 'A w 
WSW 7. w 

wts 
W 7. s 
w 'A s 
w 7. S 

w 

Рум-
бы. 

7. 
Va 
7. 

1 
17. 
17a 
17. 
•2 
27. 
2'A 
27. 
8 
37. 
3'A 
37. 
4 

47. 
4'A 
47. 
6 
67. 
5'A 
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Компасы по своему назначенію разде-
ляются на путевые, пелъ-компасы, азимутг-
компасъг, штормовые и шлюпочные. 

Изъ ннхъ для любителя достаточно 
познакомиться только съ устройствомъ 
путевого и пѳль-компаса. Путевымъ 
компасомч, называется комиасъ, по ко-
торому править рулевой. Особенность 
же пель-компаса состоитъ въ томъ, что 
картушка его обыкновенно бываетъ 
раздёлена не только на градусы, но 
и на полуградусы или черезъ 20'. За-
т'Ьмъ, пѳль-компасъ отличается отъ дру-
гихъ компасовъ тѣмъ, что на кругѣ 
крышки компаса устанавливаются двіі 
подвижныявокругъ компаса-мишени, т. ѳ. 
мѳталлическія пластинки или рамки, имѣю-
іція продольные прорѣзьт, изъ коихъ одна 
называется глазною, а другая предметною. 

Эти части компаса называются также дгоп-
трами. Внутри предметной мишени про-
тягивается топкая міідпая проволока, во-
лосокъ или нитка. Мишени пель-компаса 
должны быть такъ расположены, чтобы 
плоскость, идущая чрѳзъ прорѣзъ вч, 
глазной мишени и нитку предметной, была 
бы перпендикулярна къ крышкгЪ компаса 
и въ то лее время проходила бы чріезъ 
цѳнтръ картушки. Если при соблюденін 
такого условія смотрѣть черезъ щель 
глазной мишени и поворачивать діоптры 
до тЪхъ поръ, пока какой-нибудь пред-
мета придется противъ нити предметной 
мишени, то взглянувъ на картушку н 
замѣтивъ то дФленіе ѳя, которое прихо-
дится подъ ниткой, можно определить 
компасное нанравлѳніѳ этого предмета 
или пеленгъ его. 
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Для ослаблеиія вліянія на компасъ су-
довой качки, подвергающей картушку 
большпмъ колебаніямч,, вслЕдствіо чего 
затрудняется унравленіе еудномъ и взятіе 
нелѳнговп,, употребляются компасы съжид-
костыо *), наполняющею весь котелокъ. 
Въ такихъ компасахъ картушка, нахо-
дясь въ жидкости, предохраняется ею 
отъ сильныхъ колѳбаній и если при качкЕ 
судна немного и покачивается, то не на-
столько, чтобы нельзя было править по 
компасу. ВЕсъ картуш ки, вслЕд ствіѳ по-
гружения ѳя въ жидкость, значительно 
уменьшается, почему и картушка при 
колѳбаніи скорЕе успокаивается; вмЕотЕ 
съ тЕмъ уменьшается треніе топки и 
шпильки. Исправный компасъ съ жид-
костью должѳнъ имЕть такое устройство, 
чтобы стрЕлки его отъ дЕйствія ленд кости 
не окислялись (т. е. не ржавЕлн) и чтобы 
картушка не размокала, а нанѳсѳнныя 
на ней дЕлѳнія на румбы и градусы не 
смывались, почему обыкновенная бумалс-

Пель-компасъ. 

ная картушка для подобиыхъ комнасовъ 

*) Компасы съ жидкостью наполняются обык-
новенно разведенными, спиртомъ. Чистый спиртъ 
иеудобонъ нслѣдствіѳ его быстраго испарѳнія; 
употребленіѳ лее одной воды неудобно въ томъ 
отношеніи, что вода со врсменѳмч, можетъ испор-
титься и потускнѣть; въ холодное же время и 
прямо замерзнуть. Для умѣренныхъ широтъ до-
статочно имѣть смѣсь изъ двухъ частей йоды 
и одной—спирту. Смѣсь дѣлаютъ также изъ 2 
частей спирта н одной глицерина. 

Компасъ съ жидкостью. 

Компасъ устаиовленъ на деревянной 
тумбЕ G, прикрЕпленной къ палубЕ по-
средотвомъ мЕдныхъ ыаугольниковъ F. Въ 
тумбу вставлѳнъ мЕдный шлемъ, ниленяя 
половина котораго a, a скрЕшіяется сч, 
верхней I) помощью винтовъ D. Ншкняя 
половина шлема снаблсена снизу резнно-
вою грушею В, назначѳніѳ которой пре-
дохранять отъ лопанья стекло В, въ слу-
чай если лсидкость, налитая вч, шлемъ, 
начиѳтъ, подъ вліяніѳмъ внЕшией темпе-
ратуры, расширяться. Верхняя часть 
шлема снаблсена фонарѳмъ L, имЕющимъ 
позади лампочки рѳфлѳкторъ К. Фонарі, 
прикрЕпляется къ верхней части шлема 
помощью трубки U, надЕваемой на трубку 
Н, припаянную къ шлему I) и имЕюіцую 
внутри отекло Т. Кранч, I служить для 
наполнѳнія шлема жидкостью. Внутрен-
нее же устройство таково: внутри шлема 

иѳ пригодна. ЗатЕмъ олЕдуетъ наблю-
дать, чтобы лсидкость всегда наполняла 
котелохсъ, не оставляя воздушнхлхч, пу-
зьтрысовъ, т. е. чтобы лсидкость давила 
на картухпку равномЕрно, хх чтобы хсом-
паеъ былъ чувствительны мъ во всяхсухо 
погоду. 

Компасы съ жидкостью были предло-
лсены нЕсколькими изобрЕтателями, но 
не всЕ изъ нихъ получили расиростра-
иеніе. Приводи мъ здЕеь описаніѳ компаса, 
изображеыыаго на рисункЕ и нанболЕѳ 
принятаго на яхтахъ. 

j 



D, на двухъ шпилькахъ, находится сѳрпъ 
G, снаблсѳнпый въ средине штифтикомъ Р, 
на который над'Ьта катушка Ii съ при-
вешенными къ ней намагниченными по-
лосками Ж. По средине картушки въ 
нее вделанъ шарообразный, пустой вну-
три резѳрвуаръ S, имеющий снизу во-
ронкообразное углубленіѳ съ агатовымъ 
доиышкомъ h, въ которое упирается 
остріе штифтика Р. Это воронкообразное 
углублѳніѳ способствуешь плавности дви-
жѳній картушки при качке, а серпъ С— 
при крене. Наполненный воздухомъ рѳ-
зѳрвуаръ S способствуешь умѳньшѳнію 
трѳнія агатика h объ остріѳ шпильки; 
жидкость лее налитая въ шлѳмъ не даешь 
картушке делать резкія движѳнія. 

Направлѳніе компасной отрелки весьма 
часто не совпадаетъ съ направлѳніемъ 
мѳридіана. Причинъ тому бываетъ две: 
одна общая для всехъ компасовъ даннаго 
места и другая частная, для калсдаго ком-
паса въ отдельности. Общая состоитъвч, 
томъ, что магнитный ыорд'ь въ очень не-
многихъ частяхъ земного шара совпадаешь 
съ истиннымъ и это несовпаденіе называется 
склоненгемъ. Частныя причины, вызываю-
щія неправильное показаніе магнитной 
стрелки, оообливыя для калсдаго отдель-
наго компаса, называются девіаціеü. 

Склоненіѳ называется О-вымъ, когда 
N-ый конецъ магнитной стрелки укло-
няется къ О-ту, и W-ымъ, когда онъ укло-
няется къ W-ту отъистиннаго N-да. Скло-
иѳыіе непостоянно вч, различныхъ точкахъ 
земного шара, но бѳзпрѳстанно изменяется. 
Эти измененія бываютъ пѳріодичѳскія, 
вековыя и случайный. 

ІІергодическгя измѣненгя бываютъ су-
точный и годовыя и заключаются въ томъ, 
что, какъ замечено, вч, шЪхъ мѣстахъ 
Европы, где склоненіе W-oe, хсалсдый день 
утромъ N-ый конѳдъ стрелки движется 
къ W-y и достигаешь maximum'a своего 
склонѳнія около времени наибольшей тем-
пературы; зашЪмъ уменьшается и доходить 
до minimum'a въ продоллсеніи ночи и т. д. 
Подобное лее изменеыіѳ замечено и отно-
сительно всего года, ісогда наибольшее 
отклоиеніѳ магнитной стрелки замечается 
летомъ и наименьшее — зимой. Какъ су-
точное, такъ и годовое сіслоиешя ие бы-

ваютъ значительными и могутъ иметь зна-
ченье только въ шЬхъ случаяхъ, когда 
требуется особенная точность. 

Вѣковьгя склоненгл замечены изъ ерав-
нѳнія средиихъ вѳличинъ склонеиія въ іса-
КОМ'Ь нибудь месте для несколькихъ по-
следовательиыхч, летъ и выражаются въ 
томъ, что въ калсдомъ месте склоненіѳ 
не остается всегда однимъ и темъ лее, но 
постепенно изменяется, доходя почти до 
23° сначала въ одну сторону, напр., въ 
W-ую, потомъ постепенно уменьшаясь и 
переходя на О-ую сторону. Годовое изме-
неніѳ склоненія не бываетъ велико, но 
более 6° въ годъ. Это склоненіѳ обыкно-
венно указывается на морскихъ картахъ. 

Къ случайными склонеигямъ принадле-
жать быстрый изменѳнія въ склонѳніи, 
не имеющія никакой правильности; напр., 
при появлѳніи севернаго сіяпія. 

Есть кроме того такія места на зем-
номъ шаре, где компасъ совсемъ пѳ дей-
ствует!,; напр., въ Финскомъ заливе въ 
шкерахъ Аспэ. Такія места обыкновенно 
указываются въ лоціяхъ. 

Погрешность компаса, называемая де-
вгацгей *), происходить отъ вліянія на 
магнитную стрелку судового жѳлёза, от-
клоняющаго ее отъ магнитнаго мѳридіана 
вправо или влѣво. Она таклсѳ, какъ и 
склоненіе, бываетъ О-вая или W-ая. Ве-
личина девіаціи изменяется вместе съ 
измененіемъ пололсенія массы железа от-
иосительно компаса и бываетъ не одина-
кова па разныхъ румбахъ. Точно таклсѳ 
она не остается одинаковою и на одномъ 
и томъ лее судне, но подъ разными ши-
ротами, 

Девіація на некоторыхъ румбахъ, въ 
особенности на лсѳлезиыхъ судахъ, мо-
жетъ достигать значительных!, размеровъ 
и при плаваніи по компасу нужно знать 
ее точно. Поэтому всякій яхтсмэнъ, имею-
щий намерѳніѳ совершать овои плаванія 
не только въ виду бѳрѳговъ, но и въ бо-
лее иди менее открытомъ море, прежде 
всего долясенъ позаботиться или уничто-
жить по возможности девіацію своего ком-
паса, или точно ее опредѣлить, если не 

*) Дѳвіація относительно склоненія тоже са-
мое, что склоненіѳ относительно иотиннаго N-да. 
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леелаѳтъ имёть на своемъ суднё, вмёсто 
такого необходимаго инструмента, какъ 
компасъ, одно безполезноѳ, а подъ часъ 
даже прямо вредное украшѳвіе, имёющеѳ 
только видъ компаса. Здёсь не мёсто 
описывать способы, которыми достигается 
уничтоженіѳ девіаціи, такъ какъ это тре-
буетъ спеціальныхъ познаній, и желаю-
щему уничтожить девіацію въ своѳмъ ком-
па сё можно лишь посовётовать обратиться 
къ спеціалисту. 

Способовъ для оиредёленія девіаціи су-
ществуѳтъ нёсколыео, какъ астрономиче-
ски хт,, такъ и навигадіонньтхъ. Къ числу 
навигаціонныхъ споообовъ опрѳдёленія 
дѳвіаціи, наиболее удобныхъ и нонятныхъ 
для не спеціалйста, относятся способы 
опредёлѳнія девіаціи компасовъ по вза-
имными пелешамъ, по отдаленному пред-
мету и по створамъ. При опредёленіи 
девіаціи компасовъ тёмъ или другимъ 
способомъ необходимо, чтобы яхта, прежде 
всего, не имёла крена и чтобы всё пред-
меты, особенно находящіеся вблизи ком-
паса, были на своихъ постоянныхъ мёс-
тахъ, на которыхъ онидоллсны находиться 
во время плаванія. 

Способъ опредёленія дѳвіаціи по взанм-
нымъ иелѳнгамъ, состоитъ въ томъ, что 
кромё судового компаса, дѳвіацію кото-
раго хотятъ оиредёлить, берутъ еще дру-
гой компаоъ, показанія котораго въ точ-
ности сходятся съ показаніями судового 
компаса, когда отъ обоихъ удалено влія-
ніо мёстяаго притялеѳнія. Въ случаё, если 
и при послёднѳмъ условіи показанія ихъ 
не сходятся, то пеленгуя обоими компа-
сами съ одного мёста какой либо одииъ 
отдаленный прѳдметъ, выводится разность 
пелѳнговъ, причемъ пеленгъ судового 
компаса принимается за вёрный; полу-
ченная лее разность въ иоказаніяхъ ком-
пасовъ принимается какъ поправка (W-ая 
или О-вая) второго компаса. Затёмъ, су-
довой компасъ устанавливаюсь на его по-
стоянномъ мёстё на суднё; второй нее 
компасъ устанавливаюсь на берегу, въ 
такомъ мёстё, которое хорошо видно съ. 
судна при всёхъ его пололеѳніяхъ и от-
куда видёнъ судовой компасъ. Устано-
вивъ послё того судно на какой нпбудь 
румбъ, одновременно пелѳнгутотъ судо-

вымъ и береговымъ компасомъ другъ 
друга; подобные пеленги берутся послё-
доватѳлъно поворачивая носъ судна на 
всё румбы *) компаса и каждый разъ за-
писывая разность между пеленгомъ бе-
регового компаса, взятымъ съ судна и 
румбомъ, противнымъ пеленгу судового 
компаса, взятому съ берега. Изъ этихъ 
записей составляется особая таблица де-
віаціи, которой и нужно будѳтъ руко-
водствоваться при пользованіи компасомъ. 
Такъ, напр., если судовыя наблюдѳнія 
дали результаты, показанный въ прила-
гаемой таблицё въ графахъ 2 и 3, а бе-
реговые—въ графё 4, то, сопоставляя 
графы 3 и 4, получымъ въ графё 5 раз-
ность показаній компасовъ или девіацію 
судового компаса. 
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паса. 

1 2 ° О' 
11° О' 

8 ° О" 
4 ° О' 

О-вая 
О-вая 
О-вая 
О-вая 

7° 0 ' W-ая 

Опрѳдёленіѳ девіаціи по отдаленному 
предмету производится также на якорё и 
заключается въ томъ, что съ судна, при 
разныхъ его положѳвіяхъ, пелѳнгуютъ 
какой либо непремённо отдаленный, но 
хорошо видимый съ судна прѳдмѳтъ; но 
при этомъ необходимо сперва опрѳдёлпть 
истинный магнитный пеленгъ этого пред-
мета, что молено сдёлать или помощью 
карты, когда судно молено установить на 
такомъ мёстё, которое таклеѳ опредёлѳио 
на картё вполнё точно, пли перенося 
судовой компасъ на бѳрегт, и устанавли-
вая его на створё пеленгуѳмаго предмета 

*) Для поворачиванія судна пользуются вѳр-
помъ, занезеншлмь съ кормы, и шлюпками, а 
для того, чтобы лучше удержать судно на рум-
бѣ, по возможности укорачивают!, якорный ка-
пать, выбирая его при безв-Ьтріи почти, до па-
пера. 



сгь берегомъ. По луче иные, затіімъ, во 
время производства пеленговаиія этого 
предмета сч, судна пеленги главнаго ком-
паса сравниваіот-ь съ магнитными, направ-
лен! едгь на предмета, опредѣлѳннымъ по 
карт-Ъ и мѣстному склонѳнію компаса. 
Разница, послѣ поправки на склоиеніе, 
которое, понятно, будетъ одинаково на 
всѣхч, румбахъ, покажѳтъ дѳвіацію судо-
вого компаса. 

Такимъ обраяомч,, способч, опрѳдйленія 
девіацін по отдаленному предмету болѣе 
доступен-!, и проще, чѣм-ь способч, вза-
имныхъ пѳленговъ, такъ какъ ие трѳбу-
етъ двухъ пель-компасовъ и двухъ наблю-
дателей, но за то для полученія внолнѣ 
точиыхъ результатов!, требуетъ, чтобы 
мѣста пеленгуемаго предмета и судна были 
опрѳдѣлѳны вполн-Ь точно и чтобы раз-
стояніѳ до этого предмета было по воз-
можности больше сравнительно съ радіу-
сом-ь круга, оиисываемаго судовымъ ком-
пасомъ при поворачиваніи судна на раз-
ные румбы. 

Для опрѳдйлѳнія дѳвіаціи пользуются 
ташке створами маяковъ и предостерега-
тельныхъ знаковч,, но способч, этотъ 
только въ рѣдкихъ случаяхъ примѣиимъ 
при якорной стоянкй, чаще же всего де-
віацію по створамъ опредѣляютч, иаходу, 
для чего пѳрѳсѣкаютъ створную линію 
разными курсами и калсдый разъ, когда 
нѳль-комнасъ будетъ точно на створѣ, бе-
рутч, компасный пелѳпгъ створныхъ прѳд-
метовъ, зам-І5чая курсъ судна. Способч, 
этотъ, впрочемч,, не всегда даѳтъ вполиѣ 
точные результаты. 

Во многихч, портовыхъ городахъ для 
опредйлеиія девіаціи устраиваются осо-
быя прыспоообленія, состоящія вч, томъ, 
что на разныхч, мѣстахч,, выходящихъ на 
репд'ь и составляющих!, створъ съ какими, 
нибудь прим-Ьтнымъ зданіемъ или дру-
гимъ береговыми, соорулсеыіемъ, пишутъ 
крупными буквами истинные румбы и гра-
дусы этого створа. Судно, находясь на 
створѣ одного изъ этихъ знаковъ и ука-
заннаго берегового предмета, пѳлѳнгуетъ 
посл-Ьдиій, и изъ еравненія компаснаго 
пеленга сч, магнитнымъ направлепісмъ 
створа опредйляетсл дѳвіація компаса, 
какъ и вч, предыддщихч, способах!,. Изъ 

русскихч, портовч, подобный приспособ-
лѳнія для опред-йлеяія дѳвіаціи имйются 
только въ военных!,: Кронштадт!}, Гель-
сингфорсѣ, Николаѳвѣ и Севастополѣ, но 
они доступны и для прочихъ, не воѳнныхъ 
судовч,. Заграницей лее такіе знаки суще-
ствуютъ и въ главных-ь коммерчѳскихъ 
портахъ. Въ Еронштадтѣ знаки эти со-
стоять изъ румбовъ, цифръ градусовъп 
обозначеыія полуградусовч,, написанныхь 
сч, иаруленой стороны стйнокъ гаваней: 
купеческой, с|!еднѳй и военной, и на око-
нечностяхъ двухъ пристаней: ораніевбаум-
скон и петербургской. Знаки эти ясно 
видны на разетоянін около б миль и оз-
начаютъ пстинныя наиравленія самой вы-
сокой въ КронштадгЬ трубы пароходнаго 
завода (считая эти направленія съ рѳй-
довъ). Вь Гельсиніфорсѣ девіа.ціонные 
знаки имйются снарулси забора, огралс-
дающаго сч, SO-ой стороны Свеаборгскій 
иортъ, и означаютъ истин ныя направле-
нія створовъ знаковъ съ вершиною люте-
ранскаго собора въ Гельспнгфорсѣ. Въ 
Севастополѣ обозначены истинныя на-
правленія западной (правой) изъ двухч, 
высокихъ трубъ механической мастерской 
на завод!} русскаго общества пароходства 
и торговли. Знаки эти сд-йланы на камен-
ной стйнй на мыс-Ь, раздѣляющѳмч, Кора-
бельную бухту ртъ Юлсной. Вч, Пиколае-
вгь, на рѣк-Ь Буг!;, выше впаденія Ин-
гу ла, им-йется дѳвіаціопный кругъ, состав-
ленный однимч, становымъ центральным!, 
буемч, и восемью швартовными буями, 
раслололсенными порадіусамъ вч, разстоя-
ніи 60 салс. отъ централъпаго. Стоящіл 
въ этомъ кругу суда опред-йляют-ь девіа-
цію по с-гворамч, шести знаковъ, устроѳн-
иыхъ на лѣвомъ берегу Буга къ сѣверу 
огь круга. Пять изъ этихъ знаковъ имѣ-
Ютъ видъ бйлыхт, каменныхъ усѣченныхъ 
пирамидъ и установлены вълинію; шестой 
лее зыакч, имѣетъ такую лее форму, какъ 
и первые пять, но сч, мачтой и ажурнымъ 
копусомъ на вершин!; ея, и поставлеиъ 
южн-йе линіи пяти знаковч,, такъ что со-
ставляѳтъ съ ними пять створовъ. На 
створѣ южнаго (ншкняго) знака со срѳд-
Н И М Ъ И З Ъ П Я Т И С Й В Ѳ ] ! Н Ы Х Ъ (верхних!,) и 
находится центральный буй. Стоя на этомъ 
бу-й, судно поворачивают!, последователь* 



но на разные румбы и приводить компасъ 
на одинъ изъ створовъ, ітослЕ чего пелѳн-
гуіот-ь знаки. 

Надо замЕтить, что, пользуясь подоб-
ными лее знаками въ иностранныхъ тюр-
тахъ, необходимо предварительно осведо-
миться вч, лоціи или по другимъ надеж-
нымъ источникамъ о томъ, какія направ-
ленія указываются знаками, такъ какъ за 
границей въ нЕ которых!, портахъ при-
няты матитныя направленія вмЕсто 
истинныхъ. 

Во всякомъ, однако, случаЕ и при оире-
дЕленіи дѳвіаціи молено посовЕтовать луч-
ше обратиться къ знающему человЕку. 
Въ кададомъ портовомъ городЕ найдется 
сиеціалистъ, который сдЕлаѳтъ это за не-
дорогую цЕну. Точно также не слЕдуетъ 
забывать, что дѳвіація компаса съ тече-
ніемъ времени, вслЕдствіѳ разныхъ при-
чинъ (перѳыЕщеніе окружающих!, компасъ 
прѳдметовъ, сильные удары судна обо что 
либо, гроза и т. п.), можетъ измениться 
и потому ее необходимо время отъ вре-
мени повЕрять. 

Другимъ, необходимым!, въ навигаціи, 
предмѳтомъ является лагъ, ннотрумѳнтъ, 
служащій для опредЕленія скорости хода 
судна. Простой или обыкновенный лагъ 
состоите изъ поплавка, тонкаго линя, 
называемаго лаглинемъ *), и вьюшки, на 
которую лаглинь наве2этываѳтся. Поітлав-
комъ служить деревянный сѳкторъ съ ду-
гой, близкой къ четверти круга (75°—90"), 
при радіусЕ отъ 7 до 10 дюймовъ и тол-
щиною около У* дюйма. По дугЕ этого 
сектора укрЕпляѳтся полоска свинца та-
кого вЕса, чтобы секторъ, будучи опу-
щѳиъ въ воду, принималъ вертикальное 
ітоложеніе и погружался въводу на 2/3 своей 
высоты. Лаглинь соединяется съ сѳкторомъ 
тремя концами (путиками), пршслЕпляѳ-
мыми къ угламъ сектора, причѳмъ на-
глухо прикрЕпляются или только одинъ, 
у вершины его, или два — у вершины и 
одного изъ угловъ— прочіе лее, прикрЕ-
плениыѳкъ лаглиню концы (въпервомъ слу-
чаЕ два, а во второмъ одинъ), снабжены 

*) Лаглинь предпочитается бѣлый трехгіряд-
ный, изъ трехъ нитей въ каждой пряди въ 1— 
I1/» Д- въ окружности. 

деревянными шпиньками, коими и вты-
каются въ отверстія у соотвЕтотвующихъ 
угловъ сектора. Эти путики лаглиня 
должны быть такъ соразмЕрены, чтобы при 
вытяиутомъ лаглинЕ основная часть его 
(лаглпня) имЕла перпѳнднгсуля2)ное на-
гіравлѳніѳ къ плоскости сектора, а самъ 
секто]іъ, опущенный въ воду, имЕлъ при 
натянутомъ линЕ перпендикулярное по-
ложение къ поверхности воды. По лагли-
ню собственно и измЕряѳтся проходимое 
еудномъ разстояніѳ, но такъ какъ на морЕ 
разстояніѳ измЕряется морскими (итальян-
скими) милями *) и скорость судна опре-
дЕляется числомъ миль, проходнмыхъ еуд-
номъ въ часъ, а лаглинь не можете быть 
большой длины, то и опрѳдЕляѳтся раз-
стояніе не въ часъ, какъ бы слЕдовало, 
а лишь въ 30 секундъ (У120 часа) и для 
нзмЕренія лаглиня принята, особая мЕра, 
называемая узломъ, и равняющаяся 48 фу-
тамъ **). Развязка лаглиня производится 
слЕдующимъ образомъ: отъ секто2>а от-
мЕряютъ по лаглиню разстояніе, равное 
1—1 Va ДлинЕ судна, и это мЕсто обоз-
начаютъ вплѳснѳнлымъ кускомъ флаг-
дука или парусины; затЕмъ отъ него 
начинаютъ отмѣрять по лаглиню узлы, 
для лучшаго 2^аспознаванія которыхъ въ 
соотвЕтствевнныхъ мЕстахъ вплеснива-
ютъ: на пѳрвомъ узлЕ кончит съ однимъ 
узелкомъ, на слЕдующемъ—съ двумя узел-
ками, потомъ съ тремя и такъ далЕе. 
Каждый узелъ дЕлятъ пополамъ и обо-
значаютъ половину петелькою; четверти 
узла обозвачаютъ небольшими кончиками. 
Развязанный, такимъ образомъ, свободный 

*) Морская или итальянская миля состав-
ляешь длину 1 мин. экватора и имѣетъ 6087,2англ. 
фута, т. е. почти около Г'Д персты, или 10'/5 ка-
бельтопъ (кабельтовг, — 100 морскихъ сажень 
G фут. мѣры). 

**) '/по мор. мили равняется 50 ф. 8'Д Д-, но 
пъ виду того, что лаглинь отъ употребленія 
растягивается и лагъ, следовательно, начнетъ 
давать невѣрныя показанія, то и остановились 
на длииѣ въ 48 ф., полагая, что такая длина 
узла если и можетъ повлечь за собою невѣрныя 
показанія лага, то определенная скорость бу-
детъ более действительной; послѣднее лее, какъ 
показала практика, бывает ь выгоднѣѳ при при-
ближеніи къ опаснимъ мѣстамъ: считая ихъ 
блилсе, каждый заранѣе проявить болыпе бди-
тельности и осторолшости въ веденіи судна. 



конѳцъ лаглиня прикр-ішшютъ къ такъ 
называемой вьюшке *), на которую за-
шЬмъ онъ и наматывается рядами по всей 
длине ѳя. Если иа лаглинь употребляется 
новый тросъ, то предварительно его надо 
вымочить и вытянуть и по возможности 
не одинъ разъ, а несколько. Вытягива-
ют!, его, подвешивая къ нему какую 
нибудь тяжесть (камень, балластину и 
т. п.). Самый нроцессъ опрѳделенія ско-
рости хода судна по лагу называется бро-
сапгемъ лага и требуетъ участія не менее 
3-хъ человек!,; изъ нихъ одинъ или два 
для удержанія выошки съ намотаішымъ 
на нее лаглинемъ; одинъ для бросанія 
лага за бортъ, для чего онъ предвари-
тельно набираешь въ руку небольшую 
бухту -линя и, наконецъ, одинъ для дер-
жанія '/s мивутныхъ песочныхъ часовъ 
или такъ ыазываемыхъ скляиокъ **). Лю-
ди, назначенные для бросайія лага, рас-
полагаются на корме судна, причѳмъ бро-
сающій лагъ становится ближе къ гака-
борту. Когда все приготовятся, т.е. держа-
ний выошку, немного отступая отъ кормы, 
возьмешь вьюшку такъ, чтобы она бы-
ла въ поперечномъ положеніи относитель-
но судна и лаглинь могъ свободно съ нея 
сходить, a чѳлов-екъ со склянкой, въ 
которой предварительно весь песокъ пе-
ресыпанъ въ одно какое либо отд-еленіе, 
будетъ держать ее такъ, чтобы можно 
было ее медленно перевернуть,-бросаю-
щій лагъ бросаетъ сѳкторъ за корму не-
пременно съ подаѣтреmiоü стороны и 
следить за лаглинемъ. Въ тотъ момѳншь, 
когда флагдукъ или парусина, вплеснѳи-

*) Вьюшка лага состоитъ изъ двухъ неболь-
шихъ деревянных-!, кругопъ, надѣтыхъ своими 
центрами на жѳлѣзпую ось съ деревянными 
ручками на концахъ. Круги вьюшки взаимно 
скрѣпляются посредством!, 3 и 4 дѳревяыныхъ 
распорокъ, на которыя собственно и наматы-
вается лаглинь. 

**) Песочные часы состоять изъ стеклянпаго 
сосуда, имѣющаго форму двухъ соединенных!, 
вершинами конусовъ (иоронокъ). У одного дна 
имѣется отверстіе съ пробкой для всыпанія 
песку. Склянки вставляются въ деревянные 
или мѣдные сквозные футляры. Смотря по вре-
мени, потребномъ для нересыпанія леску черезъ 
соединительное горлышко изъ одной половины 
склянки въ другую, склянки разд'Ьляются на 
минутныя, '/г минутныя, '/t минутные и т. д. 

ныя на конц-6 развязанной части линя, 
будутъ проходить гакабортъ, онъ комап-
дуетъ: „ворочай/"; по этой команд!; дер-
жаний стклянку моментально ее перево-
рачиваешь и слФдитЪ за пересытіаніемъ 
песка, а въ тотъ моментъ, когда песокъ 
окончательно пересыплется, громко коман-
дуешь: „стопъ!" Бросающій лагъ немед-
ленно задерлшваѳтъ лаглинь и по мар-
ками на немъ опрѳд-Ъляѳтъ число выпу-
щѳнных-ь за бортъ узловъ. При употрѳб-
леніи 30-ти секундной склянки, число 
узловъ лаглиня покажешь скорость хода 
судна въ миляхъ за часъ времени. Молено 
употреблять и 15-ти секундную склянку, 
но тогда показанія лага надо удвоить. 

Чтобы выбрать сѳкторъ обратно на судно, 
надо сначала усиленно дернуть за лаглинь 
одинъ или нѣсколько разъ, чтобы шпиль-
ки, которыми лаглинь прикр-Ьплѳнъ къ 
сектору, выскочили изъ своихъ дыръ; 
тогда секторъ, дерлсась на одномъ концѣ, 
приметь горизонтальное положеніе и безъ 
труда можетъ быть подтянуть къ судну 
и вытаіценъ на палубу. 

ІІри плаваніи вдали отъ бѳреговъ, лагъ 
бросаютъ каждые полчаса*) или не рѣже, 
какъ разъ въ часъ. 

Обыкновенный лагъ вообще иа судахъ ма-
ло употребляется. Громоздкость прибора, 
невозможность управляться съ нимъ при 
ограниченномъ числѣ команды, изменяе-
мость длины лаглиня и промежутка вре-
мени, въ теченіи котораго песокъ пере-
сыпается изъ одной склянки въ другую, 
а такнсѳ вліяніѳ побочныхъ обстоятельств!,, 
вродѣ вѣтра, волненія, тѳченія и т. д., 
побудили изыскивать другіе, болФе точ-
ные способы изм-Ьренія скорости хода су-
довъ. Результатом-!, явилось изобр-Ътѳніе 
нѣсколыспхъ мѳханическихъ самод-М-
ствующихъ лаговъ, гд-Ь показаніе ихъ 
не зависишь отъ этихъ обстоятельств!,. 
Наиболее изъ нихъ употребительны лаги 
Массея (Massey) и Уокера (Walker). 

Лагъ Массея состоитъ изъ двухъ ча-
стей: а) вертушки, представляющей со-
бою м-Ъдный, полый внутри, цилиндръ, 

*) V, часопой промежуток.!, времени также 
называется склянками, которыми и изм-Ьряется 
судовое время. 
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заостренный съ одного (обращепнаго къ 
кормё) косца. На цилиндрё этомъ укрёп-
лены четыре трѳугольныхъ пера. При 
двюкѳніи судна впѳрѳдъ, вертушка подъ 
дёйствіѳмъ воды на перья вращается и 
тёмъ скорёѳ, чёмъ быстрёе движется 
судно, и б) счетчика, состоящаго изъ 
системы зубчатьтхъ колесъ, заключенныхъ 
Въ мГдыни ящикъ и прнводимыхъ въ 
дёйствіѳ бѳзконечнымъ винтомъ, къ концу 
котораго прикрёплѳнъ тросъ отъ вер-
шины вертушки, закручивающійся при 
враіценіи ѳя и такнмъ образомч, дѳрѳ-
дающій движеніе вертушки безконечному 
винту. Этотъ винтъ сообщаетъ нослёдо-
ватѳльыо двпженіе стрёлкамъ трѳхъ, рас-
лоложѳнныхъ рядомъ но длинё аппарата, 

цифѳрблатовъ, изъ которыхъ на первомъ 
(ближе къ вертушкё) имёются четыре 
дёлеыія: '/,, 3/„ и 1, что значитъ 
'/, мили, Y J мили, 3À мили и 1 миля *); 
на слёдующемъ цифёрблатё, двшкѳнія 
стрёлки котораго зависятъ отъ двилсенія 
стрёлки на первомъ цифёрблатё, нмёется 
десять дёленій, отъ 1 до 10, обозначаю-
щихъ число миль. Въ то время, когда 
стрёлка на первомъ цифёрблатё прохо-
дишь первый кругъ, стрёлка второго дё-
лаетъ одну десятую часть круга, т. е. 
стрёлка второго циферблата совершишь 
полный обороты при плаваніи въ 10 миль. 
Для счета десятковъ миль слулштъ третій 
циферблаты, стрёлка котораго проходишь 
только Уіоо часть круга при плаваніи въ 
одну милю и на которомъ показаны только 
десятки миль: 10, 20, 30 и т. д. Циферб-
латы при бросаніи лага въ воду закры-
ваются плотною крышкой. 

Лагъ У экера отличается отъ лага Мас-
сея тёмъ, что состоишь изъ одного ап-
парата такой же формы, какъ вертушка 

*) На нѣкоторыхъ лагахъ вмѣсто четвертей 
показаны десятый доли мили. 

лага Массѳя, но только длиннёе, раздё-
леннагонадвё части: верхнюю и нижнюю, 
(т. ѳ. также счетчика и вертушки), нзъ 
которыхъ послёдняя, снабженная пятью 
перьями, можешь вращаться независимо 
отъ первой. Циферблаты съ такими же 
дёлѳиіями, какъ и въ лагё Массея, по-
мёщены въ верхней части. 

Готовясь бросить механически! лагъ, 
замёчаютъ показанія его стрёлокъ или 
ставятъ ихъ ыа 1, 10 и 100 и затёмъ 
закрываютъ циферблаты. Лагъ бросаютъ 
на линё, прпкрёплѳнномъ къ тросовой 
стропкё въ ісольцё у острія лага или 
въ лагахъ Массея у счетнаго аппарата. 
Длина линя зависишь отъ длины и вы-
соты судна, но вообще лагъ надо букси-
ровать на линё такой длины, чтобы вер-
тушка не была въ струё воды, образую-
щейся за кормой судна, а позади ея. На 
ходу механически! лагъ вынимается только 
на короткіе промежутки времени для за-
мёчанія перешіытаго разстоянія, а также 
при заднѳмъ ходё, чтобы оаъ не иопалъ 
подъ судно. 

Описанные мѳханычѳскіѳ лаги, соб-
ственно говоря, показываюшъ не скорость 
хода судна, а пройденное имъ j> аз стол-
иге, и потому для опредёленія по нимъ 
скорости судна не достаточно такого ко-
роткаго промежутка времени, какъ при 
употрѳбленіи простого лага. 

Бросая механическій лагъ въ воду и 
вынимая его обратно, надо оберегать его 
отъ ударовъ о бортъ судна, при уборкё 
же надо обмыть его въ прёсной водё и 
затёмъ обтереть на сухо; кромё того, пе-
редъ употребленіемъ лага надо впускать 
во внушрѳыній мѳханизмъ костяное или 
чистое оливковое масло. 

Одно изъ нѳудобствъ этыхъ лагов'ь 
состоишь въ томъ, что, для онрѳдёленія 
переплытаго разстояиія, лагъ нѳирѳмённо 
надо вынимать изъ воды, а, кромё того, 
часовой механизмъ счетчика, находясь 
во время употрѳбленія въ водё не всегда 
гарантированы отъ дёйствія этой послёд-
ней, не смотря на самую тщательную 
укупорку. Тфромё того,лагч>, напр., Мас-
оея, слишкомъ тяжелъ, тонешь уже при 
средиѳмъ ходё и почти всегда показы-
ваешь меньшую скорость. Собственно го-



воря, онъ пригодѳнъ только для ско-
рости въ 8 узловъ, а подобная окорость 
на парусныхъ я хтахъ достигается не всегда. 
Для избйжанія этихъ нѳдостатковъ были 
придуманы такъ называемые гакабортные 
или палубные лаги, въ которыхъ счетный 
аппарата приспособлен!, къ установкй 
на судий (на гакабортй); вертушка же, 
также ийсколько измйнѳнная, буксируется 
за судномъ на длииномъ лаглинй спе-
ціальной выдйлки *), посрѳдствомъ кото-
раго вращѳніѳ вертушки передается ме-
ханизму счетчика. Такіѳ лаги имйются 
нйсколькихъ системъ *'*) и, какъ замй-
чено, даютъ на волнѳніи, вслйдствіе усо-
вергаенствованнаго устройства вертушки, 
болйе вйрныя показанія, чймъ обыкно-
венные механичеокіѳ лаги. Затймъ, по 
этимъ лагамъ, кромй пѳренлытаго раз-
стоянія, показываѳмаго стрйлками на ци-
ферблатахъ молено узнавать и скорость 
судна, замйчая но часамъ время, упо-
требленное на прохожденіѳ того или дру-
гаго числа миль. 

Меха Ii ическіе лаги не слйдуетъ упо-
треблять на мелководьй и при встрйчй съ 
водорослями, и время отъ времени не лиш-
нее отдавать надежнымъ маетерамъ для 
переборки и чистки механизма. Обра-
щаться съ ними, как-ь и съ компасомъ, 
вообще надо крайне осторолшо, такъ ісакъ 
всякій изгибъ или выбоина могутъ нмйть 
послйдствіемъ невйриость показанЩ. 

Въ плаваніп, особенно вблизи бере-
говъ и вч, сомнительныхч, мйстахъ, а 
такисе тамъ, гдй въ лоціяхъ или ыа кар-
тахъ показаны отличительным глубпоы, 
довольно часто бываетъ необходимо знать 
иѳ только направлѳніѳ хода судна и его 
скорость, но и глубииу моря и грунта 
дна. Для этого употребляется особый 
нриборч,, называемый лотомъ. Собственно 
лотомъ называется свинцовая или чугун-
ная конусообразная гиря, пмйющая вверху 
очко, а внизу выемку. Къ очку прикрйп-

-*) Дляподобныхъ лаговъ употребляются лини 
англійскаго издѣлія, называемый cod-line. Они 
приготовляются изъ хлопчатобумалшыхъ нитей 
н цритомъ не свиваются, а сплетаются. 

**) Уокера, Блисса, Гаске, Kochet и проч. 

ляется надежная, оклетневанная или об-
шитая колгей стрюпка длиною около фута, 
а за нее лотлинь—бйлый тросъ. Лотлинь 
дйлятъ или развязывають на сажени 6-ти 
футовой длины, иричемъ пѳрвыя отъ 
лота сажени (примйрно 4—5) дйлятъ ыа 
футы, слйдующія 3—4 сажени —ыа полу-
сажѳыи, а далйѳ только на сажени. Обще-
принятой системы обозыачеыія дйлѳяій 
лотлиня ыйт'ь. Въ иашемъ воѳнномъ флотй 
принято ыа первой сажени вплесыивать 
длинный ремешокъ, на второй сажени— 
кусокъ краснаі-о флагдука, на третьей — 
длинный ромешокч, съ тремя зубчиками, 
ыа четвертой—длинный ремешоцъ, на пя-
той—ремешокъ вырйзанный въ формй 
топорика. Вообще зубчиками отмйчаютъ 
1-ую, 2-ую, 3-ю и 4-ую сажени калсдаго 
пятка саженъ, а топориками — пятки и 
десятки салсоыъ. 

Выемка въ пюкнѳй части лота дйлается 
для помйіценія въ ней сала, иосредствомъ 
котораго молшо удостовйриться, досталъ 
ли лотъ диа и если досталъ, то узнать родч,, 
грунта. Для приготовленія сала для лота 
нулено взять обьткновѳннаго сала и тол-
чеыаго мйлу; завернуть все это вмйстй 
вч, парусину ы приколачивать полегоньку 
мушкѳлемъ, переворачивая то однимъ, то 
другнмъ бокомч,. Готовое сало хралятч, 
до употроблѳнія вч, вѳдрй съ водой. 

Лоты, употребляемые для пзмйренія иѳ-
большнхъ гдубинъ, называются ручными. 
Гири ихъ вйснтъ до 12 фунтовъ, а лини 
дйлаются длиною до 45 сажень Для боль-
шихъ гдубинъ ручные лоты не годятся, и 
потому приходится употреблять болйе тя-
желые съ длинными лотлинями. Такіѳ 
лоты называются дипъ-лотами. 

Самый процессы опредйленія иосред-
ствомъ лота глубины и грунта, назы-
вается бросаніемь лота и производится 
такъ: приготовпвъ лотъ къ употребление, 
т. е. ыаполыивъ выемку саломъ., лотовый 
помйщается ыа бакй, или на руслеей, 
или въ внеящой за бортомъ шлюикй *) и, 

*) Во всѣхъ отпхъ случаяхъ необходимо, 
чтобы лотовый могъ на что нибудь опираться 
грудыо; для этого на русленѣ между вантами 
или на шлюнбалкахъ нрикрѣпляѳтся особый 
шировін грунтовъ ИЛИ сезѳнь, называемый 
брешъ-етрот. 
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затЕмъ, набравъ въ одну руку бухту лот-
линя, а другою взявъ лотлинь на нг1.ко-
тором!,, смотря по высотЕ судна, раз-
стояніи отъ лота, раскачивает!, лотъ по 
возможности сильнЕѳ и выпускаѳтъ лот-
линь въ тотъ момѳнтъ, когда лотъ ле-
титъ впередъ, въ то лее время спуская 
съ другой руки лотлинь, чтобы онч, не 
задерживалъ полета лота. Выпуская пер-
воначально лотлиня меньшее количество, 
чЕмъ того требуѳтъ глубина моря, лото-
вый травитъ лотлиньдалЕе дотѣхъпоръ, 
пока не почувстнуетъ, что лотъ дошелъдо 
дна *)., и по маркТз, приходящейся у уровня 
моря, оиредЕляѳтъ глубину воды. Когда 
лотъ не достаетъ дна, то говорить: лотъ 
проносить или проносить на (столышхъ 
то) саженяхъ, смотря потому, какая марка 
была у поверхности воды. Для удостовЕ-
ренія въ томъ, что лотъ досталъ до дна, 
надо послЕ каждаго бросанія лота совер-
шенно выбрать лотлинь и осмотрЕть сало, 
вложенное въ выемку; если сало чисто и 
не помято, то лотъ пронесло, если лее 
лотъ коснулся дна, то сало не можетч, 
быть не тронуто и оно покроется слЕ-
дами грунта. По мЕрЕ того, какъ лото-
вый опрѳдЕляетъ глубину и качество 
грунта, а равно и тогда, когда пронесло 
лотъ, онъ громко выкрикиваете, всЕ ре-
зультаты измЕрѳній. Въ противополож-
ность лагу, лотъ всегда бросаютъ ст, на-
вЕтрѳнной стороны. 

Познакомившись съ необходимыми для 
навигаціи приборами, перейдемъ теперь 
къ самому искусству кораблѳвожденія при 
пхъ помощи. 

Прежде чЕмъ пуститься въ открытое 
море къ заранЕе намЕчѳнному пункту 
(пришедшему пункту), надо опредЕлить 
направленіѳ или курсъ, по которому 
доллшо идти судно, чтобы достичь его 
ближапшимъ путемъ. Для этого, отыскавъ 
требуемый пунктъ на картЕ, проводят-], 
ісарандашемъ по линепкЕ черту, соеди-
няющую этотч, пунктъ съ мЕотомъ отправ-

*) Когда лотъ достигнет"!, дна, онъ уже не 
тянетъ къ низу, и опытные лотовые тотчасъ же 
оіцущаютъ умѳныпеніе тяжести лота и замѣ-
чаютъ тогда глубину. 

лѳнія (отшедшимъ пунктомъ). Если же 
на пути вотрЕчаются прѳпятотвія вродЕ 
острововъ, выдающихся въ море мысовъ, 
опасныхъ мЕстъ и т. п., т. ѳ. если во-
обще прямой путь невозможен-ь, то опре-
дЕляютъ ближайшій пунктъ, гдЕ молено, 
а вмЕетЕ съ тЕмъ и выгодн-Еѳ обойти лѳ-
лсащіѳ на прямомъ пути прѳпятствія, и 
черту проводят!, сначала до него, затЕмъ 
опредѣляютъ пунктъ, гдЕ можно обойти 
слЕдующѳѳ ирѳпятствіѳ, и такъ далЕѳ, 
пока не минуется иослЕднѳѳ, и уже можно 
будетъ идти до назначѳннаго мЕста прямо. 
Обыкновенно, если на пути къ конеч-
ному пункту встречается нЕсколько та-
кихъ прѳпятотвій, то намЕчаютъ курсъ 
сначала, только до пѳрваго, такъ какъ 
во время слЕдованія до не JO (вслЕдствіѳ 
иеромЕны вЕтра, мЕстныхътеченій ит п.) 
заранЕѳ предположенный курсъ часто при-
ходится измЕнять и обходить иѳудобо-
проходимыя мЕста совсЕмъ иначе, чЕмъ 
предполагалось въ момѳнтъ отправлѳнія. 
Другими словами, если путь судна при-
ходится раснодолсить не по прямой, а по 
ломанной линіи, то линію эту только 
пмЕютъ въ виду, но не напосятъ тотчасъ 
же всю ее на карту; нанравлееія пути 
судна въ такихъ сдучаяхъ намЕчаются 
одно за другимъ, по мЕрЕ того, какъ 
судно будетъ подходить къ заранЕе на-
мЕченнымъ мЕстамъ поворота. 

Нанеся, такимъ образомъ, па картЕ ка-
рандашом-ь прямую линію, по которой 
судно можетъ идти прямыми, путемъ до 
какого либо пункта, приступаютъ къ опре-
дЕлѳнію направлѳнія этой линіи, для чего 
требуются параллельная линейка и транс-
портира, . Параллельную линейку прнкла-

Параллелыіая линейка. 

дываютъ къ начерченной карандашѳмъ 
линіи и затЕмъ, послЕдоватѳльно раздви-
гая и сдвигая ее, перѳставляютъ ее до 
тЕхъ порч,, пока она не достигнете, пе-
])ѳоЕчѳпія съ каісимъ либо мѳридіаномъ. 
ПослЕ того къ краю линейки, пѳрѳсЕкаю-



щему мѳрпдіанъ, прикладьтваютъ транс-
нортиръ, такъ чтобы цеитръ его при-
ходился на меридіанй. Когда центръ 
транспортира будешь на меридіанй, то 
число градусовъ транспортира на окруж-
ности его, приходящееся противъ того 
лее меридіана, покажешь уголъ, состав-
ляемый линейкою съ мѳридіаиомъ, а на-
ложеніѳ линейки относительно мѳридіа-
новъ и параллелей покажешь четверть 
компаса, въ которой лежишь пришедшгй 
пунктъ относительно отшедшаю. Такимъ 
образомъ, напр)., если требуется опрэедй-
лить направленіе отъ какой нибудь точки 
А до точки Б, изъ которыхъ первая ле-
жишь справа отъ мѳрпдіана, но выше про-
ходящей между ними параллели, а вто-
рая слйва и ниже, и окружность транс-
портира, приложен наго къ меридіаиу ука-
заннымъ выше способомъ, будѳтъ совпа-
дать съ меридіаномъ, напр., на дйлѳніи 
33°45', то значить точка Б находится отъ 
ошь А на SW 33°45'. Зная число граду-
совъ въ румбй, или для сокращенія вре-
мени воспользовавшись таблицею 50 Мо-
реходныхч, таблицъ молено полученное 
напріавленіѳ выразить компаснымъ рум-
бомъ (въ прэиведѳнномъ примйрй SWtS) 
и но нему вести судно. 

Точно почти также посту паюшъ, когда 
требуется отмйтить на картй направлѳ-
піо, по которому идетъ судно, а именно 
замйчаютч, по компасу румбъ, на кото-
рый дѳржатъ, перѳводяшь его по возмож-
ности точно ыа гртадусы и затймъ, поло-
ж и въ линейку черезъ пѳресйченіѳ бли-
жайшаго на картй мер)идіана, помощью 
транспортира даютъ ей вйрноѳ, т. е. со-
гласное съ курсомъ судна направлѳніѳ. 
Если, напр., для провѳдѳнія данъ румбъ 
N0 30°, то прикладывая одинъ конедъ 
линейки къ извйотной ужо ранйѳ точкй, 
отъ которой идетъ судно данными, курсомъ, 
другой конѳцъ направляюшь примерно на 
N0 30° и сверху линейки кладушь транс-
портира,, который устанавливаютъ на ме-
ридіанй указанными, выше способомъ, по-
ворачивая его, а съ нимъ вмйстй и ли-
нейку до тйхъ порть, пока на транспор-
ты рѣ дйлѳніѳ 30" не совпадѳтъ оъ мѳри-
діаномъ. 

Такъ какъ румбы считаются отъ мѳ-

ридіановъ, то и при прокладкй ихъ на 
картй углы мйрятся преимущественно отъ 
мѳр)идіановъ нее. Но бываютъ случаи, 
когда румбы приходится проводить подъ 
угломъ кч, параллелямъ, напр., когда ме-
ридианы отстоять очень далеко отъ дан-
ной точки, такъ что линейка не захва-
тываешь ихъ *); когда данная точка такъ 
близка къ верхней или нижней парал-
лели карты, что перэѳсйчѳніе окружности 
трэанспортнра мѳридіаномъ придется внгТі 
рамокъ карты; когда меридіанъ на картй 
прерывается въ иеобходимомъ мйстй и 
т. н. Очевидно, что въ такпхъ олучаяхъ 
углы, составляемые этими румбами съ 
параллелями, должны быть равны допол-
нѳнію даннаго румба до 90°, т. ѳ. при 
румбй N0 30° составится съ параллелью 
уголъ въ 60°, вмйсто 30°, при NW 22°30' 
уголъ строятъ въ 67°30' и т. д. 

Провѳденіе на картй путей, предна-
значаѳмыхъ для судна или проходимыхч, 
имъ, называется прокладкой курэса. 

Прокладка курса требуешь особенной 
осмотрительности и аккуратности. Пути 
судна Должны быть прежде всего безо-
пасными, такъ чтобы прокладываемая на 
картой линія не только не пересекала ри-
фовъ или банокъ, но даже но. возможно-
сти и не проходила бы очень близко отъ 
нихъ. Особенно слйдуетъ быть въ этомъ 
отношѳніи осторшжнымъ прэи огнбаніи рп-
фовъ и банокч,, лежатцихъ въ открытыхъ 
мйстахъ среди большихъ глубинъ, такъ 
какъ на такихъ мйстахъ глубина иногда 
оказывается мѳейе показанной на картой, 
не говоря уже о возможности ошнбокъ 
въ прокладкй курса и въ упріавленіп суд-
номч,. Но заботясь о безопасности пути, 
слйдуетъ наблюдать, чтобы онч, былъ по 
возможности и краткимъ. Удлиненіе пути 
извинительно только тогда, когда, не на-
дйясь на одно навнгаціонноо счисленіѳ, 
желательно не выходить изъ горлізонта 
маяковъ и другихъ отличительныхъ зна-
ковъ, но ісоторымч, можно опртедйлмть 
мйсто судно (определиться) и которые на 
болйѳ кратком'!, пути могутъ и не встрѣ-
титься. 

*) При употреблении параллельной линейки 
8ТО неудобство не играетъ большой роли. 
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Для безопасности плаванія, крайне не-
обходимо въ каждый данный момѳнтъ 
знать мёсто своего судна, для чего на 
картё всегда доллеенъ быть обозначенъ 
путь судна и мёсто его, не рёиее какъ за 
каждый часъ, а при лавировісѣ—при каж-
дой пѳремёнё галса. Нанраклѳніе пути 
можно опрѳдѣлить указанными выше спо-
собами, а пройденное судномъ разстояпіѳ 
помощью лага. Каждое опрѳдёлѳніе нужно 
тотчасъ лее отмёчать на картё, дёлая въ 
этомъ мёстё карандашемъ крулсокъ и 
вписывая въ него часы и минуты, когда 
было произведено опредёленіе. Кромё 
того, полезно моменты эти заносить и въ 
путевой (шканечный) журналъ. При рыск-
ливости или неопытности рулевого судна, 
за настоящій курсъ молено принимать 
срѳдній мелсду двумя крайними, до кото-
рыхъ судно уклонилось. 

Для вёрнаго опрвдёленія пути необхо-
димо сообразоваться, кромё всего про-
чаго, съ мѣстными теченіями, а таклсѳ съ 
дрейфомъ (боковое движеніе) судна. Со-
временный яхты дрѳйфуютъ мало, но тёмъ 
не мѳнёе, на далѳкихъ разстояніяхъ въ 
открытомъ морѣ, — гдѣ не представится 
возмолшости опредёлнться покакимъ либо 
отличительными, знакамъ, —едва замётный 
дрѳйфъ, и тотъ молсѳтъ повести къ зна-
чительной невѣрности отмётки на картё. 

Тёмъ не мѳаёе, даже при самой тща-
тельной прокладкё курсовъ, легко мо-
лсѳтъ выйти, что судно окажется на са-
момъ дёлё не на томъ мёстё, гдё оно 
предполагается. Поэтому вгь нлаванін по-
лезно и далее необходимо опредёляться 
при каждомъ возмоленомъ къ тому случаё 
и другими способами, чтобы затёмъ съ 
увёренностыо проходить рифы, банки и 
ітрочія опасности. Въ виду берѳговъ или 
какихъ нибудь постоянныхъ видымыхъ 
прѳдметовъ, для оиредёлѳнія мёста судна 
пользуются пеленгами видимыхъ предме-
тов'!,, обозначенных^, на картё, какъ-то: 
маяковъ, церквей, башенъ, примётныхъ 
горныхъ вѳрішшъ и т. п. Для взятія пе-
лѳнговъ надо избирать предметы, отчет-
ливо видимые и при томъ рёзко отличаю-
щееся отъ другихъ нодобыыхъ же прѳд-
метовъ, чтобы не смёшать запеленгован-
ный ирѳдмѳтъ съ другими,. При взятіи 

двухъ пѳленговъ нулено предпочитать тё 
предметы, пеленги которыхъ составляюсь 
при мёстё судна прямой или близкій къ 
нему уголъ. 

Опрѳдѣленіе мёста судна по пеленгамъ 
двухъ предметовъ состоишь въ томъ, что 
компасомъ, при помощи ошіеанныхъвыше 
(стр. 120) мишеней (діоптровъ), опрѳдё-
ляютъ направлеше или румбъ сначала 
одного предмета, а затёмъ другого. Про-
ведя на картё противопололеные румбы 
отъ заиеленгованныхъ предметовъ до пе-
ресёчѳнія ихъ въ какой-нибудь точкѣ, 
получимъ уголъ, вершина іеотораго обоз-
начить мѣсто судна. 

Имёя на суднѣ одинъ пель-компасъ, 
нельзя имъ одновременно взять два пе-
ленга, поэтому пеленги берутъ по возмоле-
аости быстрёе одинъ за другимъ, чтобы 
точка пѳрѳсёченія такихъ пѳлѳнговъ ука-
зывала по возмолшости точно мёсто судна. 
Неточность мёста, помимо промежутка 
времени между двумя пеленгами, будешь 
зависёть еще отъ разстоянія до предме-
товъ и хода и курса судна, но всё эти 
обстоятельства, ири наиболѣѳ принятых!, 
масштабах!, морскихъ картъ, столь мало 
вліяютъ на погрёшность въ опрѳдёлѳніи 
мёста судна по иелѳнгамъ, что ими молено 
пренебречь, если промелеутокъ времени 
между пеленгами возможно кратокъ. 

При взятіи трехъ пеленговъ промелеу-
токъ времени меледу началомъ и оконча-
ніемъ дёйствій будешь еще болёѳ, но 
опрѳдёленіѳ мёста по тремъ пеленгамъ 
даетъ гораздо болёе точные результаты, 
чёмъ по двумъ, потому что перѳсёченіѳ 
трехъ пеленговъ, по прокладкё ихъ ыа 
картё, даетъ или одну точку или три. 
Если перѳсёченіѳ пеленговъ даетъ одну 
точку, то несомнённо, что пеленги взяты 
вёрно. Когда лее получится три точки, 
то смотря по размёрамъ получеынаго тре-
угольника, посшроеннаго на этнхъ точ-
кахъ, мёстомъ судна принимаютъ или 
цеитръ треугольника, или пѳрѳсёченіе 
какихъ либо двухъ пеленговъ, когда тре-
угольныкъ получится большой и потому 
явится сомыёніе въ правильности трѳть-
яго пеленга. Въ томъ лее случаё, когда 
иётъ основаній не довёрять ни одному 
пзъ взятыхъ пеленговъ или всё они на-



ходятся подъ сомнйніемъ, лучше повто-
рить опредйлеиіѳ снова. 

Не всегда однако случается, что судно 
идетъ въ виду трѳхъ или даже двухъ за-
мйтныхъ предмѳтовъ. Иногда бываетъ, 
что судно некоторое время идетъ въ виду 
только одного какого либо предмета. Въ 
этомъ случай приходится оирѳдйлять 
мйсто судна по этому одному предмету, 
по способу крюйсъ-пелета. Способъ этотъ 
состоитъ въ томъ, что берутъ два разно-
временных!, пеленга этого предмета, точно 
опредѣляя курсъ, которыми шли отъ вре-
мени взятія перваго пеленга до второго, 
и точно вычисляя по лагу пройденное 
разстояніе. Чймъ точийѳ извйстны курсъ 
и пройденное разстояніе, тймъ вйрнйе 
результата опредйленія мйста судна по 
крюнсъ-пеленгу. При крюйсъ-пеленгй по-
рядок!, дййствій слйдѵ ющій : берутъ сперва 
одинъ пеленгъ видимаго предмета, про-
водят!, отъ пего на картй соотвйтствен-
ную этому пеленгу черту карандашемъ 
и замйчаютъ курсъ по компасу и время. 
Послй того идутъ ыеизмйннымъ курсомъ 
нйкоторшй промежутокъ времени, по ыс-
теченіи котораго берутъ второй пеленгъ 
того же предмета, проводя черту отъ 
него и замйчая опять время взятія пе-
ленга. Затймъ, при помощи лага, вычис-
ляют!, пройденное въ этотъ промежутокъ 
времени разстояніѳ; строятъ, сообразно 
курсу судна лииію, равную пройденному 
судномъ разстоянію, и вмйщаютъ ее между 
двумя, ранйѳ нанесенными линіями обо-
нх'ь пелѳнговъ. Для этого предварительно 
на картй отъ точки пеленгован наго пред-
мета проводятъ линію, имйющую одина-
ковое наиравленіе съ курсомъ судна; на 
ней откладываютъ пройденное ріазсчолніѳ 
и затймъ изъ конечной точки, взятой на 
этой линіи, проводятъ линію, параллель-
ной линіи перваго пеленга и изъ точки 
иересйченія ею лпніи второго пеленга 
проводятъ лйнію параллельную проведен-
ную изъ точки пелѳнгованнаго предмета; 
въ полученномъ такимъ образомъ парад-
лѳллограмй иослйдияя лиыія (сторона) бу-
детъ показывать мйсто, пройденное суд-
номъ, а точка пѳрѳейчѳнія ея съ линіѳй 
второго пеленга—мйсто судна въ моментъ 
взятія второго пеленга. 

Вмйсто графи чѳскаго построѳнія на 
картй, опредйленіѳ мйста судна по ісрюйсъ-
пѳленгу молсетъ быть сдйлано и при по-
мощи вычисленій. Для этого въ Мореход-
ныхъ таблицахъ имйетоя таблица (табл. 
7-я), которая указываетъ разстояніѳ до 
пѳленгованнаго предмета, при второмъ 
иеленгй, по угламъ, составляемымъ обо-
ими пеленгами, при плаваыіи въ одну 
милю. 

Иногда бываютъ случаи, что оиредй-
лить мйсто судна нельзя ни по двумъ 
предметам!,, ни по крюнсъ-пеленгу; напр., 
подходя къ берегу, когда открывается 
только одинъ какой нибудь предмета, 
или уходя отъ берега, когда предмета 
скрывается. Въ подобныхъ случаяхъ пѳ-
лѳнгуютъ этотъ предметъ и проведя отъ 
него обратный румбъ оиредйляютъ линію, 
на которой находится судно; мйсто же 
судна опредйляется на глазъ, или, вы-
ражаясь морскимъ языкомъ, антреѵшо, 
но антретному разстояигю. 

Во вейхъ случаяхъ взятія пеленговъ, 
для большей точности иолучѳнныхъ ре-
зультатовъ, рулевому надо быть очень 
внимательным!,, строго держась нарумбй 
и не позволяя судну рыскать. 

Все, что было сказано о прокладкй кур-
сов!,, о взятіи пеленговъ и т. п., говори-
лось въ томъ предположеніи, что мы имй-
емъ дйло съ идеально вйрнымъ компа-
сомъ, а судно всегда движется строго по 
данному направленно. Мелсду тймъ,—какъ 
уже было сказано выше — этого въ дйй-
ствитѳльности не бываетъ: иоказанія ком-
пасовъ страдаютъ погрйшностями, зави-
сящими отъ склоненгл и девгацги, а точ-
иаго хода судна поданному румбу можно 
достичь только въ очень немногпхъ слу-
чаяхъ, такъ какъ всякое судно, въ осо-
бенности парусное, кромй тюступатель-
ыаго движеиія впередъ, почти всегда 
имйетъ и бохсовоѳ движѳніе, называемое 
дрейфомъ. Величина дрейфа зависитъ 
каісъ отъ типа и конструкціи судна, такъ 
и отъ паправлѳнія и силы вйтра, не го-
воря уже о встрйчающихся въ пути мйст-
ныхъ тѳченіяхъ. Величина дрейфа опре-
дйляется по струй, остающейся за кор-
мою судна, и выражается въ румбахъ или 
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чѳтвѳртяхъ его; опрѳдёляѳтся она или на 
глазъ или при помощи пель-компаса. 

Какъ погрешности ісомпаса, такъ и 
дрѳйфъ судна необходимо принимать въ 
сообралсеніѳ при прокладкё курсов!,, взя-
тии пеленговъ и т. п., чтобы на картё, 
при графическом!, способё опредёленія, 
получались лнніи и точки, строго соот-
ветственный съ истинными румбами, на-
правление которыхъ обозначается прове-
денными на картё мерндіавами и парал-
лелями. 

При исправленіи курсовъ поступают!, 
такъ: склоненіѳ и девіацію или склады -
ваютъ, если они одноимѳнны, или вычи-
танотъ одно изъ другаго, если разяо-
именны, оставляя то названіе, гдѣ число 
градусов!, было больше. Затёмъ, при 
обращении компаспыхъ румбовъ въ истин-
ные, восточную девіацію лридаютъ къ 
румбамъ N0 и SW четвертей и вычи-
таютъ изъ румбовъ NW и SO четвертей. 
При западной дѳвіаціи, при обращѳиін 
компасныхъ румбовъ въ истинные BbNO 
и SW чѳтвертяхъ она должна быть вы-
читаема, а въ NW и SO чѳтвѳртяхъ — 
прибавляема. Для удобства вычислѳніп 
принято считать компасные румбы въ чѳт-
вѳртяхъ N0 и SW со знакомь (+), а въ 
SO и NW со знакомь мпнусъ (—) н за-
тёмъ поступаютъ алгебраически. Напр., 
берется пеленгъ какого нибудь предмета 
и но компасу онъ получается N0 50°, 
склоненіе 7° къ О, ісурсъ судна но ком-
пасу SW, девіація на этомъ румбё 1°11' 
тожекъ О. Чтобы найти истинный румбъ, 
надо сложить 7° + 1°11'+ 50°, получится 
58°11'. Другой иримёръ: компасный 
румбъ SW 42°, склоненіѳ 10° W, дѳвіа-
ція 11"23' О. Такъ какъ склонѳніе и де-
віація разноимѳнны, то слёдовательно 
надо ихч, другъ изъ друга вычесть (11° 
23'—10°), получится 1°23'; къ этому надо 
прибавить 42° и получится 43°23'. Румбъ 
по компасу SW 42°. Сіслонѳніе W 10° 
Девіація О 11°23'. 

- 42° О' 
— 1 0 ° - ' 
+ 11"23' 

43°23' W 

Сдёлавъ поправку на склоненіе и де-
віацію нужно затёмъ, при прокладкё и 
опрѳдѣленіи курсовъ, для полученія бо-
лёе точныхъ результатов!,, принимать въ 
еоображеніе и дрейфъ судна, дёлая по 
немъ окончательное исправленіѳ. 

Какъ улсе говорилось выше, при 
опрѳдёлеыіи мёста судна на картё, не-
обходимо знать и пройденное судномъ 
разетояніѳ. Для этого по лагу опредё-
ляютъ количество пройдѳнныхъ миль, а 
для опрѳдёленія этого пространства на 
картё пользуются обыкновеннымъ цирку-
лем!,. Масштабомъ меркаторской (мор-
ской) карты служатъ крапніе мѳридіаны 
ея, раздёлѳнныѳ на минуты, изъ коихъ 
2салсдал равна одной милё. Но такъ какъ 
линейная длина мили па меркаторскихъ 
картахъ различна при различных!, па-
раллелях!,, то за масштабъ надо прини-
мать часть мермдіана по возмолшости близ-
кую къ мёстамъ точѳкъ, между которыми 
прокладывается разстояніе. Такъ, напр., 
если нулсно нзмёрить величину лииіи, 
нрололсенной параллельно меридіапамъ 
или подъ небольшимъ угломъ отъ нихъ, 
то ножки циркуля разставляютъ такъ, 
чтобы они ыа крайиемъ меридіанё, гдё 
показаны дёленія, стали на точках!,, со-
отвётствующихъ точкамъ линіи, Прове-
денной на картё; когда лее нулсно ызмё-
рить величину лнніи, преведенной по па-
раллели или подъ небольшимъ угломъ 
отъ нея, то нолсіси циркуля разставляются 
на крап немъ меридіанё такъ, чтобы мё-
сто, гдё проведена линія, пришлось въ 
срѳдинё пространства между ножками цир-
куля. Въ лрочихъ случаяхъ, когда про-
веденная на картё линія составляет!, и 
съ мѳридіанамп, и съ параллелями рав-
ный или близкій къ нему уголъ, то сна-
чала цирісулемъ снимают!, разстояніе сао-
собомъ, указаннымъ въ первомъ случаё, 
а затёмъ, сохраняя толсѳ относительное 
пололсѳніе нолсекъ циркуля, пршелады-
ваютъ его къ соотвётствующему мёсту 
крайняго раздёленыаго мнредіана и затёмъ 
улсе счптаютъ число мннутъ мелсду обё-
ими нолсками. 



При плаваніи въ виду берѳговъ или 
другихъ постоянных!,, имЕющихъ свое 
опредЕлѳняоѳ мЕсто пунктовъ, большую 
услугу кораблеводителю оказываютъ ма-
якн и другіе отличительные предметы 
(бакана, вѣхи, искусственные знаки и пр.), 
при помощи которыхъ молено оріѳнтиро-
ваться съ большею уверенностью. 

Маяки бываютъ постоянными или пла-
вучими. Главное назначѳвіѳ маяковъ ука-
зывать путь оудамъ ночыо иооредствомъ 
зажигаемыхъ на нихъ огней. Такіе огни, 
относительно цвЕта, силы и продолжи-
тѳльиости свЕта, имЕютъ различио'еустрой-
ство. Различіѳ это, главиымъ образомъ, 
имЕѳтъ цЕлыо предотвратить смЕшиваніе 
ихъ между собою или со звЕздами, при-
нимающими иногда, вслЕдствіе рѳфріакціи, 
неестественную величину. 

По способу передачи цвЕта огни мая-
ковъ раздЕляютоя на дгоптричеекге или 
преломляюіціе и катоптрическіе или от-
ражательные. Аппараты діоптричеокіѳ, 
смотря но величинЕ и силЕ раздЕляютоя 
па 6 разрядов!,; огни пѳрвыхъ трехъ раз-
рядов!, называются морскими, а послЕд-
нихъ трехъ—гаванскими и употребляются 
для мЕстныхъ надобностей портовъ и при-
станей. Огни 1-го и 2-го, а отчасти и 
третья го разряда, имЕютъ иЕсколько 
лампъ, лучи которыхъ передаются систе-
мой особенно расположѳнныхъ стеклян-
ных!, призмъ и чечевицей (такъ называе-
мый Френелевскій аппарата). Катоитри-
ческіе аппараты снабжены параболичѳ-

окимъ зѳркаломъ. Для освЕщѳнія маяковъ 
употребляется пли электричество, или лам-
повый свЕтъ (масло, кѳроспнъ, газолинъ 
и т. п.). 

ІСаково-бы ни было освЕщѳиіе, огни 
маяковъ раздЕляютоя на слЕдующія кате-
гории: 

1) Постоянный огонь (fixed light, fe-
stes Feuer, fast fyr). Въ скобкахъ помЕ-
щѳны англінскоѳ, нЕмецкоѳ, датское и 
шведское названія; здЕсь шведское н дат-
ское одинаково доказываете непрерыв-
ный, одноцвЕтный свЕтъ постоянной силы. 

2) Постоянный, огонь съ проблесками 
(fixedand flashing light, feites Feuer mit 
Blinken, fast Fyr med Bins, fast fyr med 
blänk) имЕетъ постоянный свЕтъ, который 
въ равномЕрные промежутки, не мѳнЕѳ 
5 " шжазываетъ проблески болЕе сильна-
го свЕта, иногда даже другой окраски. 

3) Вертящійся ел, проблесками (revol-
ving light, Blinkfeuer, Blinkfyr, Blankfyr). 
бѣлый или цвЕтной огонь, раздЕленный 
опредЕленной длины темными паузами; 
кромЕ одно-проблесковаго бываете и дву-
проблесковый, т. е. проблесковъ дЕлаются 
два, быстро слЕдующихъ другъ задругомъ, 
а затЕмъ наступаете темная пауза. 

4) Вертя щійся оъ затмЕніямн тоже, что 
вертящійся съ проблесками, но темныя 
паузы значительно больше, чЕмъ у № 3 

На морскихъ картахъ обыкновенно по-
казывается горизонте маяка, т. е. предЕль-
ноѳ разстояніе, съ котораго онъ можетъ 
быть замЕчѳнъ. По большей части ыа кар-
тахъ горизонты маяковъ по способу пере-
дачи свЕта обозначаются; 

1) Постоянный огонь одной сплошной 
чертой — — — 

2).Постоянный съ проблесками—сплош-
ной чертой съ маленькими черточками mi 
ней, помЕщѳнными съ внутренней стороны 
линіи, образующей кругъ горизонта мая-
ка 1 I I I I 1 I I I I I I 

3) Вертящійся съ проблесками—волно-
образной лиыіѳй оъ небольшими черточками 
на ѳя внутрѳниой сторонЕ TTfТ ï Î , или 
одними вертикальными черточками, рас-
положенными по окружности даипаго го-
ризонта î I I I I I I I I; удвупроблеско-
ваго вѳртикальныя черточки расположены 
по парно I I I I I I I I I I II 
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4) Вѳртящійся съ затмйніями—одпо-вол-
нообразной линіѳй — 

Кромй неподвижныхъ или береговыхъ 
маяковъ, устраиваются маяки и на судахъ, 
нарочно гг р л сп о со б л е н il и хъ для этого, и 
тогда они называются плавучими. Этого 
рода маяки, имйютъ также постоянный 
или вѳртящійся огонь, а днемъ обыкновен-
но на топй мачты носятъ шаръ. Въ сй-
ворныхъ мйстностяхъ, плавучіе маяки при 
ледоходй убираются, о чемъ всегда объ-
является въ различныхъ оффиціальныхъ 
пѳріодичѳскихъ изданіяхъ, напрнм. вч> 
„Кронштадтскомъ Вйстникй", въ „Лоц-
манскихъ замйткахъ", въ „Морскомъ 
Сборниіей" и т. п. 

Баканы — пустошйлые деревянные или 
мѳталлпчѳскіе предметы, держаіціѳся ыа 
поверхности воды въ онредйлеыныхъ мй-
стахъ при помощи цйпи на якоряхъ, 
камняхъ или другихъ неподвижеыхъ па 
днй моря предметахъ, бываютъ различной 
формы (въ видй бочекъ, шаровъ, ци-
линдровъ, конусовъ), а также различнаго 
цвйта (преимущественно бйлаго, чернаго 
п ісраснаго). 

Бйлыѳ обыкновенные ставятся по сй-
верную, ачѳриыѳ—поюлсную сторону мелей 
фарватера, а потому, проходя между ба-
канами, должно оставлять черные къ сй-
вѳру, а бйлые—къ югу. Красные-лсѳ ба-
каны ставятся надъ подводными камнями 
пли надъ судами; затонувшими на средний 
фарватѳровъ; а иногда ставятся и на по-
воротѣ фарватеровъ. 

Кромй названныхъ бакановъ, бываютъ 
самодййствующіе свйтящіеся баканы (съ 
газомъ) или баканы съ колоколами, ко-
торые звонятъ при ісачаиіи на волнй, что 
можѳтъ указывать путь въ туманй. 

Вѣхи состоять или изъ вертикально 
стоящаговъ водй одного шеста съ флагомъ 
или съ голнком'ь. ТГрилоясеная къ книгй 
таблица (см. главу X X I I , стр. 161) дастъ 
понятіѳ о значеніи различныхъ вйхъ. 

Кромй маяковъ, бакановъ и вйхъ ста-
вятся еще различные искусственные от-
личительные знаки, имйющіѳ разнообраз-
ное устройство и различный видя,, въвидй 
домшсовъ, башѳнекъ, крѳстовъ, конусовъ, 
цилиндровъ и т. п . Затймъ ориентировать-
ся МОЛЕНО и по другими, створнъшъ знаками,, 

къ числу которыхъ прннадлѳлсатъ замйт-
ныя уясѳ на большомъ разстоянін скалы, 
холмы своеобразной формы, группы дѳ-
ревьевъ, наконѳцъ веякаго рода зданія, 
чймъ- либо выдйллющіяся, какъ-то : дворщы, 
фабрики и заводы съ высокими трубами, 
колокольни, вйтряныя мельницы, отдйльно 
стояіція зданія яркой окраски, просйки 
въ лйсистыхъ мйстахъ и т. п., одними, 
словомъ всевозмолсные замйтныѳ предметы. 

Обо всемъ этомъ болйѳ или менйе под-
робно говорится въ лоціяхъ, гдй нѳрйдко, 
кромй рисунковъ маяковъ и другихъ 
искусствѳнныхъ знаковъ, помйщаются ы 
рисунки другихъ О Т Л И Ч И Т Ѳ Л Ь Н Ы Х Ъ пред-
метовъ И виды съ моря ыйкоторыхъ мйст-
ностей. Рисунки маяковъ и прочихъ 
искусствепиыхъ отличитѳльиыхъ знаковъ 
по большей части помйщаются и ыа мор-
скихъ картахъ. 

Кромй знакомства съ навпгаціѳй, мо-
ряку-любителю не липшее быть знако-
мишь немного и съ мѳтеорологіѳй. 

Барометръ, вйрный другъ моряковъ, 
показываетъ заранйе измйненія атмосфе-
рическаго равновйсія, съ почтп непогрй-
шнмой точностью: падѳніе его обозпачаетъ 
уменьшѳніѳ атмосфернаго давлѳнія, кото-
рое стремится вскорй уравновйситъся въ 
видй вѣтровъ п метѳорныхъ осадковъ. 
Точное наблюдѳыіѳ барометра молсетъ 
часто предупредить не одну аварію, не 
одно нѳочастіѳ. 

Когда барометръ стоить нормально, 
приблизительно на 764 мшшметрахъ и по-
днимается съ одновременыымъ падеиіѳмъ 
термометра, то ыа нашемъ нолушаріи слй-
дуетъ ожидать NW, N или NO-выхъ вйт-
ровч, или умѳныпеніѳ вйтра. При паде-
нш лее барометра и повышѳніи темпера-
туры, молено прѳдішдйть доледь и вйторъ 
съ SW, S или SO. 

Если барометръ стоить низко, напр., 
на 750 милимѳтрахъ, то подъѳмъ его обо-
значаешь уменьшеиіѳ силы вйтра или пѳ-
рѳходъ его къ N. Если лее барометр ь сто-
яли, необычайно низко, около 74(3 мил., 
то первоначальное повышѳніе его прѳд-
вйщаѳтъ или болйѳ свйлсій вйтѳръ или 
сильные шквалы съ N; при дадьнййшемъ 



же повышѳніи, можно ожидать хорошей 
погоды. При такомъ подъѳмё оъ очень 
низкаго положѳнія, обыкновенно насту-
па ютъ на ибо лёе опасный пѳремёны вётра. 
Быстрое иовышѳыіѳ—признакъ непостоян-
ной погоды, а медленное, или остановка 
указываютъ на постоянную хорошую по-
году. 

Вообще замёчено, что при N0 баро-
метр!, поднимается, при SW падаешь, 
такъ что эти вётры молено назвать по-
люсами вѣтровъ. 

Отсюда понятно, что обозначенія, про-
ставляемый на шкалахъ и цпфѳрблатахъ, 
переменно, хорошая погода, великая сушь 
и т. п. не имёютъ никакого практиче-
ска го значенія, такъ какъ признаком-ь 
нредстоящнхъ перемёнт, служишь не абсо-
лютная высота ртути, а относительное по-
вышеніе или паденіе ея. 

За всеобщее правило далёе принято, 
что въ сёвѳрномъ полушаріи вётеръ обхо-
дишь по нанравленію двнлсеыія солнца, 
т. е. по двилсенію часовой стрёлки. Если 
лее онъ обходишь иначе, то это признакъ 
плохой погоды. 

Хорошая погода, при нпзкомъ пололсе-
ніи барометра, бываешь чрезвычайно рёд-
ко, но если и бываѳтъ, то служить вёр 
нымъ признакомъ скорыхъ продоллситель-
ныхъ вётровъ или дождя, или того и дру-
гого вмёстё. 

Должно всегда помнить, что показавіе 
барометра скорёо предсказываешь насту-
пающую погоду, нежели указываешь на-
стоящую и при этомъ, чёмъ болёо про-
ходить время мелсду указанілми и пѳрѳ-
мёнами погоды, тёмъ долёѳ иродоллсится 
В2)емя перѳмёнившаяся погода и обратно. 

Наблюдѳнія баромотра слёдуетъ произ-
водить около восхождѳнія солнца, полдня 
и заката солнца, и результаты наблюденій 
отмёчать въ шісанечиомъ (путевомъ) лсур-
налё, занося въ него таклее и всё неолси-
даиныя измёнѳнія. 

Помимо наблюденій барометра въ связи 
съ показаиіями термометра, существуешь 
euro много примёшь и правила, относи-
тельно нрѳдсказаиія погоды. ІІололсимъ, 
ыёкоторьтя изъ этихъ прнмётъ и пра-
вили, какъ, напр., измёнѳніѳ погоды по 
пятницами или во время лунныхъ фазъ, 

имѣютъ сомиитѳльную дёну, но многія 
изъ нихъ оказываются довольно вёрными. 

Ясное небо стального цвёта обозна-
чаѳтъ вётеръ; свётло-голубое — хорошую 
погоду. 

Когда при закатё солнца небо розоваго 
цвёта, то это предсказываешь хорошую 
погоду; видъ неба съ зеленоватымъ оттён-
ісомъ — вётеръ и доледь; тёмнокрасный 
цвётъ — доледь; красный цвётъ неба ут-
ромъ—дурную погоду и сильный вётеръ; 
сёроѳ небо утромъ—хорошую погоду; вы-
соки! восходъ солнца—доледь; низкій вос-
ходи—хорошую погоду. 

Чёмъ нёлснёѳ кажутся облака, тёмъ 
менёѳ молено олсидать вётра (но молсетъ 
быть больше доледя), и чёмъ облака рёзче, 
болёе грязнаго вида, болёе скомканы, бо-
лёѳ клочковаты, или оборваны, тёмъ силг,-
нёе будѳтъ наступающий вётер'ь. 

БлѳстящіГі нселтый цвётъ иѳба при за-
катё предвёщаетъ вётеръ; слабый жел-
тый— сырость. 

Если морскія птицы рано вылетаютъ и 
удаляются далеко въ море, то молено олси-
дать умёреиныхъ вётровъ и хорошей по-
годы. Если лее онё держатся у берега или 
иногда лѳтятъ внутрь материка, должно 
олсидать сильнаго вётра и бурной по-
годы. Когда птицы дальня го полета, какъ 
то: грачи, ласточки и другія, держатся 
блнзъ своего дома и летаютъ взадъ и впе-
реди весьма низко надъ землей —это при-
знаки доледя или вётра. Когда лсивотныя 
ищутъ укрытыхъ мёстъ, когда дымъ изъ 
трубъ не подымается кверху въ штиль— 
все это составляешь признаки вёроятиой 
иерѳмёны поцоды къ худшему. 

Роса есть признаки хорошей погоды, 
таклее какъ и туманъ. Замёчательная 
ясность атмосферы близъ горизонта, не-
обыкновенная видимость отдаленных!, 
предметовъ, значительное поднятіѳ ихъ 
надъгоризонтомъ (отъ дёйствія рѳфракцін) 
и чистота звуісовъ въ атмосферё слулсатъ 
признаками наступающей сырости или 
вётра. Болёе чёмъ обыкновенное б листа-
Hie звёздъ, неотчетливое обозначѳніе или 
кажущееся умножѳніе роговъ луны, круги 
вокругъ солнца, радуга и отдёльныѳ 
клочки ѳя — вёрные признаки усиленія 
вётра или дождя. 
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Для обозначенія силы вйтра принята 
система Бофорта, состоящая въ слйд. : 

Ш к а л а вѣтровъ по Бофорту. 

31 
5 3 

б 
6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

Скорость вѣтра въ 

1 — 3 
4 — 5 

G—7 

8 - 9 

1 0 - 1 4 

1 5 — 2 0 

20—21 
2 4 - 3 0 

3 0 — 3 6 

3 6 — 4 5 

4 5 — 6 0 

6 0 — 1 0 0 

Обозначеніе 
вѣтра. 

Штиль (пол-
ное безвѣт-
ріѳ) пли са-

мый тихій 
в'Ьтеръ. 
Тихій. 
Легкій. 

Слабый. 

Умѣренный. 

Свѣжій. 
Сильный. 

Крѣнхій. 
Очень 

крѣпкій. 
Штормъ. 
Сильный 
штормъ. 

Жестокій 
штормъ. 

Ураганъ. 

Паруса въ бен-
девиндъ. 

Всѣ паруса. 
Тоже. 

(
Вс/Іі основные па-
руса и четырех-
у г о л ь н ы й топ-
сель. 

(Всѣосновные на-
< руса и трехуголь-
(ный топсель. 
Ооиовые паруса. 

I Одинъ или два 
(рифа. 
J Глухо зарифлен-
н ы е паруса. 
|'Грисѳля. 
(Зарифленные 
(триселя. 
( Штормовые 
(триселя. 
Яхтенная пару-
сина не выдер-

] живаетъ давле-
нія такой силы. 

Таблица скорооти и силы вѣтра. 

ч Л 
.23 
Я F 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
12 
1 4 
16 
18 
20 
2 5 
3 0 
3 5 
4 0 
4 5 
5 0 
5 5 
60 
6 5 
7 0 
7 5 
80 

100 

Футы 
въ се-
кунду. 

1 . 4 7 

2 . 9 3 
4 . 4 
5 . 8 7 
7 . 3 3 
8.8 

1 0 . 2 5 
1 1 . 7 5 
1 3 . 2 
1 4 . 6 7 

1 7 . 6 
2 0 . 5 
2 3 . 4 5 
2 6 . 4 
2 9 . 3 4 
3 6 . 6 7 
4 4 . 0 1 
5 1 . 3 4 
5 8 . 6 8 
66.01 
7 3 . 3 5 
8 0 . 7 
88.02 
9 5 . 4 

1 0 2 . 5 
110 
1 1 7 . 3 6 
1 4 6 . 6 6 

Сила или дав. 
іа кв. ф. въ анг 

фунтахъ. 

0 . 0 0 5 

0.020 
0 . 0 4 4 
0 . 0 7 9 
0 . 1 2 3 
0 . 1 7 7 
0 . 2 4 1 
0 . 3 1 5 
0 . 4 0 0 
0 . 4 9 2 
0 . 7 0 0 
0 . 9 6 4 
1 . 2 5 
1 . 5 5 
1 . 9 6 8 
3 . 0 7 5 
4 . 4 2 9 
6 . 0 2 7 
7 . 8 7 3 
9 . 9 6 3 

1 2 . 3 0 
1 4 . 2 
1 7 . 7 1 
2 0 . 8 5 
2 4 . 1 
2 7 . 7 
3 1 . 4 9 
5 0 

Обыкновенное низвнніе 
енлы вѣтра. 

Едва чувстви-
тельный. 

Тихій вѣтерокъ 

Умеренный. 

Свѣжій. 

Снльн. вѣтеръ. 

Буря. 

Штормъ. 
С ильн. штормъ. 

Ураганъ. 

Торнадо. 

Система Бофорта для обозначенія состоянія 
погоды. 

Ь Голубое небо, с Облака, отдйльныя. 
d Накрап, мелкій дождь. / Туманъ. 
g Мрачно. Ii Градъ. I Молнія. m Туманно. 
о Покрыто облаками, р Кратковрѳы. ли-
вень. q Шквалистый, г Дождь, s СігЬгъ. 
t Громъ. и Угрожающій видъ погоды. 
V Видимость, когда отдал, предм. хорошо 
видны, гѵ Сырость, роса. NB.Черта или точ-
ка подъ буквоюувѳличиваѳтъ ея значѳыіе. 

Состояніѳ неба можно показывать также 
цифрами но 10 бальной систѳмй, при 
чѳмъ 0 будетъ означать небо совершенно 
чистое (&), а 10—небо сплошь покрытое 
облаками (о), такъ что напр., 6 будетъ 
значить, что "/,„ неба покрыто обла-
ками. 

Состояніѳ моря показывают!, также циф-
рами по 9 бальной систѳмѣ: 0 — совер-
шенно гладкое, 9 — чрезвычайное вол-
неніѳ. 



Большіѳ переходы. 

Чтобы познакомить читателя съ жизныо 
ыа яхтЕ во время дальняго нлаванія, при-
водимъ здЕсь опысаніѳ одного изъ та-
кихъ плаваній, заимствованное нами изъ 
нЕмецкой книги Seglers Handbuch, 110 
возможности съ сохранеиіемъ тона нЕмед-
каго повЕствованія. 

I. 
Прѳдпололшмъ, что мы попали на ка-

кую нибудь яхту, отправляющуюся въ 
дальнее плаваиіе, все равно безразлично, 
будь то яхта оъ постояннымъ или вы-
движиымъ килѳмъ, шлюпъ, тендеръ, іолъ, 
шкуна и т. п. Мы только обязательно 
нрѳдположимъ, что названная яхта по ве-
личинЕ, ностройкЕ, экипажу и вооруженію 
можетъ вынести даже океанское плаваніе. 

Яхта стоитъ у бона и приготовляется 
къ выходу въ море, т. ѳ. она снабжается 
всЕмъ необходимым!, для перехода въ нЕ-
сколько дней, или чего добраго, въ нЕ-
сколько нѳдЕль. На фалрепЕ встрЕчаѳтъ 
ыасъ вахтенный штурманъ и, въ сопро-
вождѳиіи его, мы дЕлаемъ осмотръ. На 
палубЕ часть команды занята переборкой 
снастей: бЕгучій таісѳлалсъ осматривается, 
гдЕ ыулшо, дополняется; выравниваются 
тросы, а на концахъ такихъ снастей, кото-
рыя легко могутъ бытьвыхлеснуты, какъ то: 
шкоты нѳреднихъ парусовъ и топселя, 

топсель, кливѳръ-топсѳль и спинакѳръ-
фалы, гика-шкотъ и проч., дЕлаются про-
стые узлы и кнопы. Боцманъ, опытнымъ 
глазомъ, дЕлаетъ осмотръ етоячаго такѳ-
лалса, хорошо-ли онъ перѳтянутъ и въ 
самый ли разъ, подвергаете подробному 
изслЕдованію талрепа и т. п. Боже 
упаси, если ісакая нибудь каболка или 
прядь лопнула: негодный талрѳпъ немѳд-
лѳнао-лсѳ должен!, быть замЕненъ вовымъ. 
Тутъ два чѳловЕка сидятъ за кучей бло-
ковъ. Они раохаживаютъ ихъ, т. е. вы-
нимаютъ нагеля, чиетятъ и хорошенько 
просаливаютъ ихъ и щели блоковъ. Блоки 
въ такомъ видЕ чрезвычайно облѳгчаютъ 
работу и въ особенности не имЕютъ 
склонности къ музыкальнымъ упражне-
ниям!,, вродЕ скрипа и писіса, каковыя 
часто при штилЕ переполняют!, чашу тѳр-
пЕнія. На кормовой части протягиваютъ 
поручни, т. ѳ. ставятся съ обоихъ бор-
товъ металлическія стойки съ отверстіями, 
сквозь который пропускается бумалсный 
тросъ, чЕмъ получаются прѳдохранитель-
иыя перила противъ непроизвольных!, 
скачковъ, при большомъ волненіи. 

Блилсѳ къ носу трое чѳловЕкъ прини-
маютъ провизію. Мы удивляемся количе-
ству, но нашъ чичероне поясняете, что 
на вЕтѳръ и волны нельзя положиться и 
что при нѳбольшихъ экскурсіяхъ при-
ходится брать запаса ыа двойное время 
путѳшествія, при большихъ лее —на трой-
ное или далее четверное. 

Лаговыѳ и лотовые отчасти заняты чист-
кой и провЕркой бортовыхъ, штаговыхч,, 
сигнальныхъ и ручныхъ фонарей, другіе 
приготовляютъ иа ютЕ къ дЕйотвію лагъ 
и лотъ. Бортовые фонари у лее заранЕе 
подверлсены были испытанно и найдены 
въ удовлѳтворитѳльномъ состояніи, т. е. 
дЕйствующыми согласно закону. На лот-
линЕ измЕряѳтся длина узловъ, обозна-
ченная на одномъ изъ палубныхъ дазовъ 
двумя мЕдными штифтиками и въ случаЕ 
надобности отмЕтки на линЕ передви-
гаются. 

Также перебирается страынаго вида вин-
товой стѳрлсень — патентованный лагъ; изъ 
словъ нашего гида, мы увыаемъ, что лагъ 
представляете изъ себя инструмента, са-
мо дЕйствующимъ образомъ показываю-
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щій скорость яхты на неболыпихъ ци-
фѳрблатахъ. 

ІДо лаговыхъ и лотовыхъ далйе ка-
сается осмотръ или воорѵженіе спасатель-
ныхъ буйковъ, сигнальныхъ флаговъ, 
флагъ-фаловъ, сигнальныхъ книжекъ, ту-
маннаго рожка или ревуна и аппарата 
для сигнальныхъ вспышекъ, если тако-
вой пмйѳтся. Спасательные буйки окра-
шиваются въ яркіе: красный, желтый или 
бйлый цвйта, снаблсаются именѳмъ яхты 
и инициалами клуба и прихватываются 
простой каболочной пряжей: два въ кормй 
кч, погону и одинъ въ носу, къ битенгу, 
такъ чтобы легко молено было въ случай 
надобности оборвать каболку. Аппаратъ 
для сигнальныхъ вспышекч, имйѳтъ до-
вольно сложное устройство и обходится 
не дешево; достать его молено въ спе-
ціальныхъ торговляхъ морскими принад-
лѳжностями. 

Плотникъ осматриваетъ помпы и во-
обще, въ это время, онъ очень занятой 
человйкъ. То приходится ввернуть крто-
чекъ, то прибить какой-нибудь брусокъ. 
Какъ вей, такъ и вйстовой, вообще вч, 
гавани очень легкомысленный народъ, на-
чинаютъ приставать къ плотнику только 
въ послйднюю минуту, но за то уже по-
томъ не отстаютъ: то нулено ввернуть ими, 
для каледой чашки по крючку, то для 
каледой тарелки по рѳечкй и во всемъ 
доллеенъ помочь плотникъ. Но и безъ 
этого бйдиягй много дйла: нужно при-
вести въ порядокъ іеомингсы, крышки 
люковъ, брезенты, запасный румпель, 
ушки, ростры и тысячу всякихъ другихъ 
мелочей, такъ что онъ едва знаѳтъ, куда 
ему броситься. 

Шлюдки, въ гавани виойвшія на шлюпч,-
балкахъ, ставятся на палубу, на два бру-
са, такъ называемыя ростры, вырйзъ ко-
торыхъ соотвйтствуѳтъ поперечному раз-
решу шлюпки; здйсь шлюпки удѳряеи-
ваются на мйстй концами, проведенными 
къ фальшборту и къ средний судна. Вей 
запасныя деревья, шлюпочный іэангоутъ, 
весла н т . п. обыкновенно укладываются 
вдоль судна, около самаго свйтового люка 
на двухъ блокахъ, вродй шлюпочныхъ 
ростръ; здйсь запасный рангоутъ прихва-
тывается прочно, такъ что деревья не 

мйшаютъ и все-таки болйѳ или мѳнйѳ пре-
дохраняются отъ потери. Только запас-
ный румпель и гафель триселя помй-
щаются: первый вблизи руля, вдоль фальш-
борта, а второй — вдоль верхней грани 
грота-гика, чтобы всегда быть готовымъ 
къ употрѳбленію. 

На сколько много возни на палубй, 
на столько лее тихо внизу. Бѳзшумно шмы-
гаешь вйстовой и укладываѳтъ всякія хо-
рошенькія бѳздйлушки и мѳлкія вещицы, 
который въ гавани придаютъ каютй та-
кой уютный видъ. Что касается прочаго, 
то все въ каютахъ готово къ выходу вч, 
море; владйльцы каютъ должны только 
вмйсто изящыаго пальто и шляпы, повй-
оить на своихч, вйшалкахъ около дверей 
кожанъ (непромоканецъ) и зюйдъ-вестку. 
Въ штурманской каютй, впереди залы, 
у л; с укрйплена надоскй карта для пред-
стояща го плаванія; соотвѣтствѳнныя со-
обралсенія относительно числа и наирав-
ленія галсовч,, маячныхъ огней, таблица 
девіаціи, параллельная линейка, траес-
портиръ, циркуль, карандашч, и резинка 
лѳлсатъ около. Кромй барометра, ящика 
съ судовой библіотекой и громадной пап-
кой для картъ, мы замйчаемъ еще до-
вольно длинный лсестяной цилиндръ и 
узнаѳмъ, что въ нѳмъ хранятся судовыя 
бумаги. Точно таклсѳ, какъ человйкч, 
нулсдаѳтся вч, паспортй, точно также пас-
портъ нѳобходимч, и судну; поэтому со-
дерлсащихся вч, лсестяной коробкй бумагъ 
довольно много: видъ отъ Морского Ми-
нистерства для отшіытія за границу, па-
тенты отъ яхтъ-клубовъ, къ которымъ 
судно принадлѳлштъ, обмйритѳльноѳ сви-
дйтѳльотво яхты, карантинное свидйтѳль-
ство, чѳртѳлси судна и его парусности, а 
также иногда и паспорта владйльца, го-
стей и команды. 

„Снасти разобрать"! раздалась съ верху 
команда боцмана и напомнила намч,, что 
мы слшлкомъ долго уже злоупотребляли 
тѳрпйніемъ нашего любѳзнаго чичероне. 
Хотя во многихъ случаяхъ онъ немного 
и безцѳремонно выралсалъ свое майніе, но 
подъ грубой внйшностью, мы замйтили 
вч, немъ доброе сердце и поэтому разста-
лись чрезвычайно удовлетворенные полу-
ченными интересными впечатлйпіями. 
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II. 
Счастье намъ благопріятствуетъ! Лю-

безный владЕлецъ яхты, съ которымъ мы 
имЕли случай познакомиться, пригласилъ 
насъ принять учаотіе въ его херѳйсерствЕ; 
мы, конечно, съ радостью согласились. 
Теперь только остается поскорЕе заку-
пить все необходимое: во иѳрвыхъ, пару 
яхтенныхъ башмаковч, съ каучуковой по-
дошвой, нѳпромохеанепъ и благоразумной 
формы шапку, а не какой-нибудь дикій, 
фантастичесхеій головной уборъ. 

На суднЕ уже ожидаѳтъ насъ моло-
децъ вЕстовой, показываетъ наши каюты 
и помогаете устроиться въ нихъ. Но мы 
долго не можемъ усидЕть внизу и сггЪ-
шим'ь на ве]:)хъ, гдЕ нроиоходятъ послЕд-
нія приготовленія. Шлюпки утверяедаются 
въ рострахъ, съ парусовъ снымаютъ чахлы, 
гротъ еще разъ осматривается, хорошо-ли 
пришнурованъ, и очиідается рифовое при-
способленіе, т. ѳ. продЕваются шіеентеля 
второго и четвѳртаго рифовъ и съ ниж-
ней стороны гиіеа заіеладываются, готовые 
къ уххотребленію, рифъ-тали. ВскорЕ за-
тЕмъ выбираютъ гика-тонѳнаиты грота, 
убираютъ сѳкторъ, поднимаютъ кливѳръ, 
прихваченный къ передней шкаторинЕ, и 
яхта готова. С в исток, ъ боцмана, и люди 
раэбЕгаются по мЕстамъ. Второй сви-
стокъ—и въ то лее время ванты оъ обЕ-
ихъ сторонъ усЕяны людьми; они влѣ-
заютъ по выблинкамъ и, добравшись до 
салинга, опускаются на дирикъ-фалЕ или 
гафель-гардели, чтобы, добравшись до па-
лубы, опять пойти тЕмъ нее путемъ и та-
хеимъ образомъ быстро и равномЕрно под-
шхть гроте. „Отдать носовой конѳцъ"! 
„Раздернуть кливѳръ"! „Отдать кормо-
вой"! „Пошѳлъ на стахесель-фалъ"! 

Мы подъ парусами! Бросивъ послЕд-
ній взглядъ на быстро псчезающій берета, 
освЕщенный иурпуровідмъ отсвЕтомъ за-
ходяхцаго солнца, мы охотно слЕдуѳмъ 
приглашѳнію къ улеину и оканчиваемъ 
день трубочкой или бесЕдой на палубЕ. 

СлЕдующѳе утро рано улее застаете, 
насъ на ногахъ, тахеч, іеахеъ въ морскомъ 
дЕлЕ мы новичхеи и намъ хотЕлось-бы въ 
коротіеій промелеутокъ времени, ИМЕЮ-
Щ И Й С Я въ нашѳмъ раопорянееніп, пріобрЕ-

сти хзозмолено больше познаній. Мы улее 
заставит, вахтенныхъ за мытьѳмъ палубы 
и окрашенныхч, частей; ручьи воды про-
бЕгахотъ у напхихъ ногъ, таіеъ что мы 
рады найти защищенное мЕсто на кор-
мовомъ люкЕ. Лходи улее болЕе не одЕты 
въ хераоивую форму, а носятъ особую 
оделеду, подходящую іеъ грязной работЕ 
и ходятъ босихеомъ. Тахеъ іеаіеъ владЕ-
лецъ даетъ имъ обувь и форму, то со-
вершенно естественно, что ношеніѳ отихъ 
веіцей, во время всякихъ работа при пе-
реходЕ, воспрещается. ВскорЕ раздается 
свистоіеъ бохщана: шесть часовъ утра; 
будятч, подвахтенныхъ. Оіеоло 7 часовъ 
охеанчивается мытье палубы и люди зав-
трахеаютъ. Мы таіелее опускаемся внизъ, 
чтобы пріодЕться и въ первый разъ ххо-
завтрахеать; этотъ завтраіеъ, по преіерас-
ному обычаю, подается іеанедому гостю 
отдЕльно, а не сообща, въ опредЕленное 
время, чЕмъ приходилось-бы обижать и 
рано встающих!, и заспавшихся. Не за-
долго до 8 часовъ или „восьми сіелянокъ", 
какъ говорится въ морЕ, мы опять взби-
раемся на вѳрхъ, съ трубхеой или папи-
росой въ зубахч,; команда на бакЕ отды-
хаете,, сидя группами и весело болтая. 
Вдругъ раздается звонъ іеолохеола, вч, 
вндЕ четырехъ двойныхч, ударовъ, олЕ-
дующнхъ другъ за другомъ въ корот-
хеихъ промежутіеахъ: восемь сткляноіеъ. 
„На флата,!" „Флахлъ поднять", хеоман-
дуетъ вахтенный еачальннкъ. ВсЕ сни-
мают!, шляпы, и флагъ медленно подни-
мается до мЕста. „Первая вахта на вахту!" 
[издается голосъ вахтеенаго. Первый оче-
редной рулевой вахты идетъ на ютъ и при-
нимает!, руль: „0'N03/ t0" передает!, смЕ-
няѳмый; „есть 0N0 3 / 40" отвЕчаетъ новый 
рулевой. Въ то лее время вахтѳннт.хй началь-
ники передаете вахту своему пріемнихеу: 
„0N03/40, до 7 узловъ ходу; баро-
метр ъ падаете медленно; два парусныхъ 
судна подъ вЕтромъ въ кор.мЕ; полные 
паруса и топсель; дололеить командиру, 
когда съ 8 схелянохеъ будетъ пройдено 13 
миль, затЕмъ пѳремЕна курса; послЕ 
чистіеи мЕди, вахтЕ вынести на вѳрхъ 
якорный хеанатъ и вычистить; подвахтен-
нымъ провЕтрить шкиперскую каюту". 

Такимт, образомъ, новый вахтенный 
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имёетъ полное росписаніѳ занятій до по-
лудня. Вся команда, не дожидаясь даль-
нёйшихъ приказаній, въ восемь скля-
нокъ должна приняться за разъ навсегда 
предписанную рутиной ежедневную ра-
боту — чистку мёди и дерева. Тутъ вся-
кій имёетъ свою, заранёе опредёленную 
часть работы: одинъ чистишь головку 
руля, ісормовыя ушки и обушки, дру-
гой — рёшетку свётового люка задней 
каюты, третій — бимсы и кофель-планісу 
гротъ-мачты. Удивительно, съ какими 
честолюбіемъ калсдый старается переще-
голять другого, чтобы его часть особенно 
сіяла и блестёла; уныло смотришь только 
рулевой: теперь, когда его связываешь 
слулсба, они не можѳтъ вычистить свою 
часть и глядитъ, какъ она отдёляется отъ 
другихъ частей своими тусклыми видомъ. 
Но терпёніѳ: чѳрезъ два часа, въ четыре 
склянки, его смёшиотъ и тогда въ его 
распорялсѳніи все время до полудня и 
тутъ-то онъ молсѳтъ вдоволь начистить 
свою кофѳль-планку. Команда раздёлѳна 
на два отдёлѳнія: первую и вторую вахты, 
ы эти двё вахты делсуряшь по очереди 
по 4 часа. Поэтому и четырехчасовой про-
межутокъ попросту зовется „вахтой". Съ 
этими раснрѳдёленіемъ согласуются и су-
довые часы: вахта раздёляется на 8 по-
лучасовыхъ промежутка, вазываемыхъ 
склянками, такъ что получасы соотвёт-
ствуютъ нечетному номеру склянокъ, а 
полные — четному. При отбиваніи стхсля-
нокъ, калсдъте два полчаса обозначаются 
двумя, быстро слёдующими другъ за дру-
гомъ, ударами, такъ что, напр,, въ по-
ловину одиниадцатаго утра или вечера, 
мы слышимъ два двойныхъ удара и за-
тёмъ слёдующій, послё такой же паузы, 
простой ударъ, слёдовательео: „пять 
скляиокч,". Пять склянокъ, отбивается 
6 іхазъ въ сутки, а именно въ '/,11 по-
полудни н пополуночи, 1/23 утра и по-
полудни и въ 7 часовъ утра и вечера. 
Чтобы избёлсать того, чтобы калсдая вахта 
выстаивала свое время, все въ одни и 
тё лее часы сутокъ, какъ неминуемо 
доллшо быть при 6-ти вахтахъ, послё-
обёденная вахта, отъ 4 до 8 вечера, раз-
дёляется на двё двухчасовыя; этими до-
стигается правильное чередованіе. Вах-

тенная слулсба касается управленія ру-
лемъ, лаговьтхъ наблюденій и сигнализа-
цш; калсдый изъ иахтѳнныхъ машросовъ, 
сохласыо росписанію вахтѳныаго началь-
ника, долженъ простоять два часа на 
рулё, или въ ісачѳствё сигнальщика на 
бакё. Что ісасаѳтся всего прочаго, вахта, 
насколысо хватаетъ ѳя силъ, доллена само-
стоятельно производить всё работы, обу-
словливаемый неремёной погоды и ісурса, 
парусовъ и такѳлалса; только въ исключи-
тельных!:. случаяхъ свистятъ: „всёхъ на 
вѳрхъ". Подобное росписаніе дёлается, 
чтобы дать отдыхи свободной вахтё. Вгь 
случаё, если двилсеніе судовъ на пути яхты 
не слишкомъ олсивленное, сигналыщпсу-
лсѳ поручается бросаыіе лага. Но вообще 
ставить его, а особенно рулевого, на мё-
сто, на сроки болёе двухъ часовъ, мы 
никаісъ не можѳмъ посовётовать, такъ 
хсаісъ вниманіе ихъ чрезвычайно сильно 
напрягается во время работы. 

Обязанности вахтѳннаго начальниіса зна-
чительно труднёѳ и въ продолженіи че-
тырехчасовой вахты трѳбуютъ ыапряже-
нія всёхъ умствѳнныхъ способностей. Онъ 
не только долженъ ісонтролировать людей 
на палубё и ихъ работу, — ему прихо-
дится обращать внимаиіѳ и на руль, на 
ходи судна и главными образомъ на вё-
теръ и погоду. Улсе издали, онъ долженъ 
замёчать ыалѳтающіѳ порывы и пригото-
вить судно хсъ встрёчё съ ними, онъ дол-
женъ согласно пѳрѳмёнё вётра измёнять 
пололсѳніѳ и площадь парусовъ; наісо-
недъ онъ, не смотря на присутствіѳ сиг-
нальщика, долженъ внимательно слёдить 
за встрёчными и сосѣдними парусными 
судами, чтобы быть въ состояніи во-врѳмя 
и согласно правилами дать дорогу. Ночыо, 
когда отвётственность его удваивается, 
вниманіе его доллсио удесятериться; тогда 
онъ не видишь болёе встрёчныхъ судовъ 
и пололсеніѳ ихъ молсѳтъ оітредёлить 
только приблизительно но огнями: законы 
объ управленін судами при встрёчё 
доллены перейти въ его кровь и плоть. 

Пололсѳніѳ ісапитана яхты, будь то вла-
дёлецъ, или наемный шкипѳръ, на морё 
далеко не беззаботное или пріятное. На 
первомъ планё онъ отвёчаетъ за поста-
новхсу парусовъ и, за исключеніемъ чрез-



вычайиыхъ случаевъ, не терпядщхъ от-
лагательства, никакой пѳремйны не мо-
жѳтъ быть произведено бѳзъ его согласія. 
На картй онъ прокладываетъ курсы и 
разстоянія; навигація была бы довольно 
проста и легка, если-бы для усложиенія 
ея не дййствовали совмйстно три слй-
дующихъ фактора: течевіе, плохое управ-
лѳніе рулѳмъ и противные вйтры, кото-
рые принулсдаютъ измйнять курсъ и идти 
лавпровкой. Если еще въ придачу солнце 
по недйлямъ скрывается за тучами, такъ 
что приходится положиться на очень при-
близительное опредйленіѳ, и если берета, 
къ которому вы идете, низмененъ и въ 
море выдаются песчанныя отмели, тогда 
навигація далеко не дйтская забава и не 
удовольствіѳ. 

Но полно жаловаться, господинъ штур-
манъ! Звонокъ, возвйщающій о второмъ 
завтракй, прервали васъ на этомъ мйстй. 
Мы однако по дорогй даѳмъ крюку и 
идѳмъ черезъ бакъ и жилую палубу, гдй 
команда какъ разъ обйдаетъ. Жилая па-
луба — передняя часть судна подъ верх-
ней палубой; вдоль обоихъ бортовъ, рас-
положены рундуки, служащіе командй 
для укладки имущества, а въ настоящее 
время сидйньѳмъ. Столъ въ жилой па-
лубй, если онъ не качающійся, не рас-
крывается, такъ какъ все равно онъ не 
удовлетворяли бы своему яазначенію. У 
каждаго чѳловйка своя ложка; по средний 
подъ верхней палубой виситъ на трѳхъ 
цйпяхъ котелъ, такъ называемый бакъ; 
онъ слйдуетъ двиясѳніямъ судна, не про-
ливая содержимаго и каждый человйкъ, 
по жѳланію, чѳрпаетъ изъ бака. 

Въ задней части жилой палубы, отдй-
ленный отъ нея перегородкой, помйщаѳтся 
камбузъ. На нашемъ суднй, какъ иа яхтй, 
довольно большихъ размйровъ, камбузъ 
раздйленъ на двое; простой жѳлйзный 
очагъ служить для надобностей команды, 
а на чрезвычайно изящномъ Аткеѳвскомъ 
„ Coke-stove" со всевозможными хитрыми 
приспособлѳніями, готовятъ длякаютъ-кам-
паніи. Эти комельки Аткѳя, не смотря на 
значительную свою цйну—малѳнькія чуде-
са искусства и приготовляются для судовъ 
различныхъ размйровъ, начиная отъ трѳх-
тоннпка и до трехсоттонника. Но такгь 

какъ мы чувствуемъ исходящій отъ выше 
упомянутаго „ Coke-stove "'а пріятный аро-
мата пищи, то спйшимъ въ каютъ-ком-
панію. 

За завтракомч., понятно, начинается всег-
дашній сиоръ о числй миль, пройденныхъ 
отъ начала плаванія. П р ѳ д гго л о ж е ы ія, въ 
данномъ случай, колеблются тймъ болйе, 
что нйкоторыѳ изъ присутствующихъ со-
всймъ мало плавали прежде. Нашъ лю-
безный хозяинъ, улыбаясь, выслушиваѳтъ 
насъ нйсколько времени и наконѳцъ пред-
лагаетъ устроить пари „sweeptakes", но 
только съ ѵсловіемъ, чтобы выигравшій 
пожертвовали 10°/,, въ кружку Общества 
Сиасанія на водахъ, имйющую выдъ шлюп-
ки и висящую на стйнй залы. Всеобщее 
согласіѳ и, такъ какъ насъ всего 10 че-
ловйкъ, калсдый вносить по условленной 
монетй и по лсребію получаетъ одинъ изъ 
нумеровъ отъ О до 9; послйдняя цифра 
пройденнаго пространства, опрѳдйленнаго 
штурманомъ, показываотъ, кто выиграли. 

За завтракомт. слйдуетъ кейфъ на па-
лубй, обязательно съ трубкой въ зубахъ. 
Нйсколько спортсмэновъ достаютъ отъ 
боцмана доролски и лежать, напрягая все 
свое вниманіѳ, свйсившисъ за кормовой 
фальшборта, съ лесой, обмотанной во-
кругъ указательнаго пальца. И тутъ опять 
дерлсатъ пари, кто до 4 часовъ наловить 
больше вейхъ, конечно, опять таки съ уго-
воромъ внести Ю°/0 в ъ спасательную 
шлюпку. За вечерними преферансомъ или 
винтомъ далее объявляется драконовскій 
законъ, чтобы 'Д съ выигрыша посту-
пила въ пользу этого человйколюбикаго 
учреждѳнія. 

Послй обйда мы просматриваем!, вах-
тенный лсурналъ. Онъ служить иа вейхъ 
судахъ и яхтахъ, внѳсѳнныхъ въ списки, 
офиціальнымъ документом!, и поэтому 
аккуратно ведется. При вейхъ контрак-
тахъ съ командой, аваріяхъ и круше-
ніяхъ, протоколъ, занесенный въ вахтен-
ный лсурналъ, слулеитъ основаніѳмъ при 
судебномъ слйдствін. Шкиперы, а сле-
довательно и владйлецъ яхты, если онъ 
самъ ведѳтъ судно, подлежать ыаказанію 
за пебрелсноѳ, несовершенное или нѳвйр-
ное веденіѳ лсурнала. Въ вахтенный лсур-
налъ заносятся наблюдепія надъ вйтромъ 
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и погодой, полуденное опрѳдйлѳніе, куроъ 
и разстояніе, показанія лота, пѳленгова-
ыіѳ, пололсеніѳ парусовъ и т. д., далйе 
вей замйчанія, касающіяся навигаціи и 
ирочихъ елучаѳвъ на суднй. 

Время послй обйда каждый провелъ 
согласно свопмъ наклонпостямъ, а вѳчѳ-
ромъ вой вновь собрались къ ужину. Уди-
вительно, какъ въ нйсколько часовъ са-
мые невинные люди превратились уже въ 
завзятыхъ морскихъ волковъ. „Въ осто-
вой половинй горизонта видна песчаная 
банка; ночью вйтеръ порядочно засвй-
нсйешь", компетентно заявляешь урожѳ-
иецъ какой нибудь такой мйстности, гдй 
не только моря, но даже и пруда поря-
дочнаго нйтъ. Нйкоторыѳ противорйчили, 
другіѳ согласились, однимъ словомъ изъ 
за выйдѳннаго яйца разгорйлся страш-
ный споръ; и Богъ знаѳтъ до какихч.-бы 
мы еще крайностей не дошли, если бы 
нашъ хозяииъ не явился посрѳдникомъ, 
согласившись оъ обйими сторонами, въ 
томъ отиошѳніи, что мы, хотя и должны 
ждать вйтра, но не съ оста, а оъ веста 
и что банка съ оста просто облака надъ 
осшровомъ, лежаіцимъ въ томъ направле-
нию ГЗатймъ онъ подробнйе распростра-
нился ыасчѳтъ метеорологии ото одна изъ 
главныхъ прикладныхъ наукъ морского 
дйла, и подробное изученіѳ ея не только 
весьма интересно и поучительно, но часто 
весьма валено. 

I I I . 

Такимъ образомъ, мы весьма пріятно 
провели четыре дня. Хотя и случалось, что 
вйтеръ задувалъ „прямо вч. лобч." и при-
нулсдалъ насъ лавировать, хотя, иногда, 
на ісороткоѳ гремя съ палубы гналъ насъ 
доледь, тймъ не менйѳ это не портило 
нашего настроѳнія. Теперь лее мы при-
блилсаѳмся къ берегу; черезъ нйсколько 
часовъ мы долисны его увидйть. Сигналь-
щикъ съ бака посланъ иа салынгт,, а 
команда съ особѳннымъ рвѳніемъ зани-
мается мытьемч, палубы и чисткой нро-
чихъ прѳдмѳтовъ. Дйло въ томъ, что 
молено ожидать присутствии въ иортъ яхтъ 
и другихъ націй, а поэтому слйдуетъ ста-
раться по возможности превзойти ихъ во 
войхъ отношѳніяхъ. Затймъ закладываются 

за якоря канаты, вылолеенпыѳ на время 
плаваніл и убранные въ канатный ящикъ. 
Вооружаются шлюпбалки. Шлюпки, 
такъ какъ состояніе моря улсѳ позволяѳтъ 
это, вынимаются изъ ростръ и привйпш-
ваются на своихъ мйстахч,. Предусмотри-
тельный боцманъ приказываѳтъ заранйѳ 
залоленть съ носу и съ кормы по концу, 
а таклеѳ очистить пробочные и деревян-
ные кранцы. 

„Земля съ носу, на два румба влйво!" 
раздается накоиецч, съ салинга; съ па-
лубы еще однако ничего не видать. 
„Командй иѳреодйться!" почти одновре-
менно командуешь боцманъ; черезъ чет-
верть часа грубые морскіѳ волки пре-
вратились вч, ызящныхъ яхтенныхъ матро-
совъ. 

Немного погодя, и мы видимъ возвы-
шенный бѳрегъ на горпзонтй, и вей на-
чинаютъ высматривать створные знаки, 
баканы или вйхи. 

Нашъ пріятель, штурманъ, объясняетч, 
намъ значеніе и пользу этихч, зыаковч,, 
сообщая так лее, что створыыѳ знаки бы-
ваютъ искусственные и естественные, п 
что они слулсашъ для того, чтобы помо-
гать моряку оріѳнтироватьоя, чтобы пе-
ленгованіемъ, линіей направленія или 
створомъ указывать и облегчать проходъ 
черезъ узкости. 

Чтобы показать устройство дна и точ-
ное направленіе фарватѳровъ, служатъ 
вездй, гдй есть банки или отмели, угро-
лсающія мореплавателями,, плавучіѳ знаки. 
Они вей вмйстй составляешь, такъ назы-
ваемую, обстановку фарватера. 

Лучшимъ и ѳдішственыымъ путеводи-
телемч, у войхъ освйщенныхч, и обстав-
ленныхч, бѳрѳговъ молсетъ елулсить мор-
ская карта и лоцмансісія замйтки. На 
картй парусный морякъ ыаходитч. калсды й 
знакъ и баканъ, каждую вйху или бочку, 
каждый огонь, съ точными, опредйленіемч, 
горизонта, высоты и рода огня; лоцман-
скія замйтки объясняютъ ему вей под-
робности относительно входа, плана га-
вани, лучшаго способа постановки на 
якорь или отшвартовливанія, лоцмановъ и 
вейхъ ирочихъ обстоятельствъ. Карты и 
лоцманскія замйтки поэтому крайне не-
обходимы для морскихъ переходовъ, въ 



особенности тёмъ, что дёлаютъ часто со-
вершенно ненужными лодмановъ, но край-
ней мёрё въ такихъ фарватѳрахъ, кото-
рые подвержены не слишкомъ быстрыми 
измёненіямъ. 

Приблилсаясь къ берегу, мы дёлаѳмъ 
всевозмолшаго рода мелкія приготовления, 
требуемыя близостью берега и прибы-
тіѳмъ въ гавань. Къ обоими русленями 
привязываются фалини, концы которыхъ 
проведены съ нарулсной стороны бортовъ 
въ корму и тутъ собраны въ бухту, для 
подачи шлюпками,. Къ носовыми, и кор-
мовыми швартовами таклее привязы-
ваются тонкіе фалини, снабжешіые мё-
шѳчками съ пескомъ. На вётрё у грота-
вантъ штурманъ велёлъ приготовить 
ручной лотъ, ыа подвётренномъ флагъ-
фалё поднимается нерасиухценнымъ отли-
чительный вымиелъ международнаго свода. 

Такъ какъ теперь по близости мимо насъ 
проходишь довольно много судовъ, то че-
ловёкъ нослаиъ на флагъ-фалъ. Вошь 
мы встрёчаѳмся съ небольшимъ воен-
ными судномъ; по приказанію: „флаги 
спустить!" флаги медленно опускается до 
половины. Канонерка замётхіла оалютъ 
и отвёчаетъ тёмъ лее, послё чего мы вновь 
ноднимаемъ своп флаги, а затёмъ сну-
схеаемъ и ноднимаемъ его еще два раза. 
На морё, іеалсдая яхта, вообхце ісалсдое 
судно, обязано показать всяісому вотрёч-
ному воеипому судну свой флаги; воен-
ное судно имёетъ право, въ случаё от-
хеаза, принудить іеъ этому купца всёмп 
мёрами. Салютъ военному судну про-
изводится только что описанными обра-
зомъ, пли-лее, проходя мимо него со спу-
щенными на половину флагомъ. 

Съ купцами мы не такъ усердно рас-
к лани наемся, таіеъ каіеъ часто случается, 
что они изъ-за лёни или заносчивости 
вообще не замёчаютъ салюта. Поэтому 
мы ледемъ, чтобы они салютовали намъ пер-
вые, іхо за то должны быть вдвойнё внима-
тельны, чтобы немедленно, кахеътолькототъ 
опуститъ флаги, отвётить ему тёмъ-жѳ. 

Мы приблилеаемся ко входу въ гавань: 
фарватеръ становится мельче и раздается 
приказаніе: „лотовый на лошь!" Вскорё 
мы видимъ отоящаго на навётрѳнныхъ 
русленяхъ человёіса, удерживаемаго толь-

ко сѳзнѳмъ, протянутыми отъ одной 
ванты къ другой. Они, дёлаѳтъ полъ-обо-
рота впередъ, нарулсной рухсой берется 
за клеваншь на лотлишь, отстоя щій отъ 
лота фута на 3'/2, а въ другую руісу бе-
ретъ нёсісолысо бухтъ линя. Теперь онъ 
расісачиваетъ лотъ, постоянно увеличи-
вая дугу качаній, наісонецъ иёсколько 
разъ описываетъ полный ісругъ и вдругъ 
отпусісаетъ клевантъ, такъ, что лотъ, слё-
дуя по касательной, съ силой летитъ впе-
редъ. Поспёшыо выбираешь лотовый сла-
бину, щупаешь рукою, досталъ-ли лотъ до 
дна, ісогда линь встанешь перпендикулярно 
ісъ водё, ix выісриішваѳшь число футовъ. 

„Ыа сигнальных! фалъ!" раздается 
команда штурмана. Телеі^рафъ у входа 
въ гавань любезно просишь ыасъ поднять 
наши позывные флаги. Въ знаісъ того, 
что мы поняли, въ чемъ дёло, мы выкхі-
дываемъ сначала отвётный вымиелъ, за-
тёмъ нашхх позывные, послё чего теле-
граф!, поднимаешь отвётный вымиелъ и 
успокоивается. 

Теперь насъ, гостей, вёжливо ігросятъ 
оставить мёсто на ютё и расположиться 
въ ісоіспитё, такъ ісакъ работы могутъ 
насъ побѳзпокоить. Мы тёмъ охотнёѳ 
сдёдуѳмъ приказанію, выраженному въ 
видё просьбы, что теперь на палубё по-
днимается, повидимому, соверішенно бѳз-
толковая суетня и возня, и мы рады найти 
на суднё хоть одно споісойноѳ мёстечко. 
„Топсель убрать! Очистить шкоты и фа-
лы! Трави! Пошелъ стаксѳяь-нирадъ! 
Грота-галсъ оттяжка! Выбирай! Опускай! 
Тузиххъ къ спуску! Право руля! Такъ 
держать! Лёво руля, больше лёво! Такъ 
держать! Изъ лёвой бухты вопъ! Очи-
стить дирикъ-фалъ и гафель-гардель! По-
шелъ! Отдать якорь! Гротъ спустить! 
Потравить канатъ! Выбирай кормовой! 
Кормовой заложить! Наложить стопоръ! 
Снастхх разобрать! Флагштокъ поставить! 
На флагъ! Флагъ поднять!" 

Когда теперь мы, совершенно запуган-
ные и сбитые съ толку, подняли голову 
надъ фальшбортомъ кокпита, — каково 
было наше удивлеиіѳ, при видё того, что 
всё паруса исчезли, весь такелажъ вы-
бранъ, а яхта стоить на яіхорё съ дву-
мя завезенными съ кормы перлинями! 



Команда сидитъ скорчившись ыа палубЕ 
около своихъ кофѳль-планокъ, рЕшетокъ 
или бимсовъ и чиститъ ихъ, будто ни-
чего не случилось, будто люди вЕчно чи-
стили мЕдь; только нЕкоторые еще гладко 
и бѳзъ складокъ обвязываютъ вокругъ 
грота брѳзѳнтъ и тамъ и сямъ собирают!, 
коней,ъ въ бухту, чтобы впослЕдствіи 
повЕсить его ыа сезнЕ кругомъ мачты. 

IV. 
Вотъ мы н въ гавани; гичка улее спу-

щена на воду и такъ сіяѳтъ чистотой, 
что почти боишься войти въ нее. Но 
наше стремленіѳ къ „terra firma" пока 
доллено быть сдерживаемо, такъ какъ 
пришедшее судно доллено исполнить не 
одну формальность, прежде, чЕмъ эки-
палеу будетъ открытъ безпрепятственный 
съЕздъ на берегъ. Прежде всего къ намъ 
является, такъ какъ мы пришли нвъ-за-
границы, шлюпка съ интеллигентиаго 
вида господами — портовая санитарная 
коммисія. Но такъ іеакъ мы пришли по-
видимому не изъ „зараясѳнной" страны, 
они довЕрчиво пристаютъ и, за стака-
номъ малаги, визируютъ наше оанитар-
ное свидЕтельство. ЗатЕмъ владЕлецъ 
яхты должѳнъ сдЕлать оффиціальныѳ ви-
зиты капитану надъ портомъ или лоцъ-
командиру и сообщить свЕдЕнія о своѳмъ 
суднЕ; для этого хорошо имЕть спеці-
альныя печатныя бланки. Брантвахта 
нуледается въ этихъ свЕдЕніяхъ, какъ для 
составленія статистическихъ данныхъ, 
такъ и для опрѳдЕлѳнія платы за стоянку, 
гдЕ она взимается съ воѳнныхъ судовъ, 
a слЕдоватѳльно и съ судовъ яхтъ-клубовъ. 

Когда исполнены всЕ эти формально-
сти, ничто улее болѣѳ не мЕшаетъ сво-
бодному сообщѳнію съ бѳрегомъ. ВладЕ-
лецъ, впрочѳмъ, долженъ еще послать 
извЕщѳніѳ въ свое консульство, но отъ 
этого не зависитъ безпрепятственный до-
ступ!, къ берегу. Сегодня улее поздно 
для пріема и отдачи визитовъ на много-
числѳнныхъ яхтахъ, стоящихъ въ гавани; 
дЕлать таковые — обязательное правило 
вЕлеливости. 

На слЕдующеѳ утро командЕ прѳдстоитъ 
усиленная дЕятѳльнооть. Во-пѳрвыхъ, 
основательное мытье всего судна пескомъ 

и щетками, такая-лее основательная чистка 
иарулсыыхъ бортовъ и, наконѳцъ, чистка 
металлическихъ частей на палубЕ, подъ 
палубой и на шлюпкахъ. В ъ 11 часовъ 
яхта блѳстнтъ; довольными, вэоромъ вла-
дЕлецъ осматриваете судно и команду и 
приказываете спустить гичку. Теперь 
начинается утомительная ноЕздка съ ви-
зитами. Сперва къ командиру воѳныаго 
крейсера, затЕмъ къ флагману яхтенной 
эскадры, потомъ къ командирам!, другихъ 
яхтъ, не принадлелеащихъ къ эскадрЕ. 
Командирамъ - нее судовъ, принадлелеа-
щихъ къ ней, нашъ капитанъ молеѳтъ 
сдЕлать визиты тогда только, когда ко-
мандиръ уже былъ у насъ съ впзнтомъ; 
наковѳцъ, гичка возвращается и бѳретъ 
насъ съ собой, чтобы посЕтнть яхтъ-клубъ 
на берегу. Клубъ этотъ, конечно, немед-
ленно, по вчерашнемъ иашемъ прибытін, 
прислалъ бумагу, въ которой извЕстилъ, 
что насъ ыа все время пребыванія будутъ 
считать почетными гостями. 

ВладЕлецъ яхты, при всЕхч, этихъ оф-
фиціальныхъ иосЕщеніяхъ, носитъ форму 
своего клуба. Мы, какъ не прннадлелса-
щіѳ ни къ какому клубу, доллены напя-
лить черный сюртукъ и цилиндръ или 
котѳлокъ,—во всякомъ случаЕ самый не-
удобный костюмъ на яхтЕ. 

ПослЕ обЕда къ намъ является масса 
гостей съ отвЕтнымъ визитомъ, нричемъ 
соблюдаются тЕ-леѳ самыя церѳмонін, какъ 
при посЕщеніи нашимъ хозяином!, дру-
гихъ судовъ. Такимъ образом!, окончи-
лось это короткое, но хлопотливое время, 
и послЕдующіѳ дни мы проводимъ весе-
ло, въ пріятномъ обществЕ, которое ші-
гдЕ такъ скоро не сблшкаѳтся, какч, на 
водЕ. Понятно, что яхта сегодня пред-
ставлялась въ почти нѳимовЕрпомъ блескЕ; 
чрезвычайно практичнымъ оказалось прн-
вязываніѳ нЕсколькихъ одновременно при-
ставшихъ шлюпокъ, за выстрЕлѳиный оъ 
праваго бо]эта спинакѳ2эъ-гикъ: калсдая 
шлюпка закладывала за него свой фалинь 
и такимъ образомъ не царапалась ни о 
судно, ни о другія шлюпки. 

Если яхта стоите въ гавани у бона 
или укрЕпившиоь за палы, то на ночь 
не поднимается штаговаго огня; когда-же 
она стоитъ на якорЕ или на бочкЕ, то, 
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согласно мѳждународныхъ правили, съ 
захода до восхода солнца, обязана нести 
на штагй огонь. Поэтому, въ такомъ слу-
чай желательно назначать правильную 
вахту ыа якорной стояыкй, для наблю-
денія за огнемъ. Днѳмъ вахта сама по 
сѳбй необходима, въ виду ирибываю-
щнхъ шлюпокъ, ради общественной безо-
пасности и для посылки въ опрѳдйлѳн-
ноѳ время на почту. 

Во время короткихъ лйтнихъ ночей 
довольно будетъ одного человйка, кото-
рый дыемъ остается на суднй, а ночыо 
стоптъ вахту на верху и ложится спать 
послй 5 часовъ утра, когда прочая коман-
да встаѳтъ. В ъ длинныя же ночи должно 
раздйлить вахту, такъ какъ служба эта 
все-таки утомительна. 

На рѳйдй при якорной отояикй необ-
ходима вахта: 

1. Если на рѳйдй оживленное движе-
т е судовъ. 

2. Если баромѳтръ или штормовые сиг-
налы предвйщаютъ худую погоду. 

3. Когда на рейдй дййствуютъ приливъ 
и отливъ и если, соображаясь съ распо-
лолсеніемъ сосйдѳй, въ пйкоторыхъ слу-
чаяхъ приходится вытравливать канатъ. 

Во всякомъ случай необходимы нйко-
торыя предосторожности, чтобы облегчить 
судно и по возмолсности уменьшить со-
противленіѳ его вйтру, а ташке, чтобы 
узнать, не дрейфуетъ ли судно и въ слу-
чай надобности, немедленно ирибйгнуть 
къ необходимыми мйрамъ. 

При усиливающемся вйтрй спустите 
стеньгу, поднимите шлюпки или поставьте 
нхъ въ ростры и приготовьте къ отдачй 
второй якорь. Одновременно прикажите 
снять брезѳитъ съ грота и стакселя и 
очистите эти паруса къ подъему, если 
ыулсно—возьмите рифы; точно ташке слй-
дуетъ приготовить къ подъему и кливеръ. 

Дрейфуетч, ли судно, видно по педен-
гованію огней на берегу; если погода ту-
манная, то сь фалрепа бросаютъ лотъ, 
оставляя въ лотлинй небольшую слабину, 
а линь закладывают!, за стойку. Если 
яхта дрейфуетъ, то лотъ будетъ воло-
читься по дну, линь вытянется ы будетъ 
натянуть впередъ. В ъ этомъ случай по-
травите еще нйсколько сажѳнъ канату, 

чтобы испытать, не будетъ ли якорь дер-
жать такимъ образомъ. Если и это ыѳ 
помогает!,, снабдите оба якоря томбуями, 
поставьте паруса и снимитесь съ якорей, 
вытравивъ канатъ, если для настоящаго 
снятія БЙТЪ времени или мйста; но во 
всякомъ случай лучше постарайтесь взять 
на судно хоть одинъ якорь. Послй этого 
вамъ придется пролежать въ дрѳйфй, 
пока не наступить лучшая погода, поз-
воляющая вновь стать на якорь. 

Прежде, чймъ идти въ море, полезно 
бываетъ дать командй подробное разъяс-
нѳніѳ о спасатѳльныхъ береговыхъ стан-
ціяхъ и обращеніи со спасательной ра-
кетой. Также весьма умйстно наставленіе 
къ возвращенію къ жизни мнимо-утонув-
шихъ, такъ какъ матросы очень рйдко 
имйютъ свйдйнія по этому предмету. 

Во многихъ нортахъ, особенно гдй дви-
жете судовъ оживленное, суіцѳствуютъ 
мйстныя правила относительно пристава-
нія, пользованія мостами, дорогами и т. п. 

Портовая контора такія мйстныя рас-
поряжѳнія обыкновенно посылаѳтъ на вся-
кое вновь прибывающее судно, a далйѳ 
уже дйло владйльца втолковать своимъ 
людямъ эти правила, чтобы избйжать мно-
гихъ нѳпріятностѳй, которыя въ против-
номъ случай могутъ возникнуть. 

Необходимостью при болыпихъ пере-
ходах!, должно считать небольшія хнрур-
гыческія позеанія и ящикъ съ лекарст-
вами. На яхтахъ только изрйдка, и то въ 
качествй пассажира, встрйчается врачъ. 
Но очень часто БЫ бываете поставлены 
въ такое положеніѳ, что присутствіе его 
было бы весьма жѳлатѳльнымъ. Уже нй-
сколько часовъ бѳсйды съ другомъ-док-
торомъ или домашними, врачемъ, могутъ 
дать вамъ настолько медицинскихъ ио-
знаній, чтобы пользовать вывихнутую или 
вывернутую часть тйла, перевязать но-
рйзъ или прищемленное поврежденіе, 
даже, въ крайнемъ случай, наложить вре-
менную повязку при тяжкихъ ранахъ. 
Пользуясь совйтами того же врача, вы 
можете затймъ составить себй необходи-
мую дорожную аптечку, съ точнымъ 
реестромъ вейхъ пособій и указаніѳмъ, 
въ какихъ случаяхъ и въ какомъ коли-
чествй пользоваться ими. 



IL/ <TII.Ï - . . ».**• V 

J ,1 ."JHt-SS « 

' jft ^ 

Г Л А В А X X I I . 

Извлеченія изъ Свода законовъ, лоідманскаго и другихъ 
уставовъ и различныя постановленія *). 

О постройкѣ судовъ. 

Строить, оснащивать и починять море-
ходный суда, какъ болыпія, такъ п ма-
лый, дозволяется, по нашему законода-
тельству, всякому безъ различія лреиму-
ществъ іто состоянію. 

Строеніѳ и починка судовъ разрешается 
не только русскимъ подданнътмъ, но и 
иностранцамъ, при чемъ названный строе-
нія и починка, составляя торговое дйй-
ствіѳ, дозволяются безъ платежа пошлинъ. 

Для строенія мореходныхъ судовъ пре-
доставляется устраивать на собственной 
землй при моряхъ, озѳрахъ и судоход-
ныхъ рйкахъ частныя верфи, которыя, 
однако, подобно казенныхъ вѳрфямъ, со-
стоят!, въ главномъ завйдываніи Мини-
стерства Финансовъ, по Департаменту 
Торговли и Мануфактурч., В ъ видахъ раз-
витая судостроенія, начальники губѳрній 
и вообще мйстныя начальства обязыва-
ются по закону содействовать всйми 
способами къ благосостоянію устраиваѳ-
мыхъ для постройки судовъ верфей, не 
входя, однако, во внутрѳннія распоря-
жепія по этимъ верфямъ и по самому 
судостроенію. Для поощренія же торго-
ваго судостроенія по морямъ Черному и 
Азовскому, правительством!, выдаются 
ссуды на основаніи особыхъ правилъ. 

Изготовляемый мореходньтясуда долисны 

*) Сиода закогговч, T. X I ч. 2 кн. I I , изд. 1893 г. 

имйть, по словамъ закона, конструкдію 
прочную и удобную, при чемъ предостав-
ляется строить суда по произвольными, 
чертежами,, но, если строители пожелаютъ, 
то чертежи могутъ быть внесены на раз-
смотрйніѳ и утвержденіе Департамента 
Торговли и Мануфактуръ. 

Желающіѳ строить морѳходныя суда 
могутъ по собственному усмотрйнію на-
нимать мастеровъ, какъ русскихъ, такт, 
и иностранныхъ; если же судохозяипч, 
пожѳлаетъ имйть для постройки судна 
корабельнаго инженера, то онъ можѳтъ 
обратиться съ просьбою кч, морскому на-
чальству, которое и удовлѳтворяетъ такія 
щэосьбы по мйрй возможности. 

Лйсъ для постройки судовъ можно 
употреблять или казенный, или приобре-
таемый отч, частиыхъ владйльцевъ. Ка-
зенный лйсъ для постройки судовъ пріо-
брйтается по установленной такой у Дйс-
ничихч,, в ъ вйдйнін которыхъ находятся 
отвѳденныя правптельствомъ, такъ назы-
ваемый, корабельныя деревья (листвен-
ница, дуби, и сосновыя, мачтовыя большѳ-
мйрныя деревья). 

Вопросы о покупкѣ и продажй судовъ, о 
наймй лицъ, составляющнхъихч, экипажъ. 
о спасеніи судовч,, прѳтѳрпйвшихч, вру-
чаете, и о морскомч, застраховавіи—разре-
шаются обіцими узаконениями о договорахч, 
по судостроению и морѳплаванію. (T . X I 
Св. 3а,К.Ч.2кн.II,изд. 1893г.CT.IGG—688). 



Для предупреждения столкновений су-
довъ в ъ морѣ установлены слѣду-
юіція правила (T. XI Св. Зак. ч 2, 

нн. И изд. 1893 г . ст. 422—446) . 

По этимъ правилами, всякое судно, иду-
щее подъ паріусами, безт, паровъ, счи-
тается за парусное и всякое паровое судно, 
идущее подъ парами, будетъ ли оно нести 
паруса или нЕтъ, принимается за паровое. 

Огни, упомянутые въ слЕдую щихъ 
статняхъ, доллсны быть носимы всЕми су-
дами, во всякую погоду, отъ заката до 
восхода солнца и затЕмъ ннкакіе другіе 
огни дерлсать не дозволяется. 

Морскія паровыя суда, на ходу должны 
пм'Ьть: 

1) На фогсъ-мачтЕ или впереди нея, на 
высотЕ надъ ко]іпусомъ судна не менЕе 
двадцати футъ, а если ширина судна 
превышаете, двадцать футъ, то на высотЕ 
не меньшей этой ширины, яркій бЕлый 
огонь, такого устройства, чтобы онъ освЕ-
щалъ ровнымъ, непрерывнымъ свЕтомъ 
дугу горизонта въ двадцать румбовъ; 
огонь доллсенъ быть установлен!, такимъ 
образомъ, чтобы освЕщать десять рум-
бовъ оъ калсдой сто]эоны судна, а именно: 
отъ носа къ кормѣ, до двухъ румбовъ 
позади траверза судна, по обЕ его сто-
роны. Огонь этотъ должѳнъ им'Ьть такой 
свЕтъ, чтобы его можно было видЕть вч, 
темную ночь, при ясной атмосферЕ, на 
разстояніи, по меньшей мЕрЕ, пяти миль. 

2) На правой сторонЕ—зѳленйй огонь, 
который доллсенъ освЕщать ровнымъ не-
прерывнымъ свЕтомъ дугу горизонта въ 
десять румбовъ, такимъ образомъ, чтобы 
его свЕтъ, начиная отъ носа судна, пере-
ходил!, на два румба назадъ отъ его тра-
верза праваго борта. Огонь этотъ дол-
лсенъ имЕть такой свЕтъ, чтобы его молено 
было видЕть въ темную ночь, при ясной 
атмосферЕ, на разстояніи, по меньшей 
мЕрЕ, двухъ миль. 

В) На лЕвой сторонЕ—красный огонь, 
который доллсенъ освЕщать ровнымъ, не-
прерывным!, свЕтомъ дугу горизонта въ 
десять румбовъ, такимъ образомъ, чтобы 
его свЕтъ, начиная отъ носа судна, пере-
ходил!, на два румба назадъ отъ его тра-

верза лЕваго борта. Огонь этотъ доллсенъ 
имЕть такой свЕтъ, чтобы его молено было 
видЕть въ темную ночь, при ясной атмос-
ферЕ, на разстояніи, по меньшей мЕрЕ, 
двухъ миль. 

4) Вышеупомянутые зеленый и красный 
боковые огни доллсны имЕть на сторонЕ, 
обращенной внутрь судна, щиты, выда-
ющееся по меньшей мЕрЕ на три фута 
вперѳдъ огней, для того, чтобы калсдый 
изъ этихъ огней не могъ быть видимъ 
съ противопололеной стороны судна черезъ 
носъ. 

Паровое судно, имЕюіцее на буксирЕ 
другое судно, доллено, въ доітолненіѳ къ 
его боковымъ огнямъ, имЕть два яркихъ 
бЕлыхъ огня, вертикально одинъ надъ 
другимъ, въ разстояніи одинъ отъ дру-
гаго не менЕе трехъ футъ, для того, 
чтобы молено было отличить такое судно 
отъ другихъ па2)овыхъ судовъ. Каждый 
изъ этихъ огнен доллсенъ быть того лее 
устройства и той же силы свЕта и его 
доллено носить на томъ лее мЕстЕ, какъ 
и бЕлый огонь, который доллсны имЕть 
другія паровыя суда. 

Судно, будетъ ли оно паровое или па-
русное, если оно употребляется для про-
лоясенія или выбиранія тѳлеграфнаго ка-
беля, или если оно, по какому нибудь 
случаю, не можетъ быть свободно управ-
ляемо, должно имЕть ночью, на томъ лее 
мЕстЕ. гдЕ отъ паровыхъ судовъ тре-
буется носить бЕлый огонь, и если это 
будетъ паровое судно, то, вмЕсто этого 
огня, три красныхъ огня въ шарооб2іаз-
ныхъ фонаряхъ, діаметромъ не менЕе 
десяти дгоймовъ калсдый, распололсѳнныхъ 
въ вертикальной лнніи одинъ надъ дру-
гимъ, въ разотояніи одинъ отъ друга го 
не менЕе трехъ футъ; днемъ лее такоо 
судно доллено имЕть въ вертикальной ли-
ши одинъ надъ другимъ, въ разстояніи 
не мѳнЕе трехъ футъ одинъ отъ другаго, 
впереди и не нилсѳ топа фокъ-мачты, Т2Ж 
черные шара или тому подобных!, пред-
мета, калсдый въ два фута въ діамѳтрЕ. 
Такого рода знаки и огни, для прибли-
лсающихся къ нимъ судовъ, доллсны слу-
лсить сигналомъ, что суда на коічрыхъ 
они подняты, не могутъ свободно у д и в -
ляться и потому не могутъ уступать мЕста. 



Установка отличитѳльныхъ и топоваго огней 

на паровыхъ судах!,. 

Отличительные огни: зеленый и красный по 

10 R . Топовый бйльтй огонь — 20 R . 

На заштрихованном!, суднй находится наблюдатель. 

Одинъ бйлый огонь обозна-

чаетъ судно, стоящее на якорй 

или догоняемое судно. 

Видимые прямо на носу бйлый, зеленый 
и красный огни означают!, что паровое 
судно идетъ прямо на встрйчу. 
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Впдимыѳ прямо на носу 2 бйльтхъ, зе-
леный и красный огни озыачаютъ, что 
прямо на встрйчу идетъ паровое судно 
съ буксттромъ. 



Вышеупомянутый суда, если они не имё-
ютъ хода, не должно имёть боковыхъ 
огней; если лее они въ ходу то доллшы 
нести боковые огни. 

ІІарусноѳ судно, находящееся въ ходу 
или на буксирё, должны нести тё лее са-
мые огни, которые назначены для паро-
вого судна въ ходу, за исіелюченіемъ 
бёлаго огня, котораго не должно вы-
ставлять ни въ какомъ случаё. 

В ъ тёхч, случаяхч,, какъ ото бываетъ на 
малыхъ судахъ въ дурную погоду, когда 
зѳленаго и краснаго боковых!, огней на 
бортахъ установить нельзя,—то огни эти 
содержатся въ готовности къ употреб-
ление ыа палубё у соотвётствующихъ 
бортовъ и при всякихъ встрёчахъ съ 
другими судами должны быть выставляемы 
на соотвётствующихъ сторонахъ, заблаго-
временно, для предупрежденія столкно-
веніп, такимъ образом-ь, чтобы они были 
какъ молено яснёе видимы; при этомъ 
слёдуѳтъ соблюдать, чтобы зеленый огонь 
не былъ видёнъ съ лёвой стороны судна, 
а красный съ правой. Для того, чтобы 
сдёлать употреблѳніе этихъ пѳреносныхъ 
фонарей болёе безошибочным!, и удоб-
ными, надлѳжитъ окрашивать снаружи 
стёнки фонацией въ цвёта, соотвётству-
юідіѳ цвёту огней, и снабжать ихъ над-
лелеащими щитами. 

Всякое судно, паровое или парусное, 
стоящее на якорё, доллено выставлять на 
самомъ видномъ мёстё, на высотё не 
свыше двадцати футъ надъ корпусомъ 
судна, бёлый огонь въ шарообразном!, 
фонарё, имёющѳмъ не мѳнёѳ восьми дюй-
мов!, въ діаметрё. Огонь доллеѳнъ быть 
устаеовлѳнъ такимъ образомъ, чтобы онъ 
давалъ ровный и непрерывный свётъ, 
видимый вокругъ по всему горизонту, въ 
разстояиіи не менёе одной мили 

Лоцманское судно, когда оно занято па 
своей станціи исполнѳніемъ лоцмансісихъ 
обязанностей, не доллено имёть огней, тре-
бующихся для другихъ судовъ, но доллено 
имёть одинъ бёлый огонь на топё мачты, 
видимый кругомъ по всему горизонту, и, 
сверхъ того, доллено показывать мгновен-
ный огонь или огни чѳрезъ короткіѳ про-
мелеуттеи, которые никогда не доллены пре-
вышать пятнадцати минутъ. Лоцманское 

судно, когда оно не занято на своей стан-
щи исполнѳніемъ лоцманскихт, обязанно-
стей, доллено носить такіѳ лее огни, какъ 
и всё лрочія суда. 

Относительно огней для рыбачьих!, 
лодокъ соблюдаются слёдуюіція пра-
вила: 

1) Безпалубиыя рыбачьи лодки и дру-
гія бѳзиалубыыя суда, когда находятся 
въ ходу, не обязаны дѳрлеать боковыхъ 
огней, которые пололеѳны для прочихъ 
судовъ, но всякая такая лодка, въ за-
мёнъ такихъ огней, должна имёть всегда 
въ готовности фонарь съ зѳлѳнымъ стек-
лом!, на одной его сторонё и красными 
стекломъ на другой его сторонё. При 
сближеніи лодки съ другими судами, та-
кой фонарь доллеенъ выставляться на 
ней заблаговременно для прѳдупреледенія 
столкновснія, такимъ образомъ, чтобы 
зеленый огонь не могъ быть видёнъ съ 
ея лёвой стороны, а красный огонь съ 
ея правой стороны. 

2) Рыбачьи суда и безпалубныя лодки, 
стоящія на якорё, должны деряеать яріеій 
бёлый огонь. 

3) Рыбачье судно, находящееся при 
ловлё рыбы оётями, доллено выставлять 
на одной изъ своихъ мачтъ два крас-
ных!, огня, вѳртихеально одинъ за дру-
гимъ, въ разстояніи не менёе трехъ футъ 
одинъ отъ другаго. 

4) Рыбачьи суда (trawler), занятыяло-
вомъ рыбы тралами, должны имёть на 
одной изъ мачтъ два огня, вертихеально 
одинъ надъ другимъ, въ разстояніи но 
менёе трехъ футъ одинъ отъ другого, изъ 
которыхъ верхній долженъ быть красный, 
a ииленій зеленый, и, сверхъ того, они 
доллены или имёть на своихъ бортахъ 
боіеовые огни, установленные для дру-
гихъ судовъ, или лее, если не могутъ 
держать таковыхъ огней, то доллены ихъ 
имёть в'ь постоянной готовности на па-
лубё, іеаіеъ это установлено для малыхъ 
судовъ, или, по меньшей мёрё, имёть 
фонарь съ краснымъ и зѳлеішмъ стеклами, 
согласно тому, іеакъ это описано въ 
пунктё 1 сѳй статьи. 

5) Рыбачьим!, судами, и безпалубпымъ 
лодіеамъ не воспрещается, если они по-
леелаютъ, ни, дополненіе къ имёющимся 



Огни при встрѣчѣ съ паровымъ судномъ. 
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Красный и бйлый огни, видимые съ правой 

стороиы, означают'!,, что паровое судио идетъ на 

пѳрѳсйчку курса влйво. 

Зеленый н бйлый огни, видимые съ правой 

стороны, означаютъ, что паровое судно идетъ 

вправо—расходится. 

Красный и бйлый огни, видимые съ лйвои 

стороны, означаютъ, что паровое судио идетъ 

влйво—расходится. 

Зеленый и бйлый огни, видимые съ лйвой 

стороны, означаютъ, что паровое судно идетъ па 

пересйчку курса вправо. 



у нихъ огнямъ, показывать также мгно-
венный огонь. 

6) Вой огни, требуемые сею отатьѳю, 
кромй боковыхъ огней, должны быть 
въ шарообразныхъ фонаряхъ, устроѳн-
ыыхъ такимъ образомъ, чтобъ огонь былъ 
видйнъ вокругъ всего горизонта. 

Судно, догоняемое другимъ судномъ, 
должно показывать съ кормы оемупослйд-
нѳму бйлый огонь или мгновенный огонь. 

Во время тумана, пасмурности или па-
дающаго снйга, какъднѳмъ, такъ и ночыо, 
должны быть производимы ншкеслйдуго-
нце сигналы, а именно: 

1) Паровое судно въ ходу должно по-
давать своимъ наровымъ свисткомъ или 
другимъ наровымъ звуковымъ сигналомъ 
(ср. ст. 114) *), черезъ промежутки не 
болйе двухъ минутъ, одинъ протяжный 
СВИСТОКЪ. 

2) Парусное судно въ ходу должно, при 
посредствй своего туманнаго горна про-
изводить звуки черезъ промежутки не 
свыше двухъ минутъ: если судно идетъ 
правымъ галсомъ, то одинъ звукъ; если 
оно идетъ лйвымъ галсомъ, два звука; а 
если идетъ полнымъ вйтромъ, три звука 
сряду, послйдоватѳлъно одинъ за дру-
гимъ. 

3) Какъ паровое, такъ и парусное судно, 
стоящее на мйстй, должно, черезъ про-
межутки ыѳ свыше двухъ минутъ, звонить 
В Ъ ІСОЛОКОЛЪ. 

Всякое судно, парусное или паровое, 
должно во время тумана, пасмурности 
или иадающаго снйга, имйть умйренный 
ходъ. 

Если два иарусиыхъ судна сбли: і-
ются мелсду собою такимъ образомъ, что 
предвидится опасность столкновѳнія, то 

*) Ст. 114 Разд. I глав. I следующая: — Вся-
кое паровое судно должно быть снабжено наро-
вымъ свисткомъ или другимъ дййствительнымъ 
наровымъ звуковымъ сигналомъ, установлен-
нымъ такимъ образомъ, чтобы никакой прѳд-
метъ не мѣшалъ распространенію звуковъ; 
свѳрхъ того, оно должно имйть перемѣнный 
горнъ, который издавалъ бы достаточно силь-
ный ревъ, при посредствй мйховъ или механи-
ческаго дййствія, а таклсе дол лен о имйть доста-
точной величины колоколъ. Парусное судно 
должно имйть такой же туманный горнъ и ко-
локолъ. 

одно изъ нихъ должно уступать другому 
дорогу ишкѳолйдующимъ образомъ: 

1) Судно, которое идетъ полнымъ вйт-
ромъ, доллено уступать дорогу тому, ко-
торое идетъ бейдѳвиндъ. 

2) Судыо, идущее бендевиндъ лйвымъ 
галсомъ, доллено уступать дорогу судну, 
идущему бейдевиндъ правымъ галсомъ. 

3) Когда оба встрйчныя судна идутъ 
полнымъ вйтромъ разными галсами, то 
судно, идущее лйвымъ галсомъ, должно 
уступать дорогу другому встрйчному 
судну. 

4) Когда оба встрйчныя судна идутъ 
полнымъ вйтромъ тймъ лее галсомъ, то 
судно, находящееся на вйтрй, доллено 
уступать дорогу тому изъ нихъ, которое 
находится подъ вйтромъ. 

5) Судно, идущее на фордевиндъ, доллено 
уступать дорогу всякому другому, встрйч-
ному, парусному судну. 

Если два паровыхъ судна идутъ прямо, 
или почти прямо другъ на друга, такимъ 
образомъ, что предвидится опасность 
столкновенія, то каледоѳ изъ нихъ доллено 
измйнить свой куроъ вправо такъ, чтобы 
оба встрйчныя судна прошли одно у дру-
гаго съ лйвой стороны. 

Примѣчанге. Эта статья имйѳтъ 
нримйненіѳ только въ тйхъ случа-
яхъ, хеогда суда идутъ прямо или 
почти прямо на встрйчу одно дру-
гому и имйется въ виду опасность 
столкновѳнія; но она не примйняется 
къ такимъ двумъ судамъ, которыя, 
если оба бзгдутъ нродоллсать идти 
своимъ курсомъ, должны свободно 
пройти одно мимо другаго. Един-
ственный случай, въ которомъ эта 
статья имйѳтъ примйненіѳ, есть тотъ, 
хеогда паровыя суда идутъ прямо или 
почти прямо иа встрйчу одно дру-
гому; другими словами, статья эта 
имйѳтъ примйнѳніе только іеъ тймъ 
случаямъ, когда днемъ каледоѳ изъ 
встрйчныхъ судовъ видитъ мачты 
другаго судна на створй или почти 
на створй съ своими собственными 
мачтами, а ночью къ случаямъ, іеогда 
каяедое нзъ встрйчныхъ судовъ на-
ходится въ такомъ полояееніи, что 
видятъ одновременно оба бортовые 



Огни при встрѣчѣ съ паруснымъ судномъ. 
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Зеленый и красный огни, видимые прямо на 

носу, озыачаютч, парусное судно, идущее прямо на 

встрйчу. 

Одинъ красный огонь, видимый оъ правой сто-

роны, означаешь парусное судно, идущее на перѳ-

сйчку курса влйво. 

Одипъ зеленый огонь, видимый съ правой сто-

роны, означаетъ, что парусное судно идетъ впра-

во—расходится. 

Одинъ красный огонь, видимый съ дйвой сто-

роны, означаетъ, что парусное судно идетъ влйво— 

расходится. 

Одинъ зеленый огонь, видимый съ лйвой сто-

роны, означаешь парусное судно, идущее на ітѳро-

сйчку курса вправо. 



огня другаго судна. Статья эта ыѳ 
применяется днемъ къ тЕмъ случа-
ям!,, когда одно изъ судовъ видитъ 
у себя впереди судно, идущее на 
пѳресЕчку своего курса; или ночью 
къ случаями,, когда красный огонь 
одного судна обращенъ къ красному 
огню другаго судна, или же зеленый 
огонь одного судна обращенъ къ зе-
леному огню другаго судна, или, 
когда видЕнъ впереди одинъ только 
красный огонь безъ зелеиаго огня, 
или вид-Тип, одинъ только зеленый 
огонь и не видно краснаго огня, пли 
же когда будутъ видны оба и зеле-
ный, и красный огни встрТзчнаго 
судна, но въ сторонЕ, а не впереди, 
но курсу идущаго судна. 

Если два паровыхъ судна идутъ на пе-
ресЕчку курса одно другому, такимъ об-
разомъ, что можетъ последовать опасность 
столкновенія, то судно, имЕющее у себя 
другое, приближающееся къ нему, въ пра-
вой рукЕ, должно уступить ему дорогу. 

Если два судна, одно парусное, а дру-
гое паровое, сблилсаются между собою та-
кими курсами, при которыхъ они могутъ 
придти въ столкновеніе, то паровое судно 
доллено уступить дорогу парусному. 

Всякое паровое судно, приблштсающееся 
къ другому судну такъ, что при этомъ 
можетъ послЕдовать опасность столкнове-
нія, обязано уменьшать ходъ, а въ слу-
чаЕ надобности, остановиться и дать зад-
ній ходъ. 

Паровое судно, беря какой нибудь 
курсъ, который дозволяется или требуется 
правилами, можетъ обозначить этотъ курсъ 
другому судну, находящемуся въ виду, 
слЕдующими сигналами своего парового 
свистка: одинъ короткій свистокъ озна-
чаете: „я измЕняю свой курсъ въ правую 
сторону". Два коротких!, свистка озна-
чаютъ: „я измЕняю свой курсъ въ лЕвую 
сторону". Три короткихъ свистка озна-
чаютъ: „я иду назадъ иолнымъ ходомъ". 
ДЕлать или не дЕлать такіе сигналы пре-
доставляется усмотрЕиію; но если они дЕ-
лаются, то курсъ судна, дЕлающаго ихъ, 
долясеыъ вполнЕ согласоваться съ значе-
ніѳмъ сигнала. 

Не смотря на всЕ изложенный въ пред-

шѳдншхъ статьяхъ правила, всякое па-
русное или паровое судно, обгоняющее 
другое, доллено сторониться съ пути обго-
няѳмаго судна. 

На тЕсньтхъ фарватерахъ, каледое па-
ровое судно доллено, если это возмолено и 
безопасно, дѳрлеаться къ той сторонЕ про-
хода или фарватера, которая лелеитъ у 
него въ правой рукЕ. 

В ъ тЕхъ случаяхъ, когда, на основа-
ніи правилъ, одно изъ двухъ встрЕчныхъ 
судовъ доллено уступить дорогу другому, 
это другое судно обязано продолжать идти 
овоимъ лреленимъ курсомъ. 

Ни одно судно, ни при какихъ обстоя-
тельствах!:., но доллено пренебрегать над-
лелеащими предосторожностями. При ис-
полненіи и примЕнѳніи правилъ, слЕдуетъ 
обращать долленоѳ вниманіе на всякаго 
рода опасности плаванія и на тЕ особен-
ный обстоятельства, при которыхъ дЕ-
лается иногда необходимым!, отступленіе 
отъ упомянутыхъ правилъ, для избЕяеа-
нія нѳминуемаго бЕдствія. 

Правила, излолееиныя въ предшество-
вавшихъ статьяхъ, не избавляютъ ни судна, 
ни его владЕльца, ни шкипера, ни его 
команду, отъ отвЕтственности за послЕд-
ствія, могущія произойти отъ ихъ упу-
щения относительно дерлеанія огней или 
сигиаловъ, или отъ нѳбрѳжнаго смотрЕнія 
впередъ, или отъ непринятія такой пре-
досторожности, къ соблюдению которой 
обязываютъ моряковъ обыкновенная мор-
ская практика или исключительный об-
стоятельства дапнаго случая. 

Извлечете изъ иолоЖенія о лоцма-
нахъ, утверЖденнаго 2 Мая 1890 г . 

Къ обязанности лоцмановъ, сверхъ су-
довъ, относится: а) производство въ пор-
тахъ (за исключѳніемъ воѳнныхъ) ггромЕ-
ровъ рѳйдовъ и фарватѳровъ; б) участіе 
въ иостановкЕ вЕхъ п бакеновъ; в) на-
блюдете за правильностью ограледѳнін 
фарватеровъ и г) наблюдеяіе, при про-
водкЕ судовъ, за тЕмъ, чтобы балластъ 
или угольный мусоръ но выбрасывались 
на фарватерахъ, рѳйдахъ, въ гаваняхъ 
и рЕкахъ. Независимо отъ сего, главному 



Примѣры маневровъ для предупреждения столкновенія при 
встрѣчѣ парусныхъ яхтъ. 

Видны огни. М А Н Е В Р Ъ. Сторона, съ которой 
замѣченъ огонь. 

Зеленый и 

красный. 

1- а О. Ш' 
I-
Б К -Т 3 А 

-

Прямо на носу. 

Б кладетъ лёво руля; A идѳтъ своимъ курсомъ. 

2- J ^ b 

Зеленый и з --
г** П_ Прямо на носу. 

красный. У- \ 3 
Прямо на носу. 

+ • са 

Такъ какъ, судя по положенію видимыхъ огней, яхта А идѳтъ прямо къ вётру 
(въ бѳйдевиндъ), то Б кладетъ право руля, чтобы обойти А съ навётрѳнной 

стороны. 

Зеленый и 

красный. 

3 . 
З 

•-:"' К Прямо на носу. 

Б идѳтъ своимъ курсомъ въ бейдѳвиндъ; А, идя съ потравленными шкотами 
(полно), кладетъ лёво руля, чтобы обойти Б съ иавётрѳнной стороны. 

X 

Зеленый. X а. Ш 
г - Па лёвый кранбалъ. 

п Ь-
•О ОО 

Б идѳтъ правыми, галсомъ и не обязано давать дорогу; А идѳтъ лёвымъ галоомъ 
и поэтому должна положить лёво руля и обойти Б сзади. 



Видны ОГШІ. M А H Е В Р Ъ. Сторона, оъ которой 
заяѣченъ огонь. 

5. 

Красный. 
и \ 3 

Б Ж . Х \ А 

а / 1 ' k \ х 
hj ОЗ V 

У 

На правый крап-

балъ. 

Иолонсеніе, обратное 4-му; следовательно, Б должна дать дорогу; А, идя правымъ 
галсомъ, продолжаешь свой курсъ. 

В. 
А 

3 ШЦ? Б 

К 

Красный. 

Обѣ яхты идутъ разными галсами; А, идя лйвымъ галсомъ, должна дать дорогу Б . 

На правый кран-

балъ. 

г 1 
Б t 

Зеленый. " ъ !< M На лйвый кранбалъ. 

/ k 

Положеніе, обратное 6-му; следовательно, Б кладѳтъ право руля, чтобы привести 
и обойти А сзади. 

8. 
\ 

R̂ ' 
A. Гіл 
H 40 3 W ~ 

Зеленый. 

6 > 

CA 
Ч 

к I J r На лѣвый крапбалъ. 

3 

А идетъ на фордевиндъ и потому должна дать дорогу всякому другому встречному 
"УДНУ. 

9. 
Б â £ 

\ 

Зеленый. з | k S, / 
3 A 

На лйвый кранбалъ. 

Б въ томъ лее положѳніи, какъ А вч, предшествующем«, примере, поэтому должна 
дать дорогу, нолоишвъ лѣво руля, привести и обойти А сзади. 



гидрографическому управленію предо-
ставляется возлагать на лоцмановъ завй-
дываиіѳ сигналами, показывающими глу-
бину воды на фарватерахъ, а равно пре-
достерегательными знаками и огнями. 

Лоцманы, при исполнѳніи своихъ обя-
занностей, нооятъ на груди особый, при-
своенный ихъ званію, знаки.. 

Лоцманъ, поступающій въ члены (лоц-
манскаго) общества, обязаиъ представить 
иа случай аварій, могущихъ произойти 
по его винй, денежное обезпеченіѳ въ раз-
мйрй, опрѳдйляемомъ уставомъ общества; 
если же не будетъ въ состояніи внести 
означенное обѳзпеченіе, то можѳтъ пред-
ставить часть его и поручительство двухъ 
члѳновъ общества, принимающихъ на себя 
обязанность пополнить, въ случай надоб-
ности, эту сумму до указаннаго уставомъ 
размйра. 

Суммы, принадлѳжащія обществу, рас-
предйляются по капиталамъ: общему и 
аварійному. 

Изь обіцаго капитала удовлетворяются 
расходы общества: а) текущіѳ,—по со-
дѳржанію личнаго состава и заведѳнію и 
ремонту двияшмаго и недвнжимаго иму-
щѳствъ; б) чрезвычайные и в) по произ-
водству, на основаніи Устава общества, 
пенсій лоцманамъ и ихъ вдовамъ. Со-
отвйтственно сему общій капиталъ обще-
ства можѳтъ быть подраздйляѳмъ на ка-
питалы: расходный, запасный и пѳн-
сіонный. 

Аварійный капиталъ предназначается 
на производство вознагралсдѳнія судохо-
зяевамъ за убытки по аваріямъ, причи-
нѳннымъ по винй лоцмановъ. 

На возмйщеніѳ убытковъ, причинен-
ныхъ судохозяину по винй лоцмана, по-
ступаѳтъ прежде всего, взносъ его, числя-
щийся въ аварійномъ капиталй, а при 
недостаточности его—не свыше половины 
всего аварійнаго капитала общества. Если 
уплатою сихъ суммъ убытокъ не будетъ 
сполна покрыть,—то на эту надобность 
обращается не болйе имйющагося у об-
щества особаго запаснаго капитала, а 
при нѳпмйніи таковаго—не болйе одной 
шестой части общаго капитала, принад-
лежащаго обществу. Уплатою означѳн-
ныхъ суммъ оканчивается денежная от-

вйтственность по аваріи собственно лоц-
манскаго общества. 

На судно, идущее съ моря или отхо-
дящее съ рейда, лоцманъ является по 
первому требованію шкипера, 

Шкинеръ обязанъ принять вей мйры къ 
скорййшему и бѳзопаснййінему пріему лоц-
мана на судно и къ сохранѳнію въ цй-
лости его шлюпки, 

Лоцманъ, при входй на судно, предъ-
являем. бланкетъ, въ которомч> шкиперъ 
означаетъ прописью: сколько футъ и 
дюймовъ сидитъ судно и число тоннъ 
его вмйстимости. На этомъ лее бланкетй 
шкиперъ удостовйряѳтъ за своею под-
писью о благополучномъ проводй лоцма-
номъ судна и означаетъ сумму, выдан-
ную или причитающуюся къ выдачй лоц-
ману за проводъ, а также вносить., если 
найдетъ нуленымъ, замйчанія свои отно-
сительно обстоятѳльствъ, касающихся про-
вода лоцманомъ судна. 

Н І к и п ѳ р ъ , невйрно о б ъ я в и в ш і й у г л у б -
лѳніе с у д н а , и л и его вмйстимость , под-
в е р г а е т с я денежному, в ъ п о л ь з у лоцмана, 
в з ы с к а н і ю в ъ двойномъ р а з м й р й п р о т и в ъ 
п л а т ы , п р и ч и т а ю щ е й с я за п р о в о д ъ , не-
з а в и с и м о отъ о б щ е й по з а к о н у отвйт-
ствѳнности з а п о с л й д с т в і я , которым мо-
г у т ъ п о в л е ч ь н е в й р н ы я его п о к а з а н і я . 

Ш к и п е р ъ , о б р а т и в ш і й с я , в ъ с л у ч а й 
н е я в к и лоцмана, к ъ у с л у г а м ъ ч а с т н а г о 
п р о в о д н и к а , о б я з а н ъ , если л о ц м а н ъ я в и т с я 
р а н й ѳ , чймъ с у д н о с т а л о на я к о р ь и л и 
дойдѳтъ до мйста назначѳнія, п е р е д а т ь 
л о ц м а н у п р о в о д к у с у д н а . В ъ послйднемъ 
с л у ч а й , лоцманъ п о л у ч а е т ъ п л а т у со-
образно разстоянію, н а которомъ о н ъ про-
в о д и л ъ с у д н о . 

Шкиперъ, поручившій, при наличности 
лоцмана, проводъ судна въ нредйлахъ 
лоцманскихъ водъ лицу, не принадлелса-
щему къ числу мйстныхъ лоцмановъ, 
обязанъ сполна уплатить лоцманамъ слй-
дующую имъ плату. 

Если шкиперъ, вызвавъ лоцмана на 
идущее съ моря судно, не пожелаѳтъ 
воспользоваться его услугами, то упла-
чиваем. ему установленную плату за про-
водъ судна. Если лее лоцманъ будетъ вы-
трѳбованъ для проводіш на стоящее на 
якорй или ошвартовленное у пристани 



судно, которое затёмъ не снимается съ 
якоря, то шішпѳръ обязанъ вознаградить 
лоцмана за ироёздъ его на судно и обратно. 

ІІрисутствіѳ лоцмана на суднё не осво-
бождаетъ шкипера отъ отвётственности 
по управленію онымъ, еогласпо указа-
ніямъ лоцмана. 

В ъ случаё отлучки шкипера съ палубы, 
они, обязаыч, указать лоцману лицо, ко-
торое въ его отсутотвіе остается отвёт-
ствѳннымъ за управление судномъ. 

Судно, отходящее съ рейда, лоцманъ 
ведешь только іио предъявлении шкиперомъ 
таможенпаго паспорта или отпускнаго би-
лета и квитанции въ унлатё лоцманокаго 
сбора. 

Лоцману воспрещается оставлять судно 
безъ разрёшѳнія шкипера ранёо нежели 
онъ поставишь его на якорь въ бѳзопасномъ 
мёстё, или вывѳдетъ въ открытое море, 
или будешь смёнѳнъ другимъ лоцмапомъ. 

Если шкиперъ, не смотря на заявленіе 
лоцмана о нѳвозмолшости идти въ море, 
будѳтъ требовать вывода судна, то споръ 
разрёшаѳтся ближайшими, начальствомъ 
лоцмана. 

Если шкиперъ, принявъ на судно лоц-
мана, не будѳтъ сдёдовать его указа-
ніямъ или будешь требовать вести судно, 
когда лоцманъ находптъ тому препятствия, 
то послёдній имёетъ право отказаться, 
въ присутствии третьяго лица, отъ отвёт-
ственности эа послёдствія, но обязанъ и 
въ этомъ случаё сообщать, по требова-
ние шкипера, всё свёдёнія, необходимый 
для безопасности плаванія. 

Во время преби.иванія лоцмана и лоц-
мынскаго ученика на суднё, шкиперъ 
обязанъ снабжать ихъ безвозмездно пищею 
хорошаго качества и въ достаточном!, коли-
чествё, а также отводпть ими, для ночлега 
іпомёщѳніе и постель отдёльно отъ команды. 

Если, за противнымъ вётромъ, тума-
яомъ, низкой водой или по другой подоб-
ной причинё, лоцманъ будѳтъ задѳрлсанъ 
на суднё, то за все время задерхканія онъ 
получаешь со шкипера, сверхъ прокормлѳ-
нія и платы за проводъ, особое вознагра-
ясдеяіѳ. В ъ случаё увоза лоцмана за прѳдё-
лы его фарватера, шкиперъ обязанъ возме-
стить ему ггутевыя и другія издѳрлски по 
возвращеніы на лоцманскую станцию. 

Статьи Высочайшаго Его Императорекаго 
Величества постановленія о лоцмансвомъ 
и маячыомъ учреисденіи въ Финляндіи (данъ 

въ Гѳльсингфорсѣ, 9 Мая 1 8 7 0 г.). 

Всякій мореплаватель въ правё тре-
бовать лоцмана и пользоваться нмъ. Если 
возникнѳтъ вопросъ о правё преимуще-
ства на лоцманскую помощь, то казенный 
суда получаютъ лоцмана преимущественно 
прѳдъ всёми прочими, а за тёмъ такія 
суда, которъгя обязаны брать лоцмана. 

Углубление судна опредёляется по тому 
числу финскихъ футовъ *), на сколько 
оно наиглублсе сидишь въ водё во время 
провода его лоцманомъ. Если число фу-
товъ дробное, то дробь считать за пол-
ных! футъ. 

Охиончивъ волсденіе по длинными, и от-
крытымъ фарватерамъ, отмёчѳыымъ въ 
въ епискё крѳотомъ (f), гдё обратный 
путь водою сопряженъ съ затрудненіямн 
и опасностью, лоцманъ долженъ быть вы-
оаженъ на береги, и отправиться домой 
сухими, путемъ. За это онъ получаешь 
прогонныя на одну лошадь съ платою 
за телёгу, но дёйствуюіцѳму путевому 
регламенту; суточні,іхъ лее дѳнѳгъ не от-
пускается. 

При очисткё таможенными пошлинами, 
когда тахсовая производится, лодманскія 
деньги платятся въ тамоленю съ мёста 
отплытія до открытаго моря; въ дру-
гихъ хке случаяхъ, непосредственно са-
мому лоцману по окончаніи воліденія, 
Причитающееся, впрочѳмъ, согласно сему 
постановлении, лоцману и его помощнику 
вознагралсдѳніѳ выдавать всегда лоцману 
самому. Если начальники, судна откажешь 
въ уплатё сихъ дѳнегъ, въ получѳніи 
которыхъ лоцманъ выдаетъ ему безвоз-
мездно ішитанцію, то подвергается пенё 
въ сороісъ мароіиъ ви, пользу доносчіжа 
и обязанъ вмёстё съ тёмъ вдвойнё за-
хтлатить удѳржанныя ими, деньги. 

Начальники судна, стоящаго въ гавани, 
гдё находится лоцмашжая стаыція, обя-
занъ, если для отплілтія требуется лоцманъ, 
заблаговременно объявить о томъ, по воз-
можности письменно, лоцманскому стар-

*) Фиыскій футъ = 297 милиыетрамъ. 
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шинЕ или заступающему его мЕсто, съ 
означеніѳмъ числа и часа отшштія. Если 
судно стоитъ въ виду лоцманской кара-
ульни, такъ что сигналы его могутъ быть 
замЕчены лоцманами, то яре доставляется 
требовать лоцмана порядкомъ, установ-
лѳннымъ далЕѳ. 

Во время плаванія, а также во внЕш-
ннхъ гаваияхъ и на рейдахъ, близь лоц-
манскихъ станцій находящихся, разрЕ-
шаѳтся требовать лоцмана поднятіѳмъ 
флага на топЕ мачты или пушѳчнымъ вы-
стрЕломъ, или нее на пароходЕ свисткомъ, 
такъ заблаговременно, чтобы лоцманъ, при 
надлѳжащемъ вниманіи, могъ во время и 
въ надлежащемъ мЕстЕ идти навстрЕчу 
судна и прибыть на оное. 

ЕСЛИ начальникъ судна, обязаынаго идти 
съ лоцманомъ, по уважитѳльнымъ причи-
нам!, не можетъ требовать такового, или 
будѳ лоцманъ по вывозу не явится, а 
судно отъ того принуждено будетъ идти 
бѳзъ лоцмана, то начальникъ частнаго 
судна, по прибытіи къ ближайшей станціи, 
входу, пристани или таможенной заставЕ, 
доллсенъ объявить о томъ письменно. За 
упущѳніѳ сего съ него взыскивается штра-
фа ото двадцать марокъ. 

Лоцманская лодка имЕетъ отличитель-
нымъ знакомъ красную полосу по средн-
ий паруса и бЕлый флагъ, прикрЕплен-
ный, при ходѣ на веслахъ, на шестЕ дли-
ною въ три локтя *), поставленномъ на 
носу лодки, а при ходЕ на парусахъ, къ 
тону мачты или на концЕ райны, откуда 
онъ лучше молсетъ быть замЕченъ. 

Лоцманъ обязанъ при отправлѳніи дол-
жности быть чисто одЕтъ и не только, 
для обозначѳнія своего званія, носить 
установленный для лоцманской прислуги 
нагрудный мЕдный знакъ на платьЕ, но 
и имЕть при себЕ: 

a) лсурналъ, или дневникъ, по установ-
ленной формЕ; 

b) сводъ встрЕчающихся при сѳмъ по-
становленіи узаконеній о количествЕ маяч-
иаго сбора и лоцманскихъ проводныхъ 
дѳнегъ, равно о взаимиыхъ обязанностях!, 
и правахъ лоцманской прислуги и море-
плавателей; каковой сводъ но распоряже-

*) Локоть = 2 фиыекимъ футамъ. 

нію Лоцъ-Директора имЕѳтъ быть состав-
лѳнъ на шведскомъ, финскомъ, русскомъ, 
французскомъ и англійсісомъ языкахъ; 

c) бланки, по формЕ, для ісвитанцій въ 
получѳніи лоцманскихъ за проводъ денегъ 
ипрочаго вознагралсденія, каковыя бланки 
заготовляются на общій счѳтъ лоцманскихъ 
станцій, и 

d) на внЕшнихъ станціяхъ, гдЕ можетъ 
встрЕтиться необходимость принимать 
маячный сборъ, бланки для квитанцій въ 
уплатЕ сего сбора и для свидЕтельствъ о 
числЕ ластовъ судна. 

гВдучи на встрЕчу судамъ, лоцманъ обя-
занъ, тотчасъ по вступленіи въ фарва-
теръ, но не прежде, дать о себЕ знать 
судну поднятіѳмъ своего флага и, если 
нужно и для него возможно, опусканіемъ 
его въ ту или другую сторону, или дру-
гими ясными знаками указывать курсъ, 
котораго судно должно держаться. 

По прибытіи лоцмана на судно для про-
вода онаго, находится ли оно ыа якорЕ 
или ыа ходу, судоначальыикъ обязанъ 
спустить флагъ, если лоцманъ вызванъ 
посредствомъ онаго, ибо должностная от-
вЕтственность лоцмана до того не счи-
тается начавшеюся; лоцманъ же долженъ, 
въ присутствіи нЕкоторыхъ лицъ изъ 
начальства или экипажа судна и своего 
помощника, если таковой сопровождаете 
его, требовать отъ начальника, а сей объ-
явить лоцману слЕдуюіція свЕдЕнія: 

Идѳтъ ли судно изъ мЕста, гдЕ есть 
эпидемическая болЕзнь; въ случаЕ же 
отказа въ объявленіи сего, или если по-
казанія будутъ не вЕрны, судовщикъ под-
ле житъ штрафу въ сто марокъ. 

Какъ глубоко сидитъ судно, равно и 
о прочихъ его качествахъ, которыя лоц-
ману необходимо знать. За утайки чего 
либо изъ этого и за невЕрныя показавія 
судоначальникъ платить сорокъ марокъ 
штрафа въ пользу доносчика и, сверхъ 
того, обязанъ уплатить разницу провод-
ной платы, если углублѳніѳ судна озна-
чено менЕе, нежели въ дЕйствительности 
окажется. 

КромЕ того, судоначальникъ обязанъ: 
Когда судно ошвартовлено или стоитъ 

на якорЕ въ безопасной гавани, или при 
лоцманской станціи, отправиться въ путь 

• 



бѳзъ всякаго замѳдленія и нѳ позже какъ 
черезъ 3 часа по явкй лоцмана, будѳ не 
встретится закоыыаго препятствія; въ про-
тивномъ случай, лоцманъ, по истѳчѳніи 
этого времени, въ правй оставить судно, 
ежели будетъ потребовать на другое. 

Самъ отвйчать за маневры судна, одна-
кожъ по указаніямъ и совйтамъ лоцмана, 
и воспрещать всякій шумъ или ненужный 
разговоръ, которые могли бы отъ настоя-
щаго курса и иаправлѳнія судна отвле-
кать вниманіе лоцмана, потребное для 
сообщѳиія судоначальнику во время всего, 
что для безопасности судна необходимо, 
равно наблюдать за тймъ, чтобы лоцманъ 
во время отправленія своей обязанности 
не напился до пьяна и въ продолженіѳ 
плаванія ни подъ какимъ предлогомъ не 
былъ удаляемъ съ палубы. 

Когда начальник!, судна самъ сойдетъ 
съ палубы или удалится, такъ что онъ 
уже не можѳтъ лично принимать указаній 
лоцмана, въ такомъ случай назначить для 
сего другое лицо, сказавъ о томъ и лоц-
ману. 

Если с удоначальннкъ не будетъ въ точ-
ности соблюдать указанныхъ постанов-
леній, то лоцманъ освобождается отъ 
отвйтствѳнности за убытокъ или несча-
стье, могущіе отъ того случиться. 

Когда но сильному волнѳнію или свй-
жему вйтру не возможно подойти къ борту 
судна, которое слйдуетъ проводить, тогда 
лоцманъ обязанъ посрѳдствомъ оклики-
ванья освйдомиться относительно обстоя-
тельствъ, который необходимо знать для 
лоціи, и затймъ держаться впереди съ 
навйтренной стороны и флагомъ своимъ 
или другими ясными знаками указывать 
фарватѳръ, по коему судно должно идти; 
судоыачальникъ же обязанъ остерегаться, 
чтобы судно не удалялось отъ лодки, а 
тймъ болйе, чтобы не набйжало на нее. 

Для предостѳрѳженія и руководства 
мореплавателей, вдоль финляыдскихъ бе-
рѳговъ, какъ у самаго взморья, такъ и 
у входовъ въ гавани и на якорныя мйста, 
и по внутрѳннимъ фарватѳрамъ, учреж-
даются и содержатся на счетъ финлянд-
ской казны маяки, башни, сшюшныя и 
сквозныя, нѳбольшіе каменные и д|)угіѳ 
морскіѳ знаки, по мйрй того какъ это 

будетъ признано необходимым!, для обез-
печенія мореплаванія. Для одинаковой лее 
цйли будутъ содержаться маяки и на Ла-
дожскомъ озерй. 

Изъ сего исключаются однако лее маяки 
на Гогландй, Соммаръ-э, Сейтшѳрѣ, Рѳд-
шѳрй и Нерв-э, равно маячное судно на 
Колбоданской мели и сплошныя башни 
на Лаваысари и Стюрсъудй, который под-
чинены управленію балтійскаго лоцман-
скаго и маячнаго вйдомства Импѳріи; 
вслйдствіе чего сущѳствующія въ Фин-
ляндіи постановлѳнія касательно лоцман-
скаго и маячнаго учрелсденія къ нимъ не 
относятся. 

Для безопасности мореплавателей, въ 
общихъ гаваняхъ, на якорныхъ мйстахъ, 
узкихъ и извилистыхъ фарватерахъ и въ 
другихъ мйстахъ въ шкѳрахъ, гдй будетъ 
признано нужнымъ, должны быть устроены 
палы, дикдалбы, якорные буи, рымы и 
береговые постоянные и другіе якоря, 
какіе будутъ необходимы. Этими сред-
ствами безопасности въ правй пользо-
ваться каждое судно бѳзпрѳпятствѳнно, при 
сѳмъ не допускается ни какого другого 
преимущества, кромй того, которое при-
надлежите. первопришѳдшему. 

Вйхи, коими отмйчаются мели и под-
водные камни у внйшнихъ фарватѳровъ 
или посреди оныхъ, имйютъ, слйдующій 
видъ, а именно: 

a) красный флагъ на красномъ же гиестѣ 
означаете, что мель находится на ейверъ 
(N) отъ вйхи и фарватера: 

b) бѣлый флагъ на бѣломъ же шестѣ— 
что мель на югъ (S); 

c) красный флагъ, съ бѣлымъ квадра-
томъ по средипѣ, на гиестѣ, верхиій ко-
нецъ коего красный, а нижній бѣлъгй— 
что мель на востокъ (О); 

d) бѣлый флагъ, съ краснымъ квадра-
томъ по средингъ, па шестѣ, верхній ко-
нецъ коего бѣлый, a пижній красный— 
что моль на западъ (ЛУ) и 

e) флагъ, горизонтально раздѣленньгй 
на двѣ половины, одну красную, а дру-
гую біьлую, иа шесшгь, также горизон-
тально раздѣленномъ на красныя и бѣ-
лыя поля—означаетъ, что мель молено ми-
новать по обйымъ сторонамъ. 

Оіи вйхи, для которыхъ приготовляются 
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изъ обыкновѳштаго флагдука флаги дли-
ною въ двадцать четыре дюйма и шири-
риното въ восемнадцать дюймовъ, озна-
чаются нумерами въ особомъ для каждой 
лоцманской станціи порядкё. 

Знаки, коими отмёчаются банки и под-
водные камни, находящіеся около или 
посреди внутренних!, фарватеровъ,имётотъ 
слёдующій видъ и значеиіе, а именно: 

a) шесть съ голикомъ наверхыемъ концё 
на краономъ шестгь означает!,, что мель 
лежишь къ сЪвѳру (N) или востоку (О) 
отъ голика или фарватера; 

b) шестъ гладкгй или безъ голика бѣлый 
(шестъ), что мель къ югу (S) или западу 
(W) и 

c) шестъ съ простымъ крестомъ на 
верхней оконечности, покрытый бѣлыми 
и красными горизонтальными полями—-
что мель можно пройти по обѣимъ сто-
ронами знака. 

Отъ маячнаго сбора освобождаются: 
Суда, принадлежаіція туземнымъ или 

иностранными привѳлигированнымъ яхшь-
клубамъ или обществами любителей пла-
ванія на парусахъ. 

Кто по злонравію и умышленно разру-
шить или поврѳдитъ маякъ, предостере-
гательную башшо, курганы, берѳговыя 
жерди или другіе морскіе знаки, прішад-
лѳжаіція къ ними стробнія и учрѳжденія. 
лоцманскіѳ караульные дома, рымы, га-
ванньге и прочіѳ мертвые якоря съ ихъ 
буями, палы или какія либо другія для 
безопасности и удобства мореплавателей 
существующія учрежденья, тотъ наказы-
вается по §§ 2 и 9-му X X I главы отдёла 
о преступленіяхъ. 

Кто разводит!, въ ночное время, даже 
без I, проступнаго умысла, огонь, который 
можѳтъ быть видёнъ съ моря или у вхо-
довъ и сбить съ пути мореплавателей, 
тотъ подвергается пени во сто марокъ 
въ пользу доносчика и обязанъ вознагра-
дит г. весь причиненный тёмъ убытокъ. 

Мореплаватель, который по неосмотри-
тельности или своевольству набёжитъ на 
вёху , голикъ или другой тому подобный 
морской знакъ и, такимъ образомъ, сдви-
нешь или повредишь ого такъ, что знакъ 
болёе не будешь соотпётствовать своей 
цёли, подвергается пѳнё отъ двухъ сотъ 

до четырех!, сотъ марокъ въ пользу до-
носчика и обязанъ вознаградить лоцман-
скую прислугу за труды и расходы на. 
приведете знака въ прежнее положеыіе 
и, кромё того, отвёчать также за врѳдъ 
и несчастіѳ, могущіѳ вслёдствіе того про-
изойти. 

Но если ото случится нечаянно, и ви-
новный немедленно объявишь о томъ на 
ближайшей лоцъ-станцін. то онъ осво-
бождается отъ штрафа. Если таковое 
объявлѳніѳ не будешь сдёлано, то взыски-
вается, какъ выше сказано. 

Если мореплаватели и другіѳ въ піке-
рахъ находящіяся лица найдутъ, что по-
добные знаки сдвинуты съ мёста или 
уничтожены, то вмёняется пмъ въ обя-
занность увёдомлять о томъ ближайшее 
начальство или прислугу. 

Производить пальбу во время плаванія 
мимо лоцманскихъ отанцій за псключе-
ніемъ случаев!,, когда требуется лоцманъ. 
запрещается подъ оиасеиіемъ штрафа 
въ двадцать марокъ въ пользу доносчика. 
Если мореплаватель провинится въ этомъ, 
и лоцманъ напрасно отправится ветрё-
чать судно, то сей послёдній получаешь 
половину лоцманскихъ денегъ до бли-
жайшей лоцъ-станцііг. Однако это запре-
щение не относится къ казеннымъ судами,, 
когда съ нихъ производится пальба для 
отдачи салюта или во время ученья. 

Одинакотип! же отвётственности и обя-
занности вознагражденія подлежит!, на-
чальник!, судна, который по шалости 
или своевольству посредством!, сигнала 
вытребуешь лоцмана, но гіотомъ имъ не 
воспользуется. 

У с т а в ъ о б щ е с т в а к р о н ш а д т с к и х ъ 
л о ц м а н о в ъ . 

Требованіе лоцмана на судно произво-
дится елёдующимъ образомъ: даемъ — 
подъемом!, на фокъ-мачтё лоцманскаго 
флага или національпаго флага, окаймлеп-
наго бёлой полосой, или же международ-
ным!, сигналом!,, обозначенным!, буквами 
Р X; ночью—фальшфейерами, показы-
ваемыми черезъ каждыя 15 мипутъ, или 
же ноказаніемъ выше борта въ продол-
женіе минуты бёлаго огня, повторяемыми, 



чрѳзъ короткіе промежутки времени. Во 
время тумана, пасмурности и т. п. лоц-
маны вызываются паровыми свистками, 
ревунами или помощью руноровъ, при-
чемч, короткіе и продолжительные звуки 
повторяются попеременно. 

Л о ц м а н с н і е с и г н а л ы . 

(Лоція Балтійокаго моря и Финскаго залива, 
изд. Гидрограф. Департ. 1888 г.). 

Во в с і х ъ русскнхъ иортахъ, въ кото-
рыхъ есть коронныеі или вольные лоц-
мана, для показаыія приходяшимъ съ 
моря оудамъ глубинъ воды иа барЕ и 
для указанія фарватера въ порте, когда 
лоцманъ по свЕжеети вЕтра не можетъ 
вы Ехать на встрЕчу судна, приняты одно-
образные лоцманскіе сигналы съ некото-
рыми лишь исключеніями для нетербург-
скаго порта и финляндскихъ шкеръ. 

Устройство и принадлежности для лоцман-
скихъ сигналовъ 

Сигналы поднимаются на лоцманскихъ 
башнахъ (рис, А стр. 164), гдЕтакія есть, 
или на особо ноставленныхъ для того мач-
тахъ (рис. В, стр. 164). На башнЕ ймЕются 
три флагштока: одинъ но средииЕ, верти-
кальный, н два ио сторонамъ, горизон-
тальные. Мачта имѣетъ рей и ставится 
ыа таком'ь мЕстЕ, что поднятые ыа немъ 
Сигналы видны со всЕхъ сторонъ моря. 

Для производства сигналовъ употреб-
ляются шары, флаги и вымпела, безъ 
разлнчія цвЕтовъ, а потому сообразно 
съ мЕстностью избираются тЕ цвЕта, ко-
торые лучше видны съ моря. 

ІІо близости входа, иа видномъ мЕстЕ, 
пмЕется указательный знакъ, который 
обозначаете путь входящему кораблю, 
если иоолЕдній, во время крЕикаго вѣтра, 
когда лоцмана не могутъ выЕхать, най-
дется вынужденнымъ по какнмъ либо 
обстоятельствами, ВОЙТИ ВЪ порть безъ 
лоцмана. Знакъ этоте есть ДЛИННЫЙ шесть, 
къ нижнему концу котораго придЕланы 
деревянныя подушки. Шестъ этотъ вра-
щается на штырЕ, между двумя стойками 
(мачтдярами) такимъ образомъ, что мо-
жетъ держаться вертикально и накло-

няться, по произволу, въ обЕ стороны, 
въ плоскости, перпендикулярной къ на-
правленно фарватера (рис. С). 

Для отличія лоцманскихъ лодокъ отъ 
другнхъ мелкнхъ судовъ, лоцмана, вы-
Ехавшіѳ для встрЕчи судовъ, имЕютъ на 
своихъ лодкахъ бЕлый флагъ и иа па-
русЕ красную, продольную полосу. 

Калсдый сигналъ, сдЕланиый лоцма-
нами и полученный имъ съ корабля, дол-
жен!, быть внѳсенъ въ журналъ какь при 
лоцманской башнЕ, такъ и на кораблЕ. 

На лоцманскихъ отанціяхъ въ Фнн-
ляндіи, гдЕ всЕ порты прикрыты шке-
рами съ многочнеленными и глубокими 
входами, нЕтъ иадобиости въ лоцман-
екпхъ енгыалахъ, за нсключеиіемъ только 
двух-ь, имЕющихъ особое значѳніе, а 
именно: лоцманъ въѵѣхалъ для встрями, 
судна и лоцмаиовь нѣтъ или не могутъ 
выѣхать. Для этихъ двухъ сигналовъ, 
на каждой лоцманской станціи, ыа томъ 
самомъ мЕстЕ, гдЕ лоцмана содержатъ 
вахту, пмЕется небольшой флагштоісъ, 
флагъ и шаръ. Если при лоцманской 
станціи есть маякъ или башня, то флаг-
шток'ь устанавливается на верху этихъ 
зданій. Флагъ, поднятый на флагштокЕ, 
озыачаетъ, что лоцманъ выёхалъ для 
вотрЕчи судна, шар-ь—что лоцманъ но 
выЕдѳтъ, или лоцмановъ нЕтъ на отанцін. 

Сигналы о глубинѣ . 

Сигналы, служащіѳ для ноказанія глу-
бины воды на барЕ, поднимаются на бо-
ковыхъ флагштокахъ лоцманской башны 
(A), или на нокахъ ]іѳя сигнальной мачты 
(B), какъ показано въ табл. І(стр. 164). Глу-
бина въфутахъ, отъ 4 до 21, чрезъ каждый 
футъ, показывается енгналомъ на одыомъ 
нокЕ; но, въ олучаЕ надобности, глубину 
эту можио показывать чрезъ каждые */4 

фута, слЕдующим'ь обрэазомъ: 
a) Когда при еигналЕ на одномъ боко-

вомъ флагштокЕ, или нокЕ рея, будетъ 
на другомъ поднлтъ шаръ, тогда онъ оз-
начаете '/, фута (табл. I рис. I)). 

b) Когда, при томъ же еигналЕ, на дру-
гомъ боковомъ флагштокЕ, или нокЕ рея, 
поднятъ будетъ флагъ, тогда онъ озна-
чаете '/а фута (табл. I , рис. Е) . 



Т А Б Л И Ц А I . 

Сигналы о глубинѣ воды на барѣ. 
Поднимаются на боковыхъ флагштокахъ лоцманской башни А или на 

ыокахъ сигнальной мачты В. 

Глубина въ русскихъ или англійскихъ футахъ. 

Лоцманская башня. Сигнальная мачта. Указательный знакъ 

Примѣры для производства сигналовъ. 

20.Ф. 

Глубина 
8'Д ф. 

Глубина Глубина 
10'/, Ф- !>'/„ ф. 

Глубина 
12'/,, ф. 

Глубина 
н у , ф. 

Глубина 
16"/. ф. 



Т А В Л И Ц А I I . 

Сигналы, имѣющіе особое значеніе. 
Поднимаются на срѳднемъ флагштокй лоцманской башни или на верш н ий 

сигнальной башни. 

ЗН А ЧЕН1Е С ИГНАЛОВЪ, № ЗНАЧЕИI Ё I ИГНАЛОВ І,. 

Лоцманъ выйхалъ для встрѣчи 
судна. 

Лоцмановъ нйтъ или но могутъ 
выйхать. 

Входъ въ иортъ не возможенъ. 

Будетъ буря. 

Тѳчѳніе съ 
правой 

стороны. 

Тѳчѳніѳ съ 
лйвой 

стороны. 

Правая сторона та, 
которая, если смот-
рйть съ корабля на 

бѳрегъ, находится 
вправо отъ телегра-
фа, a лѣвая — влйво. 

(К 

Нйтъ точенія или полная вода. 

Сколько футъ сиди п . судно? 
ІІрим. На этотъ сагналъ судно 
покачивает'!, свое углублѳніе си-

гналомъ но таблицй 1-й. 

Устье гавани покрыто дьдомъ. 

Ледъ выноситъ изъ гавани. 

Бакана на мѣстахъ. 

11 

12 

13 

14 

15 

13 

17 

18 

19 

20 

22 

ft 
Идти въ гавань. 

На рейдѣ стать на якорь. 

ж. 

tft 
V 

Идти В'Ь морс. 

Пусть лоцманъ перѳфдѳтъ иа иду-
щее къ нему ближайшее судно. 

Прислать шлюпку иа берегъ. 

Начало манихи (уналая вода). 

Конецъ манихи (уналая вода). 

Посадить судно на берегъ съ 
право й сторо н и. 

Прим. Правая сторона та, кото-
рая, если смотрйть съ судна на 
берогч., находится отъ входа 

вправо, a лѣвая—влйво. 
Посадить судно па берегъ съ 

лйвой стороны. 

Лоцману съѣхать на берегъ. 

Бакана не на мйстахъ. 
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с) Шаръ и флагъ, поднятые въ одно 
время, какъ сказано выше, при томъ же 
сигналѣ, означаютъ 3Д фута (табл. I . 
рис. F ) . 

Приходящге корабли, въ случае надоб-
ности, показываютъ свое углубленіе сиг-
налами по табл. I и поднимаютъ ихч, на 
шЪхъ мѣотахъ, откуда о пи могутъ быть 
лучше наблюдаемы съ берега. Но какъ 
сигналы съ кораблей делаются тогда, ког-
да лоцмана не могутъ выехать, что бы-
ваетъ въ крѣпкій ветеръ п при боль-
шомъ волнѳніи, то части фута ничего не 
значатъ, и показываютъ всегда ближай-
шее большее углубленіе въ цѣлыхъ фу-
тахъ; напримѣръ; когда корабль углуб-
лена, несколько более 10 футъ, то пока-
зываютъ 11 футъ и т. д. Если же на ко-
рабле нЪтъ шаровъ п вымпелонъ, то пер-
вые могутъ быть заменяемы бочонками 
или корзинками, a последніѳ — кускомъ 
парусины или даже рогожи. 

Сигналы, имѣющіе особое значеніе. 

Эти сигналы поднимаются на среднемч, 
(нертикальномъ) флагштоке лоцманской 
башни (А), или иа вершине сигнальной 
мачты (В), какъ показано въ табл. I I . 

Входъ въ портъ безъ лоц.щша. Когда при 
сигнале № 2 поднять будешь снгяалъ, 
означающій глубину воды на баре, то 
это значишь, что хотя лоцмана не могутъ 
выТіхать, но входъ въ портъ возможешь 
н не сопряжешь оъ большой опасностью. 
Тогда пришедшее судно, если намерено 
войти вч, портъ безъ лоцмана, должно по-
казать свое углубленіѳ (см. § 8) и руко-
водствоваться нижеследующими указа-
ниям п. 

Когда лоцъ-капитанъ, по полученів 
сигнала объ углублецін корабля, найдешь 
входъ его въ портъ возможными, тогда, 
вместо показаниыхъ вч, этомъ § сигна-
лов-],, должеаъ бытьсдѣланъ сигналъ А? 11, 
означающій идти въ гавань, и вместе сч, 
темъ поднять шаръ или флагъ на ука-
зательномъ знаке (С), но которому ко-
рабль долженъ направлять свой курсч, 
следующимъ образомч,: вертикальное по-
ложѳніѳ этого знака означаетъ, что судно 
идешь хорошо, настоящими курсомъ къ 

гавани; иаклонѳніѳ же знака вправо или 
влево показываешь, что судно должно 
также склонять свой курсъ въ ту или 
другую сторону, смотря по наклопенію 
знака, до шЪхъ порч,, пока знакъ опять 
получишь вертикальное или иное поло-
женіѳ. При этомъ должно наблюдать, что 
большее или меньшее наклонѳніѳ знака 
показываѳтъ, въ какой степени судно 
должно уклониться вправо или влѣво, 
чтобы попасть ыа настоя щій курсъ. Но 
если бы при входе въ гавань случилось 
что нибудь особенное, ыогушее привести 
корабль къ опасности, какъ напрнмерч,: 
усилившееся теченіѳ, уклоненіе корабля 
отъ настоящаго курса, сильный вихрь и 
т. п., то указательный знакъ приводится 
въ горизонтальное положеніѳ. Усмотрѣвъ 
этотъ сигналъ, корабль долженъ немед-
ленно удалиться въ море, и если этого 
уже сделать нельзя, то ему необходимо 
тотчасъ же стать ыа якорь. 

При Петербургскомъ портѣ. Па Нев-
ской браядвахшЬ, на плавучемъ маякЬ 
Большого нѳвскаго фарватера и на углу 
Купеческой гавани въ Кронштадте, вы-
ставляются на видныхъ мѣстахъ чѳрныя 
доски съ белой цифрою глубины па барѣ 
Большого нѳвскаго фарватера. Соотоявіе 
воды относительно ординара (22 фута) въ 
С.-1Іетербургскомч, Морокомъ канале, по-
казывается со стороны Кронштадта сиг-
налами, на одаомъ изч, судовч,, служа-
щемъ блокшивомъ, поставленномч, ыа Ма-
ломъ Кронштадскомч, рейдѣ; а со сто-
роны Петербурга — цифрами ыа доске, 
установленной близъ сигнальной мачты, 
при входе въ каналъ. На плавучемъ 
маяке показываютъ также глубину па 
баре сигналами но табл. I , и поднимаютъ 
ихъ на томъ ыокѣ р'ея, съ котораго они 
лучше могутъ быть видимы. Если лее рей 
снущенъ, то поднимается сигналънамачтѣ. 

Сигналы о бѣдствіяхъ *). 

Бѣдствснные сигналы по Международ-
ному своду сигыаловъ 1870 г . обозна-
чаются буквами II В ; соответствующее 

*) В . Петрушеискій, „Курсъ Морского дѣла", 
стран. 421, 
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отимъ буквамъ флаги поднимаются павтід-
номъ мйстй. Кромй того, сигналами бйд-
отвій служатъ: 

1) Кормовой флагъ, поднятый крьтжемъ 
ВНИЭТУ 

2) Кормовой флагъ, перевязанный на 
средний каболкой или связанный узломт,. 

3) Стрйлъба пзт, пушекъ, съ промежут-
ками около одной минуты. 

4) Ракеты илтг иные свйтящіеся сна-
рядш какого угодно цвйта, выпускаемые 
по одному черезъ короткіѳ промежутки. 

5) Огонь, зажженный па суднй, какъ 
напр.: отъ горящей смоляной или масля-
ной бочки. 

6) Отдаленный сигналъ: какой нпбудь 
флагъ и шаръ или что нпбудь напоми-
нающее т а р ъ . 

Б ѣ д с т в е н н ы е с и г н а л ы . 

Сигналъ бйдствія но Международному своду П. В . 

ТІеревернутый флагъ 

Перевязанный флатъ. 

Отдаленный сигналъ—флагч. и шаръ или что нибудь напоминающее 

шар-ь. 



Г Л А В А X X I I I . 

Разнаго рода наставленія и рецепты. 

Избѣтсатъ въ парусахъ пятенъ 
отъ сырости. Ничёмъ нельзя вы-

вести этихъ пятѳнъ, разъ они 
сть. Но образованію ихъ мож-
но въ значительной степе-

ни и р о т и в о д ё й о тв о в а т ь, 
обрабатывая п а р у с и н у 

слёдующимъ составомъ: 
растворите въ свёжей 

водё 1 фунтъ мелко 
истолченныхъ квас-
н,овъ и 13 золотни-
ковъ мѳлкато свин-
цоваго сахару. Опу-

стите парусину на 10 часовъ въ рас-
творъ, а затёмъ дайте ей медленно вы-
сохнуть. Для тяжелой парусины увеличьте 
крёпость раствора. 

Сдѣлатъ пару сипу водонепроницаемой. 
1) Положите 40 золотниковъ желтаго мыла 
в'ь 5 ведеръ воды и, вскипятивъ этотъ 
ооставъ, прибавьте 51/а фунтовъ желтой 
охры, 'А фунта патентованной сушки и 
5 фунтовъ варенаго льняного масла. 

2) На 231/8 ведра олифы положите 7 
золотник, мыла и 7 золотник, гічелинаго 
воску. Кипятите эту смёоь до тёхъ поръ, 
пока она не достигнешь густоты краски. 

3) 21 фунтъ пчелинаго воску, 4Y4 фунта 
камеди, б штофовъ скипидару, 3 штофа 
льняного масла и 6Ya Ф- краски или для 
меиьшихъ количествъ сохраняя ту же 
пропорцію. Все это вскипятите. Этими 
составами намажьте парусину съ обёихъ 
сторонъ, причемъ необходимо употреблять 
эти составы въ теплом'ь видё. 

4) Составъ Джардена заключается въ 
слёдуюіцемъ: берутся поташные квасцы въ 
порошкё и толченая уксуснокислая свин-
цовая соль, того и другого 20 частей, 
двууглекислый поташъ и глауберова соль 
по 12 частей и на эту смёсь наливается 
3000 частей мягкой воды; всё части—вё-
совыя. Отдёльно растворяются въ ровномч. 
количествѣ воды 9 частей олеиноваго мыла 
и затёмъ оба раствора смёшиваются. Упо-
требленіе состава то же, что и съ преды-
дущими. Этотъ составъ пригоденъ для 
троса и для зданій, для дерева, кожи и 
бумаги. Вещества, насыщенный имъ мо-
гутъ быть высушены, обработаны, очи-
щены и пресованны. 

Сдіълатъ водопепропицаемымъ полотно 
длянепромоканцѳвъ и байдарокъ. 1) При-
готовьте раствори, еёрнокислаго глино-
зема въ водё, взятой в'ь количествё 
въ 10 разъ болыпемъ повёсу, и щѳлокъ 
слёдующаго состава: одна часть окрашен-
ной камеди и "1 часть кристалл и ческой 
соды, кипячения въ 10 частяхъ воды, 
пока не растворятся. ІЦелокъ осаждается 
Ys частью поваренной соли и затёмъ вмёстё 
съ 1 частью бёлаго творожистаго мыла 
растворяется въ 30 частяхъ горячей воды. 
Для употребленія составъ доллено выли-
вать въ деревянные сосуды. Оба раствора 
наносятся кистью и затёмъ обмываются. 

2) 16 ведѳръ варонаго льняного масла, 
для начала втираются тщательно въ па-
русину байдарки; затёмъ производится 
обмазка свинцовыми бёлиламн или другой 
краской, разведенными на ф. олифы. 

\ 



Это придаете паруспыЕ твердость и глад-
кость. 

3) 2 фунта парафиыоваго воску, раство-
ренныхъ въ 3 штоф, бензину, намазыва-
ются съ обЕнхъ сторонъ матеріи. Повѳрхъ 
этого покройте полотно варенымъ льня-
нымъ маоломъ оъ краской любого цвЕта. 

Чернь (черная краска, протрава). 27 зо-
лотниковъ купоросу, желЕзной ржавчины 
или штукъ 5 старыхъ жѳлЕзныхъ обру-
чей, 3 штофа уксуса, ]/2 фунта голланд-
ской сажи и зубовые обрЕзки. 

Блекварнишъ (черный лакъ). 3 штофа 
скипидару, 1'/. фунта камеди, 23'/2 ведра 
льняного масла и Г/, фунта голландской 
сажи. НагрЕвайте это ыа медленномъ 
огнЕ впродолженіе 1/2 часа. Блѳкварнингь 
употребляется также для окраски брѳзен-
товъ. 

Окраска балласта. Известковая вода 
съ горячимъ клеемъ, или лакъ съ выше-
иопменованнымъ рецептомъ, или накоыѳцъ 
сурпкъ или бЕлила. 

Вѣлить паруса. 1) На боченокъ соленой 
воды 3'/8 фунта хлорнокислой извести, 
3'/8 фунта поташу, 2'/8 фунта испанскихъ 
бЕлилъ и 3*/8 ф. соли. РазмЕшайтѳ этой 
слегка обмалеьте парусину съ обЕихъ 
сторонъ щеткой, намоченной въ растворЕ. 
ЗатЕмъ дайте нарусиыЕ высохнуть на бе-
регу. 

2) Слегка намажьте обЕ стороны паруса 
мыломъ съ водою; прополощите и по-
брызгайте четырьмя ведрами слабаго раст-
воръ извести. Выжмите известковую воду 
и прибавьте 36 вѳдеръ воды и '/ , фунта 
мЕдиаго купоросу. 

ВЕлить паруса можно еще однимъ спо-
собом!,, а именно: ранней весной, вымывъ 
ихъ предварительно, раскалывать но снЕгу 
на солнцЕ. 

Чистить желтую мѣдь слЕдуетъ су-
конного вотошыо, съ масломъ. Парусина 
и песокъ употребляются тамъ, гдЕ не 
требуется особеннаго блеска. При чисткЕ 
огболтовъ, планокъ и т. п., вырЕжьте по 
нимъ шаблоны изъ куска политурной 
бумаги и наложите иа прилегающее де-
рево, чтобы предохраішть его отъ загряз-
ненія. Чтобы придать новый видъ не 
позолоченной и нелакированной желЕзной 
мЕдп, обмойте ее квасцами, прокипячен-

ными въ крЕпкомъ іцелокЕ въ проиорціи 
7 зол. иа 33 штофа, затЕмъ оботрите пред-
мете твердымъ трепеломъ (Tripoli). В ъ 
нроетыхъ москателыіыхъ лавкахъ ото ве-
щество извЕстно подъ названіемъ „три-
не])тъ". 

Удалить старую краску. Или осторож-
но прижгите краску жаровней съ углями 
или горячимъ утюгомъ и затЕмъ ее со-
скоблите, или воспользуйтесь нижеслЕ-
дующимъ составомъ: 1 часть америкап-
скаго поташу смЕшайте съ 3 частями не-
гашеной извести, приливая къ извести 
воду и въ то лее время подсыпая поташъ. 
Намалеьте растворъ на краску и дайте 
постоять часовъ 15, послЕ чего краску 
легко молено соскоблить. Но не опускайте 
рукъ въ растворъ. 

Для окраски трюма и вообще подвод-
ной части судна у насъ употребляютъ 
шведскую мумію, охру, сурикъ, ярую 
мЕдянку, свинцовыя бѣлила и разлпчнаго 
рода англійскія иатентоваеныя кваски, 
напр. „Длсойсъ-патенте" и др. 

При окраски 1 ведром'ь краски молено 
поіерыть около 30 кв. сале, деревянной и 
50 кв. сале, гладкой леелЕзиой поверхности. 

Окраска подъ черное дерево. Черниль-
ные орЕшки и квасцы въ порогакЕ ки-
пятятся въ водЕ, пока не получится черно-
ватый цвЕтъ. Жидкость фильтруется и 
наносится на дерево, предварительно об-
мытое составомъ изъ небольшого коли-
чества куиороснаго масла, варенаго вмЕстЕ 
съ крЕпкимъ уксусомъ и иногда съ при-
бавлѳніемъ леелЕзныхъ струлеекъ. По-
верхъ всего, по просушкЕ, намазывается 
олифа. 

Для вытравки. 27 золотниковъ черниль-
ныхъ орЕшковъ, 7 золотниковъ кампѳш-
скаго дерева въ иорошкЕ, 3'/2 золотника 
зелѳнаго купоросу и 3'/2 зол. ярой мЕ-
дянки кипятятся съ водою. Растворъ, 
процЕлееиный въ горячѳмъ видЕ, нано-
сится на дерево, которое покрыто раство-
ромъ З'/j зол. мѳлкихъ леелЕзныхъ огшл-
ковъ въ небольшом!, количоствЕ горячаго 
ренсковаго уксуса. 

Сдѣлатъ палубу бѣлою. 6'/2 фунт, аме-
рикаескаго поташу вскипятите сч, 3 што-
фами воды. Испытайте пригодность со-
става, опустивъ въ него еловую дощечку. 



Если растворъ слиіпкомъ крйпокъ, оиа 
окрасится въ красный цвйтъ. Доливайте 
воды, пока этого но будетъ. Нанесите 
растворъ иа палубу тот часъ послй захода 
солнца и оставьте на ночь, по не дайте 
окрйпнуть. Перѳдъ восходом!, солнца от-
мойте его водою, а затймъ вымойте иескомъ 
и щеткой. Это сниметъ всю грязь, сало 
и олифу. Потомъ растворите I фунтъ 
щавелевой кислоты въ трѳхъ штофахъ 
воды и обмойте этимъ растворомъ палубу, 
когда она внолнй выеохнетъ. Смывъ этотъ 
растворъ водою вы будете имйть на вашей 
яхтй палубу, бйлую, какъ снйгъ. 

Резиновая замазка. Сплавьте въ рав-
иыхъ количествахъ гуттаперчу и настоя-
щій асфальте. Намазывайте омйсь въ го-
рячемъ віідй на йвломъ или разрйзъ и 
сверху положите прессъ. 

Цинкованіѳ иселѣза. 

Желйзо, обладая, какъ строительный 
матѳріалъ, многими хорошими качествами, 
въ числй которыхъ не послйдиеѳ мйсто 
занимаотъ его сравнительная дешѳвизва, 
нмйетъ въ то лее время недостаток!,, со-
стоящий въ способности его, подъ влія-
ніемъ воды и сырости, окисляться, т. е. 
рлсавйть. Помимо неопрятнаго вида, ко-
торый имйѳтъ рлсавое жѳлйзо само по себй, 
оно въ этомъ случай разрушительно дгЪй-
ствуѳтъ на дерево, пачкая, кромй того, 
вей иаходяіціеся съ нимъ въ соприкосно-
веніы предметы. Недостатокъ этотъ дй-
лаѳтъ простое .желйзо малолселательнымъ 
матеріаломъ въ яхтѳнномъ дйлй, и лселйзо, 
гдй возмолено, давно улсѳ стали замйпять 
болйе дорогою мйдыо. Мелсду тймъ, имйѳтся 
способъ, помощью котораго недостатокъ 
этотъ молсѳтъ быть если не совсймъ, то 
въ значительной степени устранонъ, иза-
мйна лселйза мйдыо явится ненунсыою, 
развй только въ самыхъ соленыхъ во-
дахъ. Способъ этотъ состоитъ въ цинко-
ваиіа лселйза. 

Цннковаиіѳ лселйза производится слй-
дущимъ образомъ: лсѳлйзную часть, на-
значенную для цинкованія, предварительно 
опшшваютъ со вейхъ сторопъ напилками, 
чтобы она получила гладкую поверхность, 
и затймъ травятъ въ соляной кислотй. 

(Впрогчемъ, молено начинать травить и 
безъ прѳдварительнаго огшливаыія). Послй 
этого лселйзо обсушиваютъ, обвалявъ его 
въ нашатырй, который предварительно 
былъ сваренъ въ водй. Нашатырь послй 
варки долженъ имйть вндъ лселтоватаго 
песку. Приготовленное, такимъ образомъ, 
лселйзо цишеуютъ, погружая въ расплав-
ленный цинкъ, и затймъ отряхаютъ, уда-
ряя обо что либо твердое или обтирая 
его нѳсмоленной паклей. Оцішхсоваяиоѳ, 
такимъ образомъ, лселйзо сохраняете хо-
роши! видъ па многіе годы. Чтобы оно 
пріобрйло болйе изящный впдъ, его молено 
выварить въ содй или обмыть въ водй 
съ иескомъ. 

Вороыѳніе акелѣза. 

Тялсѳлыя громоздкія вещи (якоря, цйии, 
шпангоуты и т. и.) не всегда бываетъ 
удобно цинковать, мелсду прочимъ, и изъ 
экономіи. В ъ этомъ случай, цпнковаиіѳ 
молено замйнить воронеигемъ. Для этого 
лселйзо предварительно нагрйваютъ почти 
до степени темнокраснаго каленія и за-
тймъ красятъ олифой (варенымъ расти-
тельным!, масломъ), послй чего лселйзо 
иріобрйтаетъ опрятный темный видъ и ие 
такъ легко поддается рлсавчинй. 

Отливка килей. 

Хотя для отливки металличеекпхъ ки-
лей и употребляется преимущественно чу-
гунъ, благодаря своей значительной де-
шевизнй сравнительно со свинцомъ, но 
помимо того, что удйльиый вйсъ его 
меньше и, слйдовательно, при томъ лее 
вйсй, свинцовый киль займете меньше 
мйста, чймъ чугунный, что иногда бываетъ 
весьма валено, главное неудобство чугуи-
ныхъ килей состоитъ въ томъ, что для 
отливки ихъ требуются спеціальныя при-
способленія, вродй особыхъ печей для 
илавленія чугуна п т. п. Мелсду тймъ, со 
свинцомъ обходиться въ этомъ отношеыіи 
гораздо удобнйе, и калсдый сможете от-
лить себй свинцовый киль лселаемой ве-
личины, при самыхъ не хитрыхъ приспо-
соб леніяхъ. 

Для отливки киля прелсдѳ всего нулено 



изготовить изъ дерева модель его. Неболь-
шія модели дѣлаютсясплошными изъ одного 
или ийсколыеихъ плотно соѳдиненныхъ 
между собою кусковъ дерева, болыпія 
можно дйлать изъ досокъ, обдйлывая тй 
и другія по лекалу. Затймъ модель ста-
вят-], или въ ящикъ, или въ срубъ, вко-
панный въ землю, И пустоты между дномъ 
и стѣнками ящика заполняютъ сухой или 
полусухой землей, или глиной. При вка-
пываніи ящика или сруба в ъ землю не-
обходимо наблюдать, чтобы верхніе края 
ихъ были строго горизонтальны по ватер-
пасу. 

Когда земля (или глина), которою об-
ложена модель, достаточно улежится, мо-
дель вынимаютъ и въ образовавшееся 
вч, землй углубленіѳ, имйющеѳ форму 
модели, наливаютъ расплавленный сви-
нецъ. ІІерѳдъ этимъ не надо забывать 
про дыры въ килѣ для болтовч,, которыми 
киль будѳтъ прикрйплѳнъ къ кильсону, 
для чего передъ наливкой свинца, вч, 
форму, вч, соотвйтствующпхъ мйстахъ, 
вставляютъ палки, обмазаннтля землей или 
глиной; пхъ дйлаютъ, на случай обгара-
нія, немного толще предполагаемыхъ бол-
товъ. Свинѳцъ расплавляется въ обыкно-
венныхъ чугунныхъ котлахч, около самаго 
же мйста формовки; въ форму же нали-
вается обыкновенными чугунными (желез-
ные скоро прогораютъ) ковшами. При 
этомъ валено, чтобы форма была налита 
по возможности одновременно, иначе от-
ливка молсетъ выдти пластами. Для этого, 
сообразивч, заранйе тсоличество потребнаго 
для даинаго киля Свинца, его плавятъ на 
одномъ огнй сразу въ нѣсколькихч, іеот-
лахъ, еслп одного окалсется недоста-
точно. Предч, наливаніемъ свинца необхо-
димо, во избѣжаніе опасныхч, брызгч,, 
чтобы земля или глина, изъ которой сде-
лана форма, просохли совсймч, и сырыхъ 
мйстъ не было, и вообще при налишей 
надо соблюдать осторояшость. 

Отлитый, такгімч, образомч, киль, когда 
онч, вполнй остыиетч,, для приданія ому 
большей гладкости, легко обд'Ълать, или 
поколачивая по неровиостямъ молоткомч,, 
или стругая простьтмъ рубанкомъ (мел-
кими слоями), ггрпчемъ надо поливать 
водой. 

Наставленія для спасенія утопающихъ 
и возвращенія ихъ къ Аизни. 

1) Приближаясь кч,утопающему, увйрьте 
его громішмъ xi твердыми голосомч,, что 
онъ спасенъ. 

2) ІГрѳлсдо чймч, броситьоя въ воду, для 
спасенія его, снимите, или сорвите съ 
себя какъ молено скорйе и сісолысо воз-
молено болйѳ платья; но, если нйтъ вре-
мени, то, во всякомъ случай, снимите са-
поги, развялеите завязіеп нсподняго платья 
и выверните карманы, такъ хсаіеъ въ про-
тивномъ случай, наполнившись водою, они 
будутъ тянуть васъ існизу. 

3) Подплывая къ утопающему, не хва-
тайте его, если онч, бьется, но дѳрлситесь 
нйсколько секундъ въ неболыыомч, раз-
стояніи отч, пего, до тйхъ поръ, пока онъ 
не успокоится, ибо вч, высшей степени 
опасно хватать быощагося въ водй чѳло-
вйка. ЕСЛИ лее нельзя яедать, похса онъ 
совершенно выбьется пзч, силъ, то при-
ближайтесь іеч, нему, сч, вытянутыми впе-
рѳдч, руками, чтобъ схватить его пилее-
уіеазаынымч, образомч,, преледѳ, чймъ онч, 
успйетъ схватиться за васч, и лишить 
васч, свободы двнлеѳнія. 

4) Подплывч, ісъ утопающему, схватите 
его тотчасъ за волосы и переверните его 
кагеъ молено сіеорйѳ на спину; если лее 
волосы коротіео выстрижены, или ихч, 
вовсе нйтъ, то старайтесь схватить за 
плечо, или за руку, повыше іеисти, а вч, 
случай утопающііі въ оделедй, захватите 
ее въ сіеладіеу на груди, блпзъ шеи н 
поверните утопающаго иа спину; дерните 
его, чтобъ онъ всплылъ, и потомъ сами 
повернитесь таклее на спину и плывите 
хеъ берегу, или іеъ судну, держа спасае-
маго человйка такъ, чтобы н онч,, п вы 
были на синий, н его спина прилегала бы 
іеч, вашему лсивотѵ. 

Этимъ способомъ вы достигнете берега, 
или судна гораздо скорйѳ, чймъ при вся-
комъ другомъ способй, и мояеѳте плыть 
поддерживая двухъ и далее трехъ чѳло-
вйкч,. Достоинство этого способа состоитч, 
таклее въ томъ, что онъ даѳтъ возмолсность 
дерлеать лицо спасаемаго человйіеа надч, 
уровнѳмч, воды. Самое валеноѳ обстоятелг,-
ство при всемъ вышесіеазаиномъ состоитъ 



въ томъ, чтобы быстро схватить утопаю-
щаго и положить какъ его, такъ и себя 
на спину. 

5) Если утопающій пойдетъ ко дну, 
мёсто, гдё онъ находится, при спокойной 
водё, опредёляется воздушнымигпузырями, 
которые отъ времени до времени по 
являются на поверхиости воды. При отомъ, 
разумёется, надо принимать въ расчѳтъ 
дёнствіе теченія, которое оноситъ пузыри 
въ сторону. Молено нерёдко спасти яо-
шедшаго ко дну человёка и возвратить 
его къ жизни;, нырнувъ за нимъ но на-
правлѳнію, указанному этими пузырями. 

6) Нырнувч, за лѳлеащимъ на днё че-
ловёкомъ, слёдуешь схватить его одною 
рукою, вышеуказанными, образомъ, а дру-
гою рукою и ногами дёйствовать, чтобъ 
всплыть па поверхность, вмёстё сч, утоп-
III имъ. 

7) Если дёло происходишь въ морё и 
отъ берега едешь сильное течѳніе, то бла-
горазумнёе удерлснваться на мёстё, лелса 
на спинё, пока не подоспёѳтч, помощь. 
Не мало людей погибло отъ истощенія 
силъ, вслёдствіѳ леѳлапія добраться до 
берега во время отливного течѳнія; если 
бы они вмёсто того дѳрлеалисг, на мёстё, 
кч, нвмч, могла бы быть выслана шлюпка, 
или другого рода помощь. Держаться на 
спинё возмолено вч, иродоллееніе нёсколь-
квхъ часовъ. 

8) Эти наставлѳиія отпосятся одинаково 
ко всёмч, обстоятельствамъ и прпмёнимы 
какъ къ самой взволнованной, такъ и спо-
койной водё. 

І-Іаставлвнія для возвращения къ нсизни 
мнимо уморшихъ утоплѳнниковъ. 

Пошлите немедленно за врачемь, одёя-
лами и сухимч, платьемч,, но, не теряя 
ни минуты, приступайте на мёстё, па 
открытомъвоздухёкъ олеивленію утоплен-
ника, пололсивч, его лицомъ виизъ, будешь 
ли это на берегу, или на шлюикё. Лицо, 
грудь и шею оставить открытыми для до-
ступа воздуха (при слишкомъ же суровой 
погодё грудь обнажать не слёдуешь). 
Распустите узкое платье н повязки, осо-
бенно стягивающія шею, грудь и лшвошь. 

Прежде всего и немедленно имёйтѳ вч, 

виду возстаповлепіе дыханія л, затёмъ, 
когда дыханіѳ совершенно возстановит-
ся—возбуждение теплоты и кровеобра-
щенгя. 

Возстановленіе дыханія начинайте не-
медленно и ітродоллсайтѳ настойчиво вч, 
продолженіе часа, или двухъ, или пока 
врачч, не объявитъ, что смерть нѳсомнён-
на. В ъ то лее время, не прекращая по-
пытокъ кч, возстановленію дыханія, сни-
мите съ утопленника мокрое платье, быстро 
оботрите до-суха колсу и покроите его 
сухимъ платьемъ, смотря но времени года 
и темітѳратурё воздуха, имёя въ виду 
лишь, чтобъ тёло болёе не охлалсдалось, 
но отнюдь не дёлайте пикакпхъ дальнёй-
шихъ попытокъ кч, возбулсденію теплоты 
и кровообращения, до тёхъ поръ, пока 
не появится правильное, свободное дыха-
nie. Если кровеобращеніе будешь возста-
новлено прежде дыханія, то жизнь па-
ціента, вслёдствіѳ слишкомч, усерднагои 
ирелсдевременнаго согрёвавія, молсетъ под-
вергнуться опасности. 

I . 

Возстановлоніе дыханія. 

Очищеиіе глотки. Пололспте утоплен-
ника лицомч, внизъ, прдложивъ его руку 
подъ лобъ. Вч, такомъ положеніп, лсид-
костн удобеёѳ могутч, вытекать изо pi та, 
a языкч, подается вперѳдч,, оетавивъ сво-
бодный доступъ воздуху къ дыхательному 
горлу; очистите и вытрите полость рта 
отъ постороннихъ веіцествч, и слизи. Если 
челюсти сведены и зубы слсаты, то не-
медленно разведите ихч, подч.емцемъ, или 
рукояткою л о леки, шіи иолсемч,, удерлситѳ 
ротъ открытыми, и языкч, нрюкатымъ къ 
низу посредствомъ машннки, имёющейся 
въ янщкахъ для подачи пособій, пли 
ущемите кусочѳкъ пробки или дерена, 
или свернутый комочекч, полотна, мелсду 
коренными зубами, а языкь, вытянувъ, 
прикрёпитѳ тесемкой къ ниленимъ зубамъ 
и подбородку, затЪмч. очистите и вытрптѳ 
волость рта. Если дыханіе слабо, или 
вовсе не появляется, или слабёѳть, то 
слёдуешь приступить кч, возбуждепгю дьг-
хангя: для этого, поворотите утошіеиннка 



осторожно на-бокъ, поддерживая голову 
и, имЕя въ виду, чтобъ доступъ воздуха 
къ дыхательному горлу былъ свободенч>, 
равдражайтѳ ноздри нашатирнымъ спир-
томъ, нюхатѳльнымъ табакомъ, пахучими 
солями, щѳкотаніемъ ноздрей и зЕва бо-
родкою пера и т. п. имѣющнміюя под-ь 
))укою средствами; а также растирайте 
лицо и грудь и опрыскивайте ихъ холод-
ною, пли, поперем'Гшно, холодною и теп-
лою водою. В ъ случай неуспЕха, тотчасъ 
лее приступайте къ пріѳмамъ, подражаю-
іцимъ дыханію, а именно: 

П. 

Подразканіе дыханію. 

Способъ Маршалъ - Галля. ІІололсите 
паціѳнта лпцомч, внизъ, припо'днявъ его 
грудь и поддолшв'ь подъ нее слолсепный 
сюртукъ, кафтанч,, или другое платье. 

Поворотите потихоньку утопленника на-
бокъ, и даже нЕсколько далЕѳ, и затЕмъ 
быстро пололштѳ его снопа лпцомъ внизъ; 
повторяйте эти двшкѳнія осторожно, не 
отступая отъ иредписаннаго правила, и 
безостановочно. (разъ 15 въ мнпуту, или 
одинъ разъ въ каждыя 4 или 5 сѳкундъ), 
перекладывая паціента, отъ времени до 
времени, иа другой бокъ. 

Когда пацгептъ кладется па грудь, то 
тяжестью ею тѣла воздухъ вытѣснястся 
изъ легкихъ. 

Калсдый разъ, когда паціентъ кладется 
на грудь, надавливайте рукою ровно, но 
крЕико и быстрыми, двнлсеніемъ, на спину 
между лопатками (пли поннлее ихъ) и 
ребрами съ обЕихт, сторонъ. 

Мира эта усиливаешь выдыханге. 
Когда же онъ поворачивается па бокъ, 

то давлеггге, производимое тѣломъ, уни-
чтожается и воздухъ входить въ легкгя. 

Переставайте налсимать, когда корпусъ 
поворачивается па бокъ. 

Мира эта усиливаешь вдыхапге. 
Способъ доктора Сильвестра. Вели ми-

нуте чрезъ пять послЕ прпмЕнепія выше-
оппсапных'ь средствъ не будете замЕтно 
уснЕха, то приступают!, къ возбулсдепію 
искусственна«) дыхапія слѣдующимъ об-
разомъ : 

ГГололште паціента на спину па плоскую, 
но немного покатую поверхность, такъ, 
чтобы ноги его были ниже головы. При-
поднимите и подоприте его голову, а подч, 
плечи и лопатки подлояемте небольшую 
крЕцкую подушку, или ело лее иное платье. 

Чтобы подражать дыхангю, ставъ у 
головы паціепта, схватите его руки не-
много повыше локтей и вытяните ихъ по-
тихоньку и ровно выше его головы такъ, 
чтобы оиЕ были въ одной линіи съ туло-
вищем!,, и держите ихъ вытянутыми въ 
продоллсеніѳ двухъ секуид-ь. 

(При этомъ воздухъ втягивается въ 
легкгя). 

ЗатЕмъ переведите рукп больного книзу, 
согнувч, ихъ для удобства въ локтяхъ и 
прижимайте ихъ ровно и сильно въ про-
доллсеиіе двухч, секундъ кч, обЕимъ сто-
роиамъ груди. 

(При этомъ воздухъ вытисняется изъ 
легкихъ). 

Повторяйте эти двпженія поперемЕнно, 
0ст0]!0лсн0 и безостановочно разъ пятнад-
цать в х минуту, до тЕхъ порч,, пока не 
обнаруясится достаточное дыханіе; тогда 
прекратите ваши труды для возстанов-
ленія дыхаиія и начинайте возбуждать 
теплоту гг кровеобращеш'е. 

При подраженін дыханію слЕдуетч, на-
блюдать, чтобъ доступъ воздуха къ лег-
кимъ былт, постояпво свободен'!,. У стра-
не и іе препятствий кч, этому описано выше 
(см. очищеніе глотки). 

Способы Маргааль - Галля и доктора 
Сильвестра рекомендуется употреблять по-
перемЕнно, отъ 10 до 15 минуте калсдый, 
до тЕхъ порт,, пока не появится правиль-
ное дыханіѳ, или утоплѳннпкч, не будетъ 
признант, дЕйствительно мѳртвымъ. 

Дѣйствія по возстановленіи дмханія. 

Возбуждение теплоты гг щювеобраще-
ігія. Растирайте члены снизу вверхъ по-
лотенцами, фланелью, шерстяными рука-
вицами и т. п., надавливая довольпо 
сильно. Растираnie тЕла производите нодч, 
одЕяломь, или сверхъ сухого платья, не 
обналсал человЕка. Способствуйте разви-
тію теплоты тЕла прикладываніемъ нагрЕ-
тыхч, полотѳнѳцъ, бутылокъ и кувшиновъ 



съ горячею водою, нагрйтыхъ кирпичей, 
или мйшковъ съ горячею золою къ иод-
ложечной ямкй, къ локтевымч, сгибамъ, 
вдоль позвоночника, мелсду лопатками, къ 
икрамъ, къ подошвамъ. По возстаиовле-
ніи дыхапія, если больного пѳреиосятъ 
въ домъ, то слйдуетъ позаботиться, чтобъ 
комната, въ которой помйщаютъ больного, 
была хорошо провйтрена. 

По возвраіценіи къ лсизни утопленника 
ему нужно дать чайную лолсечку теплой 
воды и, когда глотаніе сдйлаѳтся совершен-
но свободно—немного вина пли теплой воды 
съ водкою, или кофе. Больного слйдуетъ 
уложить въ постель и дать ему заснуть. 

Если, послй продолжительных!, уешіін 
къ оживленно утопленника, дьтханіѳ и 
сердцебіѳніѳ вовсе не замйтыы, глаза полу-
открыты, взгляда нйтъ, отведенная нижняя 
челюсть остается отвисшею, языкъ при-
ложить къ нижней губй, губы и ноздри 
покрыты пйнпстой слизью, тйло совер-
шенно блйдно и холодно, то для опредй-
лепія, ийтъ ли еще слабыхъ, иезамйтиьтхъ 
признаковъ лсизни, слйдуетъ сдйлать слй-
дующіе опыты, не прекращая попытокъ 
къ олсивленію: 1) Перевязать туго сере-
дину пальца крйпкою ниткою. При этомъ, 
если чѳловйкъ лсивъ, то ыа пальцй, возлй 
"самой нитки, кожа блйднйетъ, а перевя-
занный конѳцъ пальца сначала краснѣѳтъ, 
а потомъ синйетъ. По снятіи нитки, че-
резъ нйсколысо минутъ, мйсто перевязки 
рйзко отличается своей блйдності.ю отъ 
покраснйвшаго ісоыца пальца. Если лее 
мйсто перевязки и копѳцъ пальца остаются 
одинаково блйдными, то это молено счи-
тать признаком!, смерти *). Другой опытъ: 
Выпрямленные и слолсенные вмйстй 4 паль-
ца руки поднести близко къ яркому пла-
мени свйчи, лампы или лучины. Если при 
этомъ концы пальцѳвъ, или хсрая ихъ 
просвйчнваютъ алымъ свйтомъ, то это 
слулсптъ признаком!, лсизни. 

Предосторожности. 

Устраните собраніѳ многих!, людей во-
ісругъ тйла, особенно въ комнатй: 3 или 

* ) Если кожа на пальцахъ очен г. толста, то 
можно перевязать ушную сережку и наблюдать 
т'Ь же явленія. 

4 человйісъ совершенно достаточно для 
подачи пособія. Избйгать грубаго, не-
осторолснаго обращенія съ тйлоыъ и не 
ісласть тйла на спину, пока языкъ не 
приведеиъ въ иадлелеащее пололсеніѳ и ые 
утсрйпленъ. 

Ни въ какомъ случаи, не приподымать 
тѣла за пот. 

Ни въ какомъ случаи., безъ указанія 
врача, не сажать утопленника въ теплую 
ванну. 

На прплагаемыхъ рисункахъ представ-
лены образцы формъ одежды для яхтсмэ-
новъ, члеиовъ яхтъ-клубовъ и парусныхъ 
обществъ и яхтенной и клубскоіі ісоманды. 

Рис. 1. Рис. 2. 

Рис. 3. 

Для яхтсмэна и члена яхтъ-іслуба луч-
шая форма (см. рис. 1 , 2 и 3)—пидлсакъ, 
лсилетъ и брюки темиосиняго суісна (лучше 
всего шевіотъ). Головной 
уборъ—фуражка англійскаго 
об|>азца съ легко изогнутым!, 
козырькомъ. На фуралскй 
знакъ яхтъ-хслуба. 

Для лицъ наемныхъ (шісн-
перъ, боцманъ и т. д.) та лее одѳлсда съ тою 
разницею, что члены яхтъ-клубовъ, вла-
дйльцы яхтъ и ихъ гости иосятъ черные 
пуговицы, иаемпыялсѳ лица—золоченый со 
знакомь клуба или общества. Механики 
и вообще машинная прислуга носятъ се-
ребряный пуговицы. Для матросовъ и 
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вообще прислуги (см. рис. 4 н 5) — ва-
тйльная рубаха, тѳмносиняя фланелевая 
рубаха и того лее цвйта брюки. Фуражка по 
образцу военныхъ матросовъ тѳмносивяго 
сукна съ короткими лѳиточкамн и съ на-

званіемъ яхты или клуба, 
гдй числится прислуга. 
Ыа слу чай холоднаго време-
пи для матросовъ слйдуетъ 
шить темиосиніе пидлеаки 
съ золочеными пуговица-
ми. Эта форма принята 
ІІѳвскимъ яхтъ - клубомъ 
и одобрена Морскими, Ми-
нистерством'!, для утвер-
яедѳнныхъ яхтъ - клубовъ 
н парусныхъ общѳствъ. 

На рис. 6 ix 7 представ-
лены , такъ называемые 
„нѳпромоканцы.". На рис. 6 
длинный съ зюйдвесткой, 
пригодный для рулевыхъ 
вахтѳнныхъ, вообще лицъ, 
которымъ не приходится 

дйлать болйе ИЛИ менйѳ большихъ дви-
лееній. На рис. 7 — короткій непромока-

нецъ, — состоящій изъ 
брюкъ и куртки, пред-
назначается для работъ. 
Нѳгфомоканцы дйла-
ютоя весьма просто, а 
въ продажй очень не 
дороги. Для пихт, бе-

рется не особенно толстая парусина, 
при чемъ на плѳчахъ и груди она сши-
вается изъ двухъ или трехъ іеусковъ 
одинъ на одинъ. Брюки удерживаются 

Рис. 4 . 

въ надлѳлеащомч, пололееиш спастыо или 
рѳмнемъ, пропущеинымъ въ спеціально 
для того сдйлапиый шовъ. Ремень или 
снасть по просту стягивается, образуя 
изъ шва, въ которомч, опт, проходить, 
складки. Когда непромоканецъ сшитъ, 
его слйдуетъ хорошенько проолифить, 
т. е. напитать олифой или составомъ, 

Рис . ß. Рис. 7. 

указаинымч, на стр. 168, п дать высох-
нуть, но ыѳ на солнцй, а въ тйпн. 
Покрывать олифой ыепромоканцы нулсио 
нйсколько разъ до употребленія. Старые 
непромоканцы весною, пѳредч, открытіемъ 
навигацін, хорошенько починивъ и про-
мывъ скипидаром'!,, слйдуетъ каждый 
разъ олифить. 



Сплесни, огоны, узлы, кнопы и пр. 

Коротній с п л е с е н ь . 
Употребляется только тогда, когда снасть не 
должна проходить въ шкивъ, такъ какъ обра-
зует!. на снасти утолщеніѳ. ІІри короткомъ 
снлеснѣ пряди въ каждую сторону пробиваются 

но дна или ио два съ половиной раза. 

Простой о г о н ъ . 
ДФлается у того троса, который этимъ ого-
номъ должеиъ быть наложенъ на рангоутное 

дерево. 

Подновидный и разрубной о г о н ы . 
Употребляются для разбив-

ныхъ ваитъ. 

Длинный или р а з г о н н ы й с п л е с е н ь (лонгосплесень). 
Прпм-Ьвяется къ бѣгучому такелажу. Для заканчиванія его слѣдуетъ 
концы прядей связать попарно и потомъ пробить въ тросъ по полтора 
раза. Разстояніе между крайними узлами, глядя но толщинѣ сплеспя, 
отъ 4 до 7 футъ. Должеиъ быть сдѣланъ такъ, чтобы мало утолщалъ 

спасть и она свободно проходила бы въ шкивъ. 

Р и ф о в ы й у з е л ъ . 

У з л ы : 1 ) Ш н о т о в ы й — с л у ж и т ь для ввязыванія 
шкота въ очко паруса срединой. 2) В о с ь -
мерка . 3) Колышки на ф о р д у н а х ъ — с л у ж а т ъ для 
укорочепія послѣднихъ. 4) Прямой у з е л ъ — 

для соедиыеиія двухъ концовъ. 

Вяжется подобно 
прямому, но съ 
петлей, чтобы легче 
можно было развя-
зать, когда пона-

добится. 

У д а в к а (рис. 1 и 2) и В ы б л е н о ч н ы й у з е л ъ 
(рис. 3)—служатъ для прикрѣпленін 

топсель-фала къ рейку и т. п. 



гггч-r ) ' .« . • ' . ' 

Укладка слаблиня при пршннуровкѣ паруса 
къ рангоутному дереву, напр., грота къ 

гафелю. 

Безъ крыжа. Коренной бензель. 

С в а е ч н ы й у з е л ъ . 
Употребляется при обтя-
гмнаніи шлаго'въ беизеля 
и въ других!, случаяхъ, 
когда тяга производится 
драйкомь вокругь бра-

шпиля. 

Закабалипаніе гака. 

Сь крьтжомъ. 

У з л ы : 1) БесЬдочпии. 2) Двойной беседочный. 3) Гачнъш. 
4) Ііошачыг лапки. 

Ннолы — дѣлаются для укр-Ьпленія коренныха, концовъ нЬкоторыхі. снастей, тіа ропцахі, 
стогхоронъ и въ другихъ М'Ь'отах'ь. 

Полуколесо. 
Рѣпка. 

Колесо. 
23 



Простой к н о л ъ . 
Онъ состоитъ изъ одного колеса, прядями дѣлатотъ ваиивку 
и удваиватотъ се; осташніеся концы прядей или обрѣзагожь, 

или скручивагоѵь вмѣсгЪ, кладутъ вмѣстѣ и тогда уже 
обрѣ заготъ, 

Стропъ д л я блока б е з ъ с п л ѳ с н я изъ кренгельса. 

Отплетка — употребляется 
для залѣлынаиія концонъ 
перлиней м кабельтоповъ. 

4 

Тали: 1 —хватъ-тали, 2—мантыль-талп, 3—двухткмвныя, 
4—тати съ комель-блоками. 
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Свѣдѣнія о ноличествѣ угару, которое полагается при отливкѣ 
какой либо вещи. 

При отлнвкѣ ыёдныхъ вещей угару на 1 пудъ полагается до 5 фунтовъ. 
На свішцовыя вещи полагается 2 фунта на 1 пудъ изъ новаго свинца, а 

изъ стараго 5. 
На чугунный веши полагается угару 2 фунта на 1 пудъ. 

Вѣсъ различныхъ тѣлъ в ъ 1 кубическомъ футѣ. 

М Е Т А Л Л Ы : 

Жолѣзо 
М'Ьдь красная литая . . . 

„ „ кованная . . 
„ лсѳлтая (латунь про 
катная) . . 

М'Ьдь желтая (латунь литая) 
Сиинецъ 
Сталь 
Цинісъ литой 

„ прокатный . . . . 
Чугунъ оѣрый 

,, бЬлый 

С П Л А В Ы : 

Артиллерійскій металлъ . . 
Бронза 
Колокольный металлъ . . . 

К А М Н И : 

Булыжный камень крупный 
я я мслкій . 

Гранить 
Извествгякъ (бутъ) . . . . 
Кирпичъ 1000 штукъ . . . 

Д Е Р Е В О : 
Акація • . . 
Бакаутъ . . 
Береза сухая 

„ свЬжая 
Букь . . . . 

я свѣжій 
Б Я 37, и ильмъ 

,, свѣжій 
Дубъ сухой . 

„ свѣжіЙ 
„ пропитанный водою 

А « 
у» 

И 

Я 
Е4 И 
е 

13 
15 
15 

14 
14 
19 
13 
12 
12 
12 
12 

14 
14 
15 

3 
3 
4 
4 

250 

12 
8 

15 

28 
20 
27 
18 
4 

20 
19 
38 

35 
37 
9 

37 
1 

11 
7 

16 
12 
2 

24 
13 
28 
2 

12 
7 

28 
36 

Верба п ива 
Ель сухая 

„ свЬжая 
„ пропитанная водою . . . 

Каштановое дерево 
Кѳдръ инд'Ьйсшй (мсксикап-

скій) (родъ краснаго дерева) 
Кленъ сухой 

„ свѣжі и 
Красное дерево 
Липа 

„ свѣжая 
„ пронитаыная водою . . 

Лиственница 
„ сігЬжая . . . . 

Орѣховоѳ дерево 
Осина 

„ свѣжая 
Пихта 

„ свѣжая. . • 
Пробковое дерево 
Сосна 

„ сухая 
„ свѣжая 

Тополь сухой 
„ свѣлсій 

Ясень 
„ овѣжій 

З Е М Л И : 

А 
W 
T-, 

H 

Глина 
Гравій 
Пѳсокъ мелкій сухой . . . 

„ „ влажный 
„ крупный . . . . • 

Разнаго рода вещества: 

Суриісъ " 
Уголь древесный 

3 
2 
2 
3 
2 



Сравнительная таблица англійскаго и французскаго вѣеа съ русснимъ. 

А н г л і й с к і й : 

ТОННЪ 20 центнерові 
центперъ 4 кварты 
кварта 28 фунтовъ 
фунтъ 16 увцій . . 
унція 16 драхмъ . 

§ Р. 
H 

62 
3 

И 
Р. 
Ѳ 

§ à й и о а со и 

1 
4 

31 
1 

19 
57, 
щ 

107S 
67S 

Ф р а н ц у з с к і й : 

ішлограммъ 10 гекто-
граммъ 

гектограммъ 10 дека-
граммъ 

декаграммъ 10 граммъ. 
граммъ около 

А 

I и 

А Я Н 
Р. 

Ѳ 

о а A M о с со и 

44% 

28% 
27» 
7, 

Сравнительная таблица англійскихъ, французснихъ и финляндскихъ мѣръ 
съ русскими. 

А н г л і я: 

ядръ 3 фута . . . 
футъ 12 дюймъ . . 
дюймъ 12 линій . . 

Ф и н л я н д і я: 
сажень 3 локтя . . 
локоть 2 фута. . . 
футъ 

47, 
67, 

7 . 

87, 
137, 
67, 

Ф р а н ц і я : 

туазь 2 метра 
метръ 10 дециметровъ. 
дециметръ 10 сантимот-

ровъ 
сантиметръ 10 милли-

метровъ 

1 
Ф

ут
ы

. 

Д
ю

йм
ы

. 

И 
1 
и 

я к с 
а а < Ве

рт
кт

г. 

6 6 8 2 13 
3 3 4 J 67, 

— 3 9 — 27, 

— — 47, — 7, 

Сравнительная таблица русскихъ и иностранныхъ путевыхъ мѣръ. 

Аыглійская миля 6280 (футъ 
Географическая (нѣмѳцкая) миля 
Морская миля (итальянская) или морской узелъ 
Финляндская миля 

А Н о 
ft ф 

W 

1 
7 
1 

10 

О 

264 

368 

Ѳ 

Сравнительная таблица русской и иностранной мѣры сыпучихъ тѣлъ. 

И 1 н 
St л 
ф QJ 
Ц и 

І & 
й 
U 

О И 
Sag i 
о о ® | us о « о о- M п Ч

ет
-

ве
рт

и.
 

j Г
ар

нд
ы

. 

S3 • 
К о И Э 
о о \о 
Иры! 
Oft и « 

Англія лввартеръ . . . 
„ бушель . . . . 

11 
1 

h 
3 

17,720 
2,200 

Англія галлонъ . . . . 
Россія чѳтверикъ . . — 

Г/s 
8 

233 
1,600 



Сравнительная таблица русской и иностранной мѣры Жидкостей. 

Аыглія онсофтъ . 
„ рундлетъ 
„ галлонъ . 

Россія недро . . 
„ штофъ. . 

Финляндія ань . 

Вѳ
др

ы
. 

Ш
то

ф
ы

. 

В M & 
F К

уб
и

че
-

ск
и

хъ
 

дю
йм

ъ.
 

21 3 S'A IG,083 
G — il 4,585 

— 2 117c 282 
— 8 750ys 
— — 127, 

3 
94 

12 G 
127, 
3 9,601 

Финляыдія апкеръ 
„ канна . 

Франція гектолитрч. 
„ декаднтръ 
„ литръ . . 

ta ta О. « 

Я RF 
Я 'Я 
И Е о w 

2,400 
1,595 
0 , 1 0 0 

G08 
Gl 

К О Р А Б Е Л Ь Н А Я M 13 Р А. 

Англійская тонна 
Россійскій ласть . 

Куби 
чесісіе 
футы. 

Иуды. Фун-
ты. 

ГУООКІ в. 

42 
81"/ 

G2 
120 

Таблица размѣровъ цѣііныхъ к неньковыхъ янорныхъ канатовъ для яхтъ, 
съ показаніемъ, накую они могутъ выдерЖать тяЖесть. 

а я я о H 

Минимальный 
діамѳтръ ц'Ьпи 

въ дюймахъ. 

В ѣ с ъ цЬпей въ G футъ длиною. 
а я я о H 

Минимальный 
діамѳтръ ц'Ьпи 

въ дюймахъ. Нуды. Фунты. Золотники. 

3 7,в G G4 
5 7. — 1' 9 48 

10 7ю 12 24 
20 7 , 16 64 
30 Vi« — 20 ___ 
40 7» — 26 64 
СО 

•А 
31 

100 •А — 35 48 

ВЬсъ груна, 
какой и.ѣііь 
можетъ вы-
держи иать. 

ІІуды. 

47 
93 

155 
217 
287 
372 
4G5 
558 

Толщина иере-
Вбкъ (по окрулс-
иости), выдержи-
вающая тяжесть, 
соотвѣтстьѳнную 

подъему ціпіп. 

2'/з 
3'/, 
4 
47, 
5'/, 
C'A 
7 
п 



Г Л А В А X X I V . 

Объясните/іьный с/юварь морскихъ словъ и выраЖеній. 

А . 

А в а р і я — п б в р е ж д е ы і е , убытокъ. 
А л о — а т и м ъ словомъ окликаютъ проходящее мимо 

или стоящее возлѣ судно. 
А н е м о м е т р ъ — и н с т р у м е н т ! , , которыми оиредѣляот-

ся сила и скорость вѣтра. 
А н к е р о к ъ — б о ч е н о к ъ в ъ одно, два, три и т. д. 

ведра; употребляется для воды, вина, уксуса 
и проч. мокрой провизіи, служить также вме-
сто балласта на шлюпкѣ. 

Апанеръ или п а н е р ъ — с л о в о ото означаетъ, что 
якорный капать вытянуть перпендикулярно 
къ ВОД'Ь. 

А х т е р т о в ъ — с н а с т ь , которая держитъ выетрѣлъ 
сзади; когда судно стоить на якор'Ь, то ахтер-
товъ принято называть буруидукомъ. 

Ахтерштевень или старнпостъ—брусъ, составляю-
щій заднюю оконечность судна; на пего на-
вѣшиваютъ руль. 

Б . 

Баканъ—понлавокъ въ видѣ конуса, ставящійся 
для ограждеиія фарватѳровъ. 

Б а н ш т а г ъ . Судно идетъ бакштагъ—когда уголъ 
между направлеиіемъ вѣтра и діаметральной 
плоскостью составляетъ отъ 90° до 180°, отсчи-
тывая углы отъ носа. Оті. 90—185°—иазываотся 
крутьшъ, отъ 135—180°—полным в. 

Б а к ш т а г ъ — д ѣ п ь или тросъ, служащій для укрѣ-
нленія съ боковъ рангоутпыхъ дѳреві.свъ, 
шлюпъ-балокъ, дымовой трубы и проч. 

Б а к ш т о в ъ — в е р е в к а , выпускаемая за корму судна. 
За нее крѣиятся учебный суда во время якор-
ной стоянки. 

Б а к ъ — п е р е д н я я часть палубы до передней мачты. 
Б а л л а с т ъ — г р у з ъ , укладываемый на дио судна 

для приданія ему остойчивости. 
Балунъ см. спипакеръ. 
Балунъ или летучгй парусь—тѳрминъ, прилагае-

мый къ нарусамъ больших ь размѣровъ, сши-
тымъ но большей части изъ шелка или легкой 
парусины и употребляемыми во время гонокъ, 
а въ обыкновенное время при тихихъ вѣтрахъ. 
Балунъ-кливеръ, балунъ-топсель. 

Балунъ-рей см. Сшшакеръ-гикъ. 

Баллъ — в'Ьтра, смотря но сплѣ и скорости его, 
баллы раздѣляютъ на 12 степеней (по Бофорту, 
Чапману и Спо-Гаррису) (см. гл. X X I , стр. 137) 
Ііаллъ гоночной силы опредѣляетъ гопочныя спо-
собности яхты. 

Б а н к а — с к а м е й к а на шлюпкѣ. 
Б а н к а — м е л ь . 
Б а р о м е т р ъ — п р и б о р ъ , ноказывающій давленіе ат-

мосферы. Барометры бываютъ ртутные и ане-
роиды; па яхтахъ употребляются исключи-
тельно послѣдиіе. 

Б а р а ш к и — б ѣ л ы о гребни волнъ, появляющееся при 
усиливающемся вѣтрѣ . 

Б а р ж а — с у д н о для перевозки тяжестей. 
Б а р к а з ъ — тяжелое гребное судно, имѣющее отъ 

14 до 22 веселъ. 
Б а р ъ — с а м о е мелкое мѣсто на фарватсрѣ. 
Б а й д а р к а — г р е б и о е судно, приводимое въ движе-

т е одно пли двухлопастными гребками, безъ 
помощи уключинъ, при чемъ грсбецч, лидомъ 
обращенч, въ сторону движеиія лодки. Байдар-
ки, употребляомыя любителями, обыкновенно 
бываютъ палубныя. Катанье иа байдаркахъ 
составляешь особый видъ спорта; байдарки 
употребляются не только гребпыя, но и па-
ру сныя. 

Б а т о к с ы — л и и і и , изображаемый па теоретическом!, 
чортежѣ судна и происходящая отъ разсѣчѳиія 
корпуса плоскостями, параллельными діаме-
тральной плоскости. 

Б е н з е л ь — п е р е в я з к а тонкой веревкой двухъ тро-
совъ. 

Б е р е ж н ы й — л е ж а щ і й ближе къ берегу. 
Бертоновсная шлюпка— см. Викеатинка. 
Б е с ѣ д к а — н е з а т я г и в а ю щ а я с н п е т л я , слулсащая при 

производствѣ работъ иа мачтѣ для подъема 
людей. 

Б е й д е в и н д ъ — к у р с ъ судна, когда уголъ между діа-
метральной плоскостью и встрѣчнымъ вѣт-
ромъ менѣе 90°. Отъ 0° до 45°—называется 
крутыми, далѣе—полнымъ. 

Б е й ф у т ъ — в е р е в к а или металлическое нриспособ-
леніе, служащее для прикрЬпленія рея или 
гафеля къ мачтѣ. 

Б и з а н ь — к о с о й парусь на бизань-мачті). 
Б и м с ы — п о п е р е ч н ы е деревянные или металличе-

скіе брусья, соединяющіе борга судна. На 
бимсы настилается палуба. 
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Б и т е н г и — т о л с т ы е вертикальные брусья, за кото-
рые крѣпится якорный капать. 

Б и т е н г ъ - к р а с п и ц а — п о п е р е ч н ы й б р у с ъ ы а бнтенгахъ. 
Блонъ—деревянный или металл и ческій нриборъ, 

облегчаюіцій тяру снастей или поднятіе гру-
зопъ. Блокъ CQстоить изъ: 1) коробки, 2) гаки-
па и 3) нагеля. 

Блоки остропливаются или оковываются. 
Оковка блока бываетъ или внутренняя или 
наружпая. По числу шкивовъ блоки раздѣ-
ляютоя па одношкивные, двушкивные и трех-
га кивные. Канифасъ-блокъ—блокъ съ выр'Ьз-
кой па щекѣ , сквозь которую можно заложить 
спасть иа шкивъ серединой. 

Лонго-такѳльный блокъ — блокъ съ двумя 
шкивами, вращающимися в ъ одной плоскости, 
посаженными н а разныхъ нагеляхъ, одинъ 
ниже другого. 

Б о к а н ц ы или шлюпбалки—деревянные или мѳтал-
лическіо брусья, на которыхъ висятъ шлюпки. 

Б о к о в а я качка—попореміпшоо паклонеиіе судна 
то па правый, то на лЬвый бокъ. 

Б о л т ъ — ж е л ѣ з н ы й прутъ со шляпкой, служатцій 
для скрѣнлеиія между собою частой судна. 

Б о н ъ — п л а в у ч і я бревна ИЛИ плоты, соединенные 
цѣпями или тросомъ. 

Б о р т ъ — с т о р о н а или богсъ судна. 
Б о т ъ — т я ж е л о е , грузовое судпо, вооруженно гро-

томъ, стакселемъ и клнверомъ. В ъ яхтепиомъ 
Д'ЬлЬ принято иногда называть ботомъ шлюпъ, 
вооруженный гротомъ, кливеромь и топоелемъ. 

Б о ц м а н ъ — с т а р ш і й изъ унтеръ-офицеропъ на воеп-
пом'ь судцѣ . Н а яхтѣ—старшина матросонъ. 

Б р а м с е л ь — п а р у с ъ , поднимаемый надъ марееле.мъ. 
Б р а н д в а х т а — к а р а у л ь н о е судно на рейдѣ или пъ 

гавани. 
Б р а с о п и т ь рои—ворочать реп при помощи бра-

с о в ь в ъ горизонтальной плоскости. 
Б р а с ы — с н а с т и , при помощи которыхъ порочаютъ 

рен в ъ горизонтальной плоскости. 
Б р а т ь — р и ф ы см. рифъ. 
Б р а ш п и л ь — г о р и з о н т а л ь н ы й воротъ, употребляе-

мый большего частью на болынпхъ судахъ и 
яхтахъ для подъема якоря. 

Б р е з е н т ъ — п о к р ы ш к а , сшитая нзъ толстой пару-
сины и употребляемая для защиты разныхъ 
предметовъ отъ мокроты пли пыли. 

Б р о й д ъ - в ы м п е л ъ — с м . вымпелъ. 
Б р е ш т у к ъ — д е р е в я и г і а я ИЛИ жѳлѣзная кница, сое-

диняющая борта судна съ форштевнемъ. 
Б р и г ъ — д в у х м а ч т о в о е судно съ прямыми паруса-

ми на обѣихъ мачтахъ. 
Б р и з ъ — легкій береговой вЬтеръ. У англичанъ 

бризомъ называется вѣтсръ от'ь 3 до 6 балловъ. 
Б р и ф о к ъ — п р я м о й парусь, который ставится па 

еудахъ съ кооымъ вооруженіемь при понут-
нглхъ вѣтрахъ . 

Б р ю к а н е ц ъ — к р а ш е н а я парусина, которою оби-
вается в ъ няртнерсЬ зазоръ между мачтой и 
палубой для защиты отъ сырости. 

Б у г е л ь — к о л ь ц о изъ полосового желѣза. 
Б у е к ъ спасательный—пробковая подушка четы-

рехугольной или кольцеобразной формы, слу-
жащая, какъ спасательное средство. 

Б у е р ъ — р о д ъ саней, ходящихъ подъ парусами. 

Также прежде называлось одномачтовое па-
русное судно, вооруженное гротомъ и стак-
селемъ. 

Б у к с и р ъ —толстый трось, выпускаемый за бортъ 
судпа,за который крѣпится буксируемое судно. 

б у л и н ь — в е р е в к а , вытягивающая на вѣтеръ бо-
ковую шкаториву паруса. 

Б у р у н ъ — о т б о й или прибой волны между камнями 
или отъ берега къ берегу. 

Б у х т а — 1) троеъ, свернутый кругами; слабина 
висячей снасти. Сиасть виситъ бухтой, т. е. 
снасть настолько слабо вытянута, что образуете 
замѣтнуго дугу . 2) Небольшой заливъ и т. и. 

Б у ш п р и т ъ — г о р и з о н т а л ь н о е или немного накло-
ненное рангоутное дерево, выдающееся съ 
носа судна и поддерживаемое сверху штагомъ, 
снизу ватеръ-штагомъ и съ боковъ—ватер ь-бак-
штагами. 

Буй (томбуи)—иоплавокъ, указывающій мѣсто, 
гд!> брошенъ якорь. 

Б у й р е п ъ — в е р е в к а , привязанная однимъ концомъ 
къ илткѣ якоря, а другими къ томбую (бую). 

Б ѣ г у н ъ - т а л и — т а л и , растягивающія брифокъ но 
ре!;; еамыя длипиыя тали на суднѣ . 

Б ѣ г у ч і й т а к е л а ж ъ — в с ѣ снасти, служащія для Подъ-
ема и растягиванія парусовъ, иди для подъема 
и новорачивапія частей рангоута. 

В . 

В а л е к ъ в о с л а — с м . весло. 
В а л к о е с у д н о —судно, которое легко наклоняется 

н а сторону отъ перемБщонія грузовъ илидѣп-
ствія силы вѣтра на паруса. 

В а и т ъ - п у т е н с ы — желѣзныя полосы, расположенныя 
по бортамъ судна нротивъ мачтъ; къ пимъ 
прикрѣплены нижніѳ концы вантъ. 

В а н т ы — с н а с т и , служащія для упора съ боковъ 
мачтъ и стеногъ. 

В а т е р ъ - б а к ш т а г и — с н а с т и , держащія бушпритъ съ 
боковъ. 

В а т е р в е й с ъ — б р у с ъ , идугцій кругомъ палубы и 
образуюіцій крайнюю раму наличной обшивки; 
кладется н а бимсы и внѣшнимъ краѳмъ при-
легает'!. къ набору. 

В а т е р л и н і я — г р у з о в а я лнпія, по которую судно 
сидигь в ъ вод'Ь в ъ полномъ грузу; на теоро-
тическихь чертожахъ обозначается буквами 
G W L а также L'WL. Ватѳрлнніями вообще на-
зываются ЛИНІИ теоретическаго чертежа, кото-
рый образуются разсѣченіомъ корпуса плоско-
стями, параллельными грузовой ватѳрлииіи. 

В а т е р ъ - ш т а г ъ —снасть,ноддерживагощаябушпрцтт, 
снизу. 

В а х т а — с у д о в а я команда дѣлится на нѣсколысо 
равиыхъ частей, изъ которыхъ каждая назы-
вается вахтой; дежурство на судігЬ. Вахты 
быиають 4-х'г. и 0 ти часолыя. 

В и к с а т и н к а — с к л а д н а я шлюпка илнтузикъ, пмѣго-
щіе парусиппуго обшивку. Наилучшія нзъ 
нихъ—англійскія ликсатинкясистемыБертона. 

В е л ь б о т ъ — у з к а я , длинная шлюпка, имфющая 
острый носъ п такую же корму и отъ 5 до 
8 несѳлъ. 



В е р е т е н о у якоря—см. якорь. 
В е р п ъ — я к о р ь , употребляемый преимущественно 

для завозовъ, меньшей величины, нежели про-
чіе судовые якоря, 

В е р е т е н о у в е с л а — с м . весло. 
В е р т л ю г ъ 1 ) шарнирное соедннеше гика съ мач-

той; 2) звено якорваго каната особаго устрой-
ства, благодаря которому цѣпг. не закручи-
вается. 

В е р ф ь — учрсжденіе (заводь, мастерская) для по-
стройки судовъ, со всЬ.ми необходимыми для 
этого дѣла приспособленіями, кавъ-то: элин-
гами, парильнями, кузницами, складами ма-
теріаловъ и т. п. 

В е с л о — д е р е в я н н о е орудіѳ для гребли. 
Части весла: 

1) лопасть, или перообразная плоская часть, 
погружаемая въ воду. 

2) веретено—стержневидная часть между ло-
пастью и валькомъ. 

3) валекъ—часть между уключиной и руч-
кой. Весла, снабженный валькомъ, поеятъ на-
звание валькоиых-ь. 

4) ручка—часть весла, которую гребецъ дер-
жптъ въ рукѣ; тоньше валька. 

Весла бываютъ распашиыя и нарныя. Рас'-, 
пашныя весла длиішѣе парныхъ. ІІри греблѣ 
распашными веслами на бапк'Ъ сидитъ по 
одному гребцу ев одиимъ весломъ; при гроблѣ 
парными—на банкѣ садить по одному гребцу 
съ двумя веслами, при греблѣ по катерному— 
па банкѣ сидлтъ по два гребца, съ однимъ 
весломъ каждый. 

Командный слова на втлюпкѣ подъ веслами: 
Отваливай!—баконы й гребецъ отталкиваетъ 

тіосъ шлюпки крюкомъ, стараясь дать ей при 
этомъ ходъ вперед!,. 

Ввела!—гребцы безъ шума берутъ весла, 
вставляють ихъ въ уключины и держать ло-
пастями параллельно водѣ. 

Ни воду!— начинаютъ грѳсть. 
Навались, дай ходъ!—греби оилыгізѳ. 
Табань!—гребп въ обратную сторону, чтобы 

шлюпка получила задпій ходъ (кормою впе-
реди,). 

Табань правая! Табань лѣвая!—въ обратную 
сторону гребѳтъ та сторона, которой при-
казано. 

Суиш весла! перестань грести и держи весло 
въ горизонтальном!, положѳнін, не вынимая 
изъ уключины, лопастыо параллельно кг, водѣ. 

ІІо борту обѣ! правая! лѣвая!—тТ; стороны, 
которыми приказано взяті, весла по борту, при-
подннмаготъ рукоятки настолько, что несла ны-
нодятъ изъ уклгочинъ, тогда отъ хода шлюпки 
несла прижимаются вплотную къ бортамъ. При 
поворотныхъ металлических!, уключинах г, вы-
нимать несла изъ нихъ не нужно. 

Весла иа валекъ!—поставить весла прѳдъ со-
бою вертикально лопастями вворхъ, притомъ 
такъ, чтобы плоскости ихъ были параллельны 
діаметралъной плоскости шлюпки (вдоль шлюп-
ки). Такимъ образомъ отдается почесть, когда 
шлюпка проходить подъ веслами мимо Быоо-
чайшихъ Особъ, адмирала или командира, при 

чемъ рулевой не встаетъ, а только приклады-
ваешь руку къ головному убору. 

ІПабашъ!—кончаюсь грость и убираютъ несла 
внутрь шлюпки. 

В з я т ь на г и т о в ы — с о б р а т ь парусь помощью гито-
вовъ и тѣмъ почти уничтожить дѣііствіе вѣтра 
на него. 

В и н д з е й л ь — в е н т и л я т о р ъ изъ парусины; нм-Ьетъ 
видъ дянннаго цилиндра изъ парусины, рас-
пертой обручами. Ворхній конецъ поднимается 
фаломъ надъ палубой, нижній спускается 
внутрь судна. 

В м ѣ с т и м о с т ь судна—внутренній объемъ судна. 
В о д о и з м ѣ щ е н і е — в ѣ с ъ воды, выдавливаемой еуд-

номъ. Водоизмѣщѳніе равно в ѣ с у судна со 
всѣмъ на иемъ находящимся. Величину водо-
измъщевія принято выражать въ тоннахъ. 

Вооруженіе 1) снабженіѳ пустого судна всѣмъ 
нѳобходимымъ для плаванія; вооружепіе со-
стоит!, изъ постановки рангоута, оснастки и 
нагрузки; 2) Родъ, система оснастки судна. 

В о р с а — с т а р ы й тросъ, расщипанный на пеньку. 
В о р с т ъ — ж е л ѣ з н ы й , покрытый клетнемъ, стер-

жень, распнрающій ванты другъ отъ друга 
и помѣщаемый падь талрепами. 

В с т а т ь на лко)ръ— бросить якорь. 
В с т а л ъ якорь—отдѣлился отъ грунта. 
Втулка или нагель блока— жѳлѣзиая или сталь-

ная ось, на которой вращается шкивъ. 
В г л а д ь — с м . обшивать. 
В ы б и р а т ь с я на вѣтеръ—держать возможно круче 

къ вѣтру, приводя по временамъ. 
В ы б л е н к и — т о н к і я веревки, привязываемыя нопе-

рекъ ваитъ параллельно одна другой, на раз-
стояніи около 1 фута другъ отъ друга; слу-
жат!,, какъ ступени лфетницы, когда команда 
б'Ьжитт, но вантамъ. 

В ы б р а т ь с л а б и н у — в ы т я н у т ь снасть настолько, 
чтобы она была туга. 

В ы д р а и т ь — в ы т я н у т ь въ тугую. 
Выдвижной К и л ь — д е р е в я н н ы й или металлический 

листъ, опускаемый вертикально въ воду сквозь 
продольный разрѣзъ, одѣлаиный вт, килѣ. Вы-
движной кильупотребляется на неглубоко сидя-
щихъ судахъ для уменьшенія дрейфа и уве-
ли ченія поворотливости. 

Выкинуть в е с л а — в с т а в и т ь весла въ уключины, 
начать грести. 

Выложить г а к ъ — о т ц ѣ п и т ь гакъ отъ коуша или 
обуха, за который онъ быль раньше заложен!,. 

В ы м б о в к а — р ы ч а г ъ слу жащій для пращенія шпиля. 
Вымпелъ на воопныхъ судахъ—узкін и чрезвы-

чайно длинный флагъ, поднимаемый у клоти-
ка. На судахъ яхтъ-клуба словомг, вымпелъ 
обозначается флагъ треугольной формы подни-
маемый на мачтовомъ флагъ-фалѣ. Позывные. 
вымпела, присвоенные каждому отдѣльному 
судну бываютъ различной формы. Вымпелъ 
присвоенный командору и вице-командору 
носить названіе брсіідь-вымпслъ; 

Вынтрепъ или с т е н ь - в ы н т р е п ъ — с н а с т ь , которою 
подиимаютъ стсиьгу. 

Вырубить такелажь—отрѣзатьнлиобрубатьизнѣст-
ной длинѣ концы троса для такелажа. 

В ы с о т а с у д н а . — Е с л и напраплѳиіе вѣтра изобра-



зить прямого лттяіего и изъ точекъ нахожденья 
д в у х ъ судовъ опустить на эту линію перпен-
дикуляр!,, то судно, котораго перпендикуляръ 
пересЬчетъ линіго ближе к ъ началу, будетъ 
выше. 

В ы с т р ѣ л и т ь с т е н ь г у или б у ш п р и т ъ — п о с т а в и т ь ихъ 
на мѣсто. 

В ы с т р ѣ л ъ — р а н г о у т н о е дерево, выдвигаемое за 
бортъ для проводки шкотовъ парусоп-ь, да-
леко выдающихся за судно. При стоянкѣ на 
якорѣ—служить для крѣпленія іплюпокъ. 

В ы т р а в и т ь канатъ—выпустить его в ъ поду. 
В ѣ с т о в о й — м а т р о с ъ , прислуживающий владѣльду 

или пассажирамь яхты. 
В ѣ т е р ъ . Ныть иа вѣтрп—быть по отношенію къ 

какому нибудь предмету съ той стороны, от-
куда дуетъ вѣтеръ. Предметъ, у котораго вы 
па віьтрѣ, находится но отношѳнію къ вамъ 
подъ аѣтромъ. 

Выйти un вѣтра—привести такъ круто, что-
бы паруса заполоскали. 

Отпить вѣтеръ—заслонить своими парусами 
паруса нодвѣтреннаго судна такт., чтобы они 
заполоскали. 

Вѣтеръзаходитъ—дѣлаетсяболѣевстрѣчнымъ. 
Вѣтг.рі отходить—дѣлается болѣе попутнымъ. 

Попутный аѣтеръ—дующій по одному напра-
вленно съ курсомъ судна. 

Противный иѣтеръ—встрѣчный вѣтеръ. 
В ѣ х а — т е с т ъ , поставленный для огражденія фар-

ватера или указанія опасности (мели, зато-
нувшаго судна н т. п.). Большего частью на 
верху вѣхи укрѣпляется голикъ или флагъ, 
для большей видимости. 

Г . 

Г а в а н ь — мѣсто, огражденное искусственно или 
естественно отъ волнѳнія и представляющее 
удобную стоянку для судовъ. 

Г а н а б о р т ъ — в е р х н я я часть борта в ъ кормѣ. 
Г а н ъ — м ѳ т а л л и ч е с к і й кргокъ. 

Вертлюжный шкъ—гакъ ,имѣющійвъ верхней 
своей части вертлюгъ. 

Г а л с ъ 1 ) снасть, удерживающая на должномъ мѣ-
с і ѣ нижній нав'Ътреныый уголъ паруса. 

Садить галсъ— тян у тьгалсъ. 2) положеніе судна 
относительно вѣтра. Судно идетъ лгьвымъ гал-
сомъ, есливѣтеръ дуетъ съ лѣвой стороны, пра-
вым?, галсомъ—если нѣтеръ дуетъ съ правой 
стороны. 

Два судна идутъ коптра-шлеами—если одно 
идетъ правымъ, а другое—лѣвымъ галсомъ. 

Идти одпимъ галсомъ — когда два или нѣ -
сколько судовъ идутъ в с ѣ или правымъ, или 
лѣвымъ галсомъ. 

Лечь па другой галсъ—поворотить съ нраваго 
на лЬвый галсъ, или наоборотъ. 

Г а л с ъ - о т т я ж к а — с н а с т ь , поднимающая галеоны и 
уголъ паруса кверху. 

Г а л ф в и н д ъ или г а л ф и н д ъ — н а з в а п і е вѣтра, вапра-
влепіѳ котораго составляетъ прямой уголъ съ 
курсомъ судна. Судно идетъ съ галфвиндъ—или 
въ полвѣтра. 

Г а н а п у т ь — с н а с т ь помощью которой нижнюю шка-
торину паруса поднимаготъ кверху. 

Г а н д и к а н ъ — г о н к а яхтъ но предварительному со-
глашений объ учетй. 

Г а н д ш п у г ъ — в с я к і й деревянный или жел-Ьзный 
рычагъ. 

Г а ф е л ь — р а н г о у т н о е дерево, к ъ которому при-
шнуровывается косой четырехугольный па-
русь верхнею гакаториного. Гафель умирается 
переднимъ ковцомъ, усами, в ъ мачту. 

Г а ф е л ь - г а р д е л ь — с н д с т ь , которою поднимаготъ усы 
гафеля. 

Г е л ь м ъ - п о р т ъ — о т и е р с т і е в ъ кормовомъ подзорѣ, 
въ которое проходить руль своимъ вѳрхнимъ 
концомъ, или головою. 

Г и н а т о п е к а н т ъ — с п а с т ь , поддерживающая нокъ 
гика и идущая к ъ блоку на мачтѣ. 

Г и к а ш к о т ъ — ш к о т ъ , прикрѣпляемый къ гику и 
служащій для брасоики косыхъ парусовъ. 

Г и к ъ — р а н г о у т н о е дерево, упирающееся перед-
нимъ концомъ в ъ мачту и растягивающее 
нижнюю шкаторину косого паруса. 

Мартымъ гикъ—реѳкъ, идущій внизъ отъ 
нока бушприта; служить для отвода утлегарь-
штага. 

Г и н и — т о л с т ы я тали, слунсащія для подъема тя-
жестей; основывается в ъ два трехппсивныхъ 
блока, или в ъ одинъ двухшкивный, и одиш, 
трехшкивный. 

Г и н д ы — т а л и , постоянно заложенный для тяги 
какой либо снсати. 

Г и т о в ы — с н а с т и , которыми убираготъ паруса, не 
спуская ихъ внизъ. 

Г и ч к а — у з к а я , длинная шлюпка съ низкпмъ бор-
томъ и транцемъ. 

Г л у х о й л ю н ъ — д о с ч а т а я бѳзъ отверстій крышка, 
закрывающая люкъ. 

Г н ѣ з д о в ъ г о л о в й р у л я — о т н е р с т і е , куда вставляется 
румпель. 

Г а л а н и т ь — г р е с т ь однимъ весломт, съ кормы, ді,-
лая имъ движеиія в ъ стороны. 

Г о л и к ъ — в ѣ х а , состоящая изъ шеста съ наса-
женной на него сверху метелкой. 

Г о л л а н д к а — п а р у с и н н а я или фланелевая рубаха, 
съ отложнымъ воротникомъ, составляющая 
судовую форму матросовъ. 

Г о л о в а р у л я — в е р х н я я часть руля. 
Г о н к а с у д о в ъ — с о с т я з а н і е на пары или призь. 
Г о р д е н ь — с н а с т ь , проходящая в ъ одинъ непод-

вижный блокъ. 
Г р е б н о е с у д н о — с у д н о , которое приводится в ъ 

движоніе веслами. 
Г р о т а - ш к о т ъ — с н а с т ь , которою крѣпится задігій 

ннжній шкотовый уголъ грота къ гику. 
Г р о т ъ — н и ж н і й парусь гротъ мачты; на яхтахъ 

всегда косой. 
Г р о т ъ - м а ч т а — ( с м . мачта). 
Г р у з о в а я в а т е р л и н і я — ( с м . ватерлииія). 
Г р у н т ъ — д н о моря, озера, рѣки и проч. 
Г у а р и — с у д н о , вооруженное треугольными па-

русами, у которыхъ верхняя часть передней 
шкаторины ііришнурована къ гафелю, стоя-
щему почти параллельно мачтѣ , а нижняя 
привязывается къ сегарсамъ, ходящымъ по 
мачтѣ. Въ военномъ флотѣ такія паруса иазы-



ваются латинскими; ими воорулсяются греб-
ныя суда. 

Г ю й с ъ — ф л а г ъ , ставящійся на военныхъ судахъ 
на бушпритѣ , когда судпо стоитъ па якорѣ ; 
его носятъ только суда 1-го и 2-го ранговъ и 
т'Ь суда 3-го, который имѣготъ орудія калибра 
8" и выше; гюйсъ ставится н на крѣпостяхъ. 

д -
Д а г л и с т ъ — л ' Ь в ы й становой якорь. 
Д в о й к а — ш л ю п к а о д в у х ъ гребдахъ или двухъ 

парахъ веселъ. 
Д в о й н о й г а к ъ — с м . раксъ-гакъ. 
Д е в і а д і я — о т і с л о н е н і е компасной стрѣлки отъ 

магнитнаго мѳридіана вслѣдствіе вліяпія на 
нее судового желѣза. 

Д е й д в у д ъ — п р о м е ж у т о к ! , между килемъ, штевня-
ми в обшивкой въ носу и корм-Ті, заполияе-
мый короткими брусьями, называемыми чана-
ми. Кормовой дейдвудъ, носовой дейдвудъ. 

Д е р е в о р а н г о у т н о е — в с я к і й деревянный шестъ, къ 
которому прикрѣпляются паруса или ихъ та-
келажъ. 

Д е р ж а т ь д в а п р е д м е т а на с т в о р ѣ — п р а в и т ь такимъ 
образомъ, чтобы курсъ корабля составляла, 
продолженіе той прямой, на которой стоятъ 
два предмета. 

Д е р ж а т ь к р у ч е — д е р ж а т ь ближе къ вѣтру , т. е. 
уменьшать уголъ между курсомъ судна и на-
правлепіемъ вѣтра. 

Д е р ж а т ь п о л н ы е п а р у с а — п р а в и т ь такъ, чтобы вс'Ь 
паруса были надуты вѣтромъ. 

Д е р ж а т ь п о л н ѣ е — идя бейдевинда, увеличить 
уголъ между курсомъ судпа и направленіемъ 
вѣтра. 

Такъ д е р ж а т ь — п р и к а з а н і ѳ рулевому заметить 
иаправленіе носа судна по компасу или бере-
говому предмету и не уклоняться отъ этого 
наііравлепія ни в ъ право, ни в ъ лѣво. 

Д и р и к ъ - ф а л ъ — с н а с т ь , которою поднимается зад-
ний (удаленный отъ мачты) конеп/ь гафеля. 

Д и ф е р е н т ъ — р а з н о с т ь углублепій (форт, и ахтер-
IIIтѳвпей; напр. судпо, которое сидитъ в ъ по-
д-Ii (форштевнемъ 7, а ахтерштевнемъ 11 футъ. 
имѣѳтъ 4 (фута диферента на корму. 

Д о к ъ — б а с с е н н ъ , который можетъ быть осушаемъ 
и в ъ который ВВОДЯТ!, суда для починки. 

Д р а и т ь — т я н у т ь , к а к ъ можно силыіѣо. 
Д р е й ф о я а т ь — е с л и судно стоитъ на якорѣ и, 

вслѣдстиіо свѣжести ігЬтра или ииыхъ прн-
чинъ, якорь не держйтъ и судно понемногу 
идетъ по вѣтру кормою впереди,, то говорят!, 
что его дрейфуетъ. 

Д р е й ф ъ — у г о л ь , образуемый діаметралыюю пло-
скостью и курсомъ судна и подучающійся 
всл-І.дствіе того, что при всѣхт, курсахъ , кро-
мѣ фордѳвипда, судно имѣетъ, кромѣ движепія 
ппередъ, и боковое двтшепіе. 

Лечь оъ дрейфъ— расположнтьпарусатакъ, что-
бы одни давали судну иерсдній ходъ, а дру-
гіе задній. Во время лежанія въ дрейфѣ суд-
ио почти не обладает!, дпнлсеиіемт, впередъ 

или назадъ. Ложатся в ъ дрейфъ, когда в ъ 
морѣ случится надобность остановиться, не 
бросая якоря. 

Д р е к ъ — в е р п ъ вѣсомъ отъ 1 до 4 пудовъ. 

Е . 

Е р ш ъ — г в о з д ь съ зазубринами. 
Е с т ь ! — с л о в о , принятое у моряковт, вмѣсто отвѣ-

та: да, слушаю, хорошо и т. д. 

(Щ1 

ІЙІ. 

Ж в а к а г а л с ъ — к о н е ц ъ цѣпи; коренной конецъ 
якорнаго каната укрѣпляется обыкновенно 
у степса мачты в ъ обухъ помощью троса или 
чеки, такое укрѣпленіѳ называется жвака-гал-
сомъ. 

Ж и л а я п а л у б а — и л и кубрикъ—носовая общая каю-
та для матросовъ. 

Ж у р н а л ъ в а х т е н н ы й — к н и г а , в ъ которую ввосятъ 
вся; случаи на суднѣ за каждый часъ: направ-
ление и силу вѣтра, курсъ по компасу, узлы, 
кренъ, температуру наружнаго поздуха, тем-
пературу воды, высоту барометра, состояиіе 
погоды, неба и моря, обороты винта или ко-
лесъ, дрейфъ, высоту воды вт, трюмѣ, темпе-
ратуру угольных-!, ящиковъ, давленіе пара и 
паруса, подъ которыми судно идетъ. Всѣ эти 
наблюденія слѣдуетъ дѣлать возможно чаще, 
но обязательно G разъ в ъ сутки, именно: в ъ 
полдень, 3 и 8 часовъ пополудни, в ъ полночь, 
в ъ 4 и 9 часовъ утра. 

3 . 

З а в а л и т ь г и к ъ -притянуть гикъ къ подвТ.треп-
нымъ пантамъ своей мачты, 

З а в а л ь - т а л и — т а л и , употребляемый для завалпва-
пія гика. 

З а в о з ъ — п е р е д ш і ж е н і е судна съ помощью якоря, 
запезеннаго на шлюпкѣ вт, желаемомт, на-
правлены! и брошеннаго затѣмт. на дно. 

З а г р е б н о й — п е р в ы й гребецъ съ кормы. 
З а д р а и в а т ь л ю к и — з а к р ы в а т ь люки крышкой и 

обивать ихъ брѳзевтомъ, чтобы л ю к ъ н е м о г ъ 
бы легко открыться и чтобы опт, сд-І.лалея не-
пронинасмымъ для воды. 

З а к а б о л и т ь — з а в я з а т ь каболкой. 
З а л о ж и т ь с н а с т ь — у к р ѣ п и т ь снасть тіа чемъ ни-

будь такъ, чтобы ее легко можно было бы 
отцѣпить. 

З а м о н ъ — м ѣ с т о соеднненія д в у х ъ штукъ дерева. 
З а р ы в а т ь с я — с у д н о зарывается, если отъ дѣй-

стнія хода носъ его погрулсііется в ъ воду. 
З а х л е с н у т ь с я — г о в о р я о иарусѣ , снасти—закинуть-

ся за что нибудь. 
З а х о д и т ь в ѣ т е р ъ — т . ѳ. напраплепіе вѣтра измѣ-

няется такъ, что уголъ между діаметралыюп 
плоскостью судна (отъ носа) и вѣтромъ умень-
шается. 

З а ѣ д а т ь , з а ѣ с т ь — г о в о р и т с я о снасти, когда ее 



прищемить в ъ блокѣ или зажметъ гдѣ нибудь 
но время тяги, такъ что она (снасть) не идетъ. 

Зыбь—плавное волнѳніе, бывающее обыкновенно 
или послѣ вѣтра, или продвѣщающее его 
приближенье. 

Зюйдвестна—круглая мягкая шляпа изъ непро-
мокаемой матеріи, съ полями бод-Ье широкими 
сзади, чѣмъ спереди, и отогнутыми на спину. 
Одѣвается моряками во время дурной погоды. 

И . 

И д т и — в м ѣ с т о плыть ыа суднѣ . 
Идти в ъ к и л ь в а т е р ъ з а д р у г и м ъ с у д н о м ъ — и д т и сза-

ди другого судна однимъ съ нимъ курсомъ. 
Когда суда эскадры идутъ одно за другимъ 
в ъ кильватеръ, то говорятъ что онѣ идутъ 
кильватернымъ строемъ. 

Идти с т о л ь к о - т о у з л о в ъ — и д т и со скоростью столь-
кихъ-то миль в ъ часъ. 

Идти по л о т у — п л ы т ь , определяя свое мѣсто ио 
глубин-й, для чего бросается постоянно лотъ 
и ищется по карте соответственная глубина. 

И з н а н к а п а р у с а — т а сторона, которая обращена 
къ носу у прям их ь парусовъ и къ лѣвому 
борту у косыхъ. 

Изъ б у х т ы в о н ъ ! — п р и г о т о в и т е л ь н а я команда пе-
редъ отдачей якоря, остерегающая, чтобы кто не 
попалъ в ъ бухту якорнаго каната в ъ то вре-
мя, какъ отдаютъ якорь. 

И л л ю м и н а т о р ъ — т о л с т о е круглое стекло или стек-
лянная призма, вставляемая в ъ налубу или 
в ъ бортъ корабля вмѣсто оконъ. 

И л л ю м и н о в а н і е ф л а г а м и — р а з у к р а ш и в а н і е судна 
флагами в ъ праздничные дни и при различ-
ныхъ торжествахъ. 

И н в е н т а р ь — с п и с о к ъ предметовъ, составляющихъ 
все судовое имущество, в ъ переносномъ смы-
сле самые предметы, какъ то: рангоутъ, трос ь, 
штурманскія принадлежности, мебель и т. д. 

И н т р ю м ъ — в с е внутреннее пространство судна, 
считая отъ верхней палубы. 

I. 

І о л ъ — т е н д е р ъ , съ маленькой бизаныо позади 
головы руля. 

К . 

К а б е л ь т о в ъ — 1 ) тросъ кабельной роботы, отъ 0 до 
13 дюймовъ въ окружности; 2) разстояиіе в ъ 
100 шѳстифутовыхъ илн 85,71 семифутовыхъ 
саженъ. 

К а б о л к а — п е н ь к о в а я нить, составная часть вся-
каго троса. 

К а л ы ш к а — с л у ч а й н о образующейся закрутъ сна-
сти. 

К а м б у з ъ — с у д о в а я кухня. 
К а м п а н і я — ы л а в а н і е или походъ. 
К а н а т ъ д ѣ п н о й — я к о р н а я дѣпь. 
К а н и ф а о ъ - б л о к ъ — с м . блокъ. 

К а п и т а н ъ — к о м а н д и р ъ военнаго судна или шки-
перъ коммерческаго. 

К а р л л и н с ъ — д е р е в я н н ы й продольный брусъ, иду-
щій подъ палубой отъ одного бимса къ дру-
гому. 

К а р т у ш к а — б у м а ж н ы й или слюдяной кругъ , при-
крепленный къ комнаспой стрѣлкё п разде-
ленный на румбы и градусы. 

К а р т ы м о р с к і я —карты, на которых-ыюказано ра-
сположение маяковъ и прочихъ отличитель-
ныхъ знаковъ, глубипа моря, мели, банки 
и проч. 

К а т е р ъ — г р е б н о е судно съ острыми обводами, съ 
транцемъ. Средніе размеры; длина около 30 
фут., ширина около 8 фут. , число веселъ отъ 
10 до 1С. 

К а т и т ь с я влѣво , вправо, подъ вѣтеръ (говоря о 
судне)—уклоняться, поворачиваться в л е в о , 
вправо, подъ вѣтеръ. 

К а т ъ — с н а с т ь , служащая для подъема якоря изъ 
воды къ крамболу. 

К а ч е с т в о с у д н а — в с ѣ нохвалыьыя стороны судна, 
какъ напр.: остойчивость, скорость, плавная 
качка и т. п. 

К а ю т а — к о м н а т а на суднѣ . 
К а ю т ъ - к а м п а н і я — к о м н а т а или зало для офицеровъ 

на судне ; на яхтахъ — салонъ. 
К а я н ъ — с м . байдарки. 
К и л е в а н і е с у д н а — н а к л о н е н і е пустого судна на 

бокъ настолько, чтобы киль вышелъ изъ во-
ды. Производится для того, чтобы осмотреть 
или исправить подводную часть. 

К и л ь — д е р е в я н н ы й или металлическій брусь, или 
коробка, служащій основаніемъ судна. 

Булъбъ-килъ—ск nu новый г р у з ъ в ъ в и д ѣ сигары, 
с ъ сечѳніомъ луковицы, прикрепляемый па 
новѣйшихъ я х т а х ъ къ плавниковому килю, 
для пониженія центра тяжести яхты. 

Фит (плавниковый) киль—плавни къ, метал, 
или деревянный щитъ, ставится в ъ діаметраль-
ной плоскости и крепится снаружи киля сни-
зу, служитъ для укрепленія бульбъ-киля. 

К и л ь в а т е р ъ — с т р у я , остающаяся за судномъ, ког-
да оно идетъ. 

К и л ь с о н ъ — д е р е в я н н ы й или металлическій брусъ, 
который кладется внутри судна, сверхъ шпан-
гоутовъ, вдоль киля. 

К и п ъ — л с о л о б ъ в ъ щекѣ блока для стропа. 
К и т а й с к о е в о о р у ж е н і е — п а р у с а рейковые, имѣющіе 

кроме верхняго и нижняго еще нѣсколысо 
промежуточных'], рейковъ, отчего парусъ по-
лучаетъ видъ м но го у гол ьн и ка. 

К л а с т ь р у л я — в о р о ч а т ь руль. 
К л е в а н т ъ или к н е в е л ь с ъ — д е р е в я н н ы й стержень 

цилиндрической формы, имѣющій по средине 
круговой кинь . В ъ кипѣ вплеснивается снасть 
своимъ концомъ; а кневельсъ продѣваютъ в ъ 
огонь и такимъ образомъ соодиияютъ дна 
конца. 

К л е т е н ь — т о н к а я веревка, которою обматывают, 
снасть для прѳдохраненія отъ перѳтиранія. 

К л е т н е в и н а — п а р у с и н а , которого о б м а т ы в а ю т 
снасть передъ иаложеніемъ клѳтня. 

К л е т н е в а т ь — н а к л а д ы в а т ь клетень. 
К л и в е р ъ — т р е у г о л ь н ы й парусь, ставящійся од-



нимъ угломъ на носъ бушприта, другимъ на 
мачту, а въ третій уголъ ввязываютъ шкоты. 

К л и в е р ъ - т о п с е л ь — с м . летучій кливѳръ. 
К л и п е р ъ - ш т е в е н ь — ф о р ш т е в е н ь , вогнутый и на-

клоненный вперѳдъ. 
К л о т и к ъ — к р у ж о к ъ , который надѣвается на топъ 

мачты 
Раксъ-клоты—точеные шарики, над-Ьваемые 

на бейфуты у гафелей, чтобы они свободнѣе 
переходили по мачтѣ. 

К л ю з ъ — с к в о з н о е отверстіе в ъ борту для перли-
ней и якорнаго каната. 

К л я м с ы — т о л с т ы е внутреннее пояса, идущіѳ вдоль 
бортовъ, на которые концами утверждаютъ 
бимсы. 

К н е х т ы — в е р т и к а л ь н ы е брусья, на которыхъ крЬ-
пяться снасти. 

Кница—деревянная или металлическая штука, 
состоящая изъ д в у х ъ вѣтвѳй, соединениыхъ 
подъ угломъ; кницами соединяютъ бимсы со 
шпангоутами и другія деревья, скрѣпляющіяся 
между собою подъ угломъ. 

Кожанъ—водонепроницаемый нлащъ изъ просмо-
ленной парусины, кожи или резины. 

К о к п и т ъ — о т к р ы т ы й ящикъ, вделанный въ палу-
бу судна, въ котором'!, с и дятъ рулевой и пас-
сажиры, когда находятся на верху . 

К н о п ъ — у т о л щ е и і е , которое дѣлаютъ на конц-Ь 
снасти, сплетая пряди ея. Служитъ для пре-
дохранения снасти отъ выдергиванія, когда 
она проведена чрезъ отвѳрстіе. 

Койка с у д о в а я — п р я м о у г о л ь н ы й кусокъ парусины 
ст. деревянными распорками по коицамъ. Под-
вешенный подъ палубой онъ замѣняѳтъ ко-
манде кровать. 

К о к ъ — п о п а р ь на судне. 
К о л д у н ч и к ъ — ф л ю г а р к а изъ нѳрьевъ, или изъ флаг-

дука, сшитая нъ виде открытаго конуса. 
К о м а н д а , или экипажъ с у д н а — в с е слу жатціе на судн-Ь. 
К о м а н д а — п р и к а з а н і е . 
К о м а н д о р ъ — п р е д с е д а т е л ь яхтъ-клуба, 
К о м е л е к ъ — ж е л ѣ з н а я камбузная печка. 
К о м е л ь — к о н е ц ъ троса стоячаго такелажа, остав-

шійся свободнымъ после того, какъ нъ него 
введенъ юфферсъ (юнферъ). 

К о м е л ь - б л о и ъ — д в о й н о й блокъ, одинъ шкивъ по-
мещается подъ другимъ; шкивы разной ве-
личины. 

К о м и н г с ы — б р у с ь я , окружающіе люкъ; прѳпятству-
ютъ стоку воды съ палубы внутрь судна. 

К о м п а с ъ — и н с т р у м е н т ъ , показывающій страны 
свѣта. 

Компромисъ-шлюпъ—ПІЛГОІІЪ , вооруисенный, какъ 
и тендеръ: гротомъ, стакселемъ, клнверомъ и 
топселемт.. 

К о н е ц ъ — в с я к а я свободная снасть небольшой 
длины. Подать конецъ—перебросить одинъ 
конецъ снасти съ судна на бѳрегъ, или на-
оборотъ. 

К о н о п а т ь — п е н ь к а , которую загоняютъ въ назы, 
когда конопатятъ судно. 

Коренной к о н е ц ъ с н а с т и — п р о т и в о п о л о ж н ы й ходо-
вому; ходовымъ же концомъ снасти называется 
тотъ, къ которому въ случаѣ тяги прилагается 
действующая на снасть сила. 

К о р м а — з а д н я я оконечность судна. 
К о р п у с ъ с у д н а — 1 ) кузовъ судна; 2) чертѳжъ су-

дна, представляющій проекціи попѳречныхъ 
сеченій судна на плоскости мидель-шпан-
гоута. 

К о с ы е п а р у с а — п а р у с а , которые ставятся на га-
феляхъ и гикахъ, а также в с е трехугольные 
паруса, ходящіе по леерамъ ы штагамъ. 

К о у ш ъ — ж е л Ь з н о е кольцо съ лсолобомъ на нарулс-
ной своей поверхности. 

К о ф е л ь - н а г е л ь — н е б о л ь ш о й цилиндрическін или 
деревянный стержень, служащій для заверты-
ванія снастей. 

К о ф с л ь - п л а н к а — п л а н к а съ отверстіями, нъ кото-
рый вставляются кофѳль-ыагели. 

Кошачьи л а п к и — у з ѳ л ъ . 
К о ш к а — я к о р ь съ 4-мя и болгЬѳ лапами. 
К р а м б о л ъ — б р у с ъ , укрѣпленный в ъ носовой ча-

сти судна и елужащій для подъема якоря 
изъ воды. 

IIa лѣвый крамболъ, иа правый крамболъ—выра-
жонія, которыми указываютъ полоясеніе пред-
мета относительно судна. Напримеръ, если 
говорятъ, что предметъ находится на левый 
крамболъ, то это значить что онъ находится 
на ЛИНІИ, проведенной отъ лица говорящаго 
къ лѣвому крамболу. 

К р а н е ц ъ — к о р о т к і й тросовый обрубокъ или дере-
вянный валикъ, или парусинный мѣшокъ, 
набитый пенькой, крошеного пробкой и слу-
лсащій для предохраненія борта судна отъ 
тренія о другое, рядомъ стоящее, судно или 
пристань. 

К р а н ъ — с о о р у ж е н і е для подъема тянсестѳй. 
Краспица - поперечный брусъ у саллинга, слулса-

щій для разноса стень-вантъ и стеиь-бак-
штаговъ. 

К р е н г е л ь с ъ — к о л ь ц о , свитое изъ прядей троса; 
большею частью внутрь кренгельса вставляется 
коушъ. 

Рифъ-кренгельсы—кренгельсы на боковыхъ шка-
торинахъ паруса противъ 1-го, 2, 3 и 4-го 
рифовъ, сквозь эти кренгельсы продѣваются 
рифъ-ш гсентеля. 

К р е н г о в а н і е с у д н а — н а к л о н е н і е судна на бокч. для 
исправленія иоврежденія, или конопаченія 
подводной части. 

К р е н и т ь — к р е н г о в а т ь . Кренить более употреби-
тельно. 

К р е н о м е т р ъ — и н с т р у м е н т ъ для измеренія угла 
крепа. 

К р е н ъ — н а к л о н ѳ н і е судца на бокъ. 
К р е с т ъ — у каыатовъ, когда яхта стоить фер-

тоингъ и, отъ перемены вѣтра или другихъ 
причинъ, повернется настолько, что правый 
якорь очутится по лѣвую ея сторону, а ле-
вый по правую, то якорные канаты образуютъ 
крестъ, или перекрещиваются. 

К р е й с е р о в а т ь — п л а в а т ь в ъ определеныомь местѣ 
или меліду определенными местами моря. 

К р е й с е р ъ — я х т а , предназначенная для нродолжи-
тельныхъ пѳреходовъ, а не спеціально для 
гоночныхъ цѣлѳй. 

Кромка на к р о м к у — с м . обшивать. 
К р у т о — и д т и въ бейдевиндъ (см. бейдевивдъ). 



Держать круче!—приказание рулевому дер-
жать править ближе къ в-Ьтру. 

Держи круче, но такъ чтобы не полоскало!—дер-
жи ближе къ вѣтру, ыо вмѣстѣ сътѣмътакъ, 
чтобы паруса не обѳзвѣтривалнсь. 

К р ы ж ъ — 1 ) поперечные шлаги у бензеля; 
2̂  Крыжъ у каттовъ—два креста, или два обо-

рота якорныхъ каыатовъ одинъ около другого; 
3) Крыжъ флага—верхняя четверть флага, бли-

жайшая къ флагъ-фалу. 
Крѣпить с н а с т ь — з а в е р т ы в а т ь снасть на утку, 

кофель-нагел ь. 
Крѣпить п а р у с а — с в е р т ы в а т ь ихъ по мачтамъ, 

гафелямъ, реямъ и проч., когда они были 
распущены, т. е. поставлены или отданы. 

Крѣпчать (говоря о иѣтрѣ)—дѣлаться сильнѣе. 
Крюкъ (шлюпочный) у лодочниковъ называется 

багрохіъ. 
„ Шабашь.'" покомандѣ „крюкъ!"—баковые кла-

дутъ весла, берутъ крюки и становятся во 
весь ростъ на своихъ мѣстахъ. На гичкахъ 
нельботахъ, шеетеркахъ, четверкахъ, двой-
ках!. и тузахъ „крюкъ" не командуется. 

Крючья у р у л я — к р ю ч ь я на передней его кромкѣ, 
которыми онъ иривѣшиваѳтся къ ахтер-
штевню. 

К у б р и к ъ — с а м а я нижняя жилая палуба на судиѣ. 
К у п е ц ъ — к у п е ч е с к о е судно. 
К у р с ъ — п у т ь , по которому судно плыветъ. 
К э т ъ — и н о г д а называемая орлиной оснасткой. 

Вооружеиіе, состоящее изъ одного гафельыаго 
паруса, съ мачтой, поставленной около са-
маго форштевня. 

К э ч ъ — д в у х м а ч т о в о е судно, вооруженное гротомъ 
и довольно большой бизаиыо, мачта которой 
поставлена впереди стрѣлки руля. 

Л . 

Л а в и р о в а т ь — и д т и по ломанной линіи, ложась то 
на правый, то на лѣвый галсъ бейдевинда, 
чтобы достигнуть мѣста, лежащего ыа вѣтру. 

Л а г ъ — 1 ) инструмента,, служащій для измѣренія 
скорости судна; 2)—бортъ судна. Говорятъ, 
наиримѣръ: поворотиться дагомъ, стать ла-
гомъ, напалилъ лагомъ и нроч. 

Л а г ъ - л и н ь — л и н ь , который привязывается къ ла-
гу; на немъ кладутся марки чрезъ каждые 
48 футъ. 

Бросить л а г ъ — и з м ѣ р и т ь ходъ судна лагомъ. 
Лапы я к о р я — с м . якорь. 
Л а с т ъ — м ѣ р а въ двѣ тонны. 
Латинскіе п а р у с а — т р е х у г о л ь н ы е паруса, у кото-

рыхъ передняя шкаторина шришнурована къ 
длинному рейку, поднимаемому фаломъ, при-
вязаинымъ къ нему на разстоявіи одной трети 
длины отъ чередняго нока. Суда, воору-
женныя латинскими парусами, встрѣчаютси 
преимущественно въ Средиземном!, морѣ. 
Военные моряки называютъ латинскими па-
русами трехугольные паруса, у которыхъ 
верхняя часть передней шкаторины пришну-
ровывается къ стеньгѣ, а пижняя привязы-
вается къ сегарсамъ, ходящимъ по мачтѣ. 

Такими парусами вооружаются легкіе катера 
и вельботы. 

Л е б е д к а — н е б о л ь ш о й брашпиль, приспособлен-
ный къ подъему тяжестей. 

Л е в е н т и к ъ или л е в е н т и н г ъ — с о с т о я н і о паруса, ког-
да онъ находится въ линіи вѣтра и запола-
скиваешь. Также курсъ судна относительно 
вѣтра, когда послѣдній дуѳтъ прямо съ носу. 

Л е е р ъ — т у г о натянутая веревка, у которой оба 
конца закр-Ьплены. 

Л е к а л а — 1 ) выкройки той или другой части су-
дна, сдѣланныя нзътонкихъ досокъиизобража-
ющія обводы этихъ частей въ естественную 
величину; 2) кривыя линейки, употребляемый 
при черчеиіи. 

Летучій нливеръ, или к л и в е р ъ — т о п с е л ь — к л и в е р ъ , ко-
торый поднимается по лееру или стень-штагу, 
и занимает!, собою трехугольникъ, между 
стень-штагомъ и стеньгой, выше кливера. 

Ликъ или ш н а т о р и н а — к р о м к а паруса. 
Л и к ъ - т р о с ъ — т р о с ъ , которымь обшиваются кромки 

парусовъ. 
Л и н ь — т о н к а я веревка, трехпрядная, тоньше 

Vj дюйма. 
Л о н г а - с п л е с е н ь или длинный, разгонный спле-

сень 
Лонго-такельный б л о к ъ — с м . блокъ. 
Л о н г а - с а л и н г и — п р о д о л ь н ы е брусья, прикрѣплен-

ные къ мачтѣ и составляющее основу салинга. 
Лопарь или х о д о в о й к о н е ц ъ — т о т ъ конецъ, къ ко-

торому, въ случаѣ тяги спасти, прилагается 
дѣйствующая на снасть сила. 

Л о п а с т ь в е с л а — с м . весло. 
Л о т о в ы й — ч ѳ л о в ѣ к ъ , который бросаешь лотъ. 
Л о т ъ — п р н б о р ъ , употребляемый для измѣренія 

глубины. Обыкнововѳнно свинцовая гиря ко-
пической формы, привязанная къ веревкѣ 
(лотлиню), раздѣленной на саженг^(С футовыя). 

Кровать лотъ—измѣрять глубину лотомъ. 
Идти по лоту—идти, опредѣляя свое мѣсто 

только по глубинѣ. 
Л о т л и н ь — с м . лотъ. 
Л о ц і я — р у к о в о д с т в о для прибрежнаго цлаванія. 
Л о ц м а н ъ — ч е л о в ѣ к ъ , занимающийся проводкой су-

довъ чрезъ мѣста небезопасный для шіаванія. 
Лоцмана составляютъ правильныя общества 
или артели, управляемый старшинами. 

Л ѣ в о на б о р т ъ ! — п о л о ж и т ь румпель въ крайнее 
лѣпоѳ пололсеніе. 

Лѣво руля! — положить румпель въ лѣвую 
сторону. 

Л ю в е р с ы — к р у г л ы я , обметанныя парусной нит-
кой дыры въ нарус'Ь, служащія для при шну-
ровки слаблиня и рифъ-йітертовъ. 

Л ю г с р ъ — т р е х м а ч т о в о е судно съ ройковыми па-
русами. Бизаыь-мачта впереди головы руля. 

Л ю к ъ — о т в е р с т і ѳ въ палубѣ, слулсащѳо для схода 
внизъ; свѣтлыіі люкъ служить для освѣщснія 
каютъ и покрывается стеклянной рамой. 

М . 
Магнитный меридіанъ данной мѣстности — плос-

кость, вт> которой становятся магнитныя стрѣл-
ки, следовательно составляющая съ плоскостью 



магнитнаго меридіаиа уголъ, равный скло-
ненію. 

М а л к а — у г о л ъ , составляемый двумя сторонами 
четырехграниаго дерева. 

М а н т ы л ь - т а л и — т а л и , основанішя между двумя 
ОДНОШКИВНЫ'МИ блоками; лопарь кончается коу-
шемъ, в ъ который обыкновѳыно закладываютъ 
гакъ другихч. талей. На бакштагахъ обыкно-
венно уиотребляютъ мантыль-тали. 

М а н т ы л ь - т р о с ъ — с ъ коушемъ в ъ одномь кондЬ и 
свитнемъ в ъ другомъ, проходяіцій въ подвиж-
ном!, блокѣ . 

М а р л и н ь — л и н ь изъ тонкой доброкачественной 
пеньки в ъ двѣ нити. 

М а р с ъ — н а большихъ судахъ съ прямыми пару-
сами площадка на тонѣ мачты. 

М а р т ы н ъ г и н ъ — д е р е в о , подвѣшешюо вертикально 
подъ ыокомъ бушприта; служишь для отвода 
у тлогарь-штаго въ. 

М а с с е е в ъ л а г ъ — о с о б а г о рода лагъ, который во 
время хода судна выпускается иа лииѣ за 
корму. Отъ движенія его по водѣ начинаешь 
вращаться винтъ лага, вращеніе ото пере-
дается системѣ зубчатыхъ колесъ, сосдинен-
ыыхь со стрѣлками циферблатовъ. Такимъ 
образомъ на циферблатах!, показывается прой-
денное въ определенное время число миль. 

М а ч т ы — с м о т р я но мѣсту, занимаемому ими, но-
лучаюшъ разное назваиіе. Самая большая мач-
та на суднѣ носишь обыкновенно названія 
іротъ-мачты; если ближе къ носу отъ нея 
имѣетсяѳще мачта, последняя называется і/юкъ-
мачтоіі, а позади гротъ-мачты находится би-
зань-мачта. Мачта-однодеревка — состоящая изъ 
одного дерева (безъ стоньги). 

М е р т в ы й я к о р ь — я к о р ь , или другой грузъ, поло-
женный на какомъ либо мѣстѣ съ поплавкомъ 
или бочкой. За послѣдшоіо привязываются 
суда, т. е. становятся на мертвый якорь. 

М е т а ц е н т р ъ — т о ч к а перѳсѣченія д в у х ъ линій, изъ 
которыхъ одна идешь вертикально вверхъ 
отъ центра тяжести, другая показываешь 
среднее направленіо бокового давленія, про-
изводимаго водою на подводную часть судна, 
когда оно в ъ иаклонномч, иоложеніи. Высота 
метацентра надъ центромъ тяжести служить 
мѣрого остойчивости судна. 

М и д е л ь — с а м о е широкое м-Ьсто судна. 
Миделъ-гшганюутъ—сѣченіе судна но миделю. 

Миля морская—равна 1% версты. 
М о р и с т ы й — лежащін дальше в ъ сторону моря. 
Мочка или с м ы ч к а 1 ) желѣзное соединительное 

звено, имѣющѳе видъ буквы U; 2) концы ка-
ната но 12'/2 сажень длины. 

М у с и н г ъ — к н о г г ь , одѣланный не на кояцѣ снасти. 
М у ш к е л ь — д е р е в я н н ы й молотокъ. 
Мякоть п а р у с а — с к а т а н н а я часть паруса. 

Н . 

Н а б о р ъ (судовой)—члены судна, составляющее 
остовъ, скелѳті, судна, т. е. киль, штевни и 
шпангоуты. 

На в а л е к ъ ! см. весло. 

Н а в а л и с ь ! — с м . весло. 
Н а в и г а ц і я , н а в и г а ц і о н н ы й — наука о плаваыіи судна 

в ъ морѣ. 
На в о д у ! — с м . весло. 
Н а в ѣ т р е н н а я с т о р о н а — с т о р о н а , съ которой дуеть 

вѣтеръ. Напр., если вѣтеръ дуетъ съ правой 
стороны судна, то правая сторона н будетъ 
навѣтренной. 

Н а г е л ь — 1 ) деревянный гвоздь, у потребляемый 
в ъ судостроении; 2) ось шкива у блока. 

Н а д р а и т ь — с м . драить. 
Н а й т о в и т ь , д ѣ л а т ь , п о л о ж и т ь , н а й т о в ъ — обвивать 

тросомъ какой либо предмета для его скрѣп-
ленія или соединенія съ другимъ иредметомъ. 
Обвивать предметы липемъ для ихъ окрѣилепія 
или соединепія другъ съ другомъ называется 
класть бензель. 

Н а й т о в ъ — о б в и в к а тросомъ кругомъ какихъ либо 
предметовъ для ихъ скрѣплѳиія ИЛИ соеди-
ненія между собою. 

Накинуть ш л а г и — укоротить снасть особенным!, 
узломъ, не отвязывая концовъ, когда оба 
конца прикрѣпленьг. 

Н а н т о у з ъ — шканикъ, в ъ которомъ стоитъ ком-
пасъ. 

Н а п с р с т о к ъ у парусников!, состоишь изъ кожан-
ной стропки, одѣваемон на кисть руки до 
большого пальца и изъ жел'Ьзнаго круга с ь 
шероховатою поверхностью, прикрѣпленною 
къ кожѣ противъ ладони. 

Наполнить п а р у с а — и о с л ѣ лежанія в ъ дрейфѣ или 
крутого бейдевинда, опуститься настолько, 
чтобы паруса надулись отъ иѣтра. 

Ниралъ — снасть, которою спускаются паруса; 
имѣѳтъ, слѣдовательно, пазиачоніе противо-
положное фаламъ. 

Нокъ —оконечность всякаго горизонтальпаго или 
наклоннаго раигоутнаго дерева. 

О . 

О б м ѣ р и т е л ь н о е с в и д ѣ т е л ь с т в о — с в и д ѣ т ѳ л ь с т в о , вы-
даваемое яхтъ-клубомь судовладѣльцу. В ъ 
свид'Ътельств'Ь помѣщены в с ѣ размѣры кор-
пуса яхты и парусовъ, необходимый для вы-
числеиія учета на гонкахъ. Тутъ же иомѣща-
ются и вычисленные результаты обмѣра, и в ъ 
какомъ разрядѣ яхта должна гоняться. 

О б е з в ѣ т р и в а т ь п а р у с а — п р и в о д и т ! , къ вѣтру такъ 
круто, чтобы паруса заполоскали. 

О б н о с н ы е с е з н и — сезии, которыми крѣпятсн па-
руса. 

О б р ѣ з а т ь н о с ъ или к о р м у — п р о й т и близко перѳдъ 
иосомъ или за кормой какого либо судна. 

О б у х ъ , о б у ш е к ъ или о г б о л т ъ — б о л т ъ СЪ КОЛЬЦОМ!,. 
О б ш и в а т ь в г л а д ь — к л а с т ь обшивныя доски такимъ 

образомъ, чтобы ихъ кромки прилегали другъ 
къ другу, такъ что получается гладкая, ров-
пая и не ломаная поверхность. 

О б ш и в а т ь кромка на кромку — класть обшивныя 
доски такимъ образомъ, чтобы нижняя кромка 
верхней доски покрывала верхнюю кромку 
нижней; поверхность судна при такой об-
шивк'Ь выходишь ломаная. 



Обшивать с у д н о — п р и к о л а ч и в а т ь Щ шпангоутаыъ 
доски, образующее борта судна. 

Обшивка—доски, которыми обшиты шпангоуты, 
какъ съ внутренней стороны судна — вну-
тренняя, такъ и съ наружной — наружная об-
шивка. 

Обшивка м ѣ д н а я — м й д н ы е листы, которыми обши-
вается подводная поверхность судна въ пре-
дохратгеніе отъ морскихъ червей (древоточ-
цевъ); на яхтахъ мйдиая обптивка дйлается, 
кромѣ того, для полученія болйе гладкой по-
верхности. 

Обшивочный п о я с ъ — продольный рядь обшив-
ныхъ досокъ. 

О в с р ш т а г ъ — поворотъ, при ісоторомъ судно пе-
реходитъ линію вѣтра носомъ къ нему. 

О г б о л т ъ — с м . обухъ. 
О г о н ъ — к о л ь ц о , сдѣланпоѳ въ концй или въ сере-

динѣ снасти; отимъ кольцомъ снасть наде-
вается на рангоутное дерево, блокъ и т. п. 

О д е р ж а т ь , о д е р ж и в а т ь — уменьшать быстроту, съ 
которою катится судно вправо и влйво, когда 
положено руля. ІІо командѣ „одерживай" — 
рулевой отводптъ руль, т. е. ставитч, его 
прямо или почти прямо. 

О д н о д е р е в к а — с м . мачта. 
О к л е т н е в а т ь с н а с т ь — о б в и т ь снасть клѳтпемъ. 
Оковка б л о к а — желйзная полоса или обойма во-

кругъ блока; служитъ вмйсто стропа. Вну-
тренняя оковка — когда оковка закрыта дере-
вомъ, составляющими щеки блока. 

Октанъ — инструмѳвтъ, употребляемый для иа-
блюденія и измѣренія пысотъ свѣтиЛъ. Дуга 
его = 45°. См. Секстант.. 

О л и ф а — в а р е н о е конопляное пли маковое масло. 
О п а н е р ъ — с м . апаиеръ. 
Оплетка — обдѣлка конца снасти, чтобы онъ не 

распускался. 
О п р е д ѣ л и т ь к у р с ъ — н а з н а ч и т ь курсъ. 
О п р е д ѣ л и т ь с я — н а й т и но пеленгами нли хроно-

метру и угломйрнымч, приборами мйсто судна 
на морѣ. 

О с а д к а с у д н а — отсгояніе самой нижней точки 
судна, плавающего на водй, отъ поверхности 
воды. 

О с н а с т к а — с и с т е м а снастей на судий. 
О с т о й ч и в о с т ь — способность судна противодей-

ствовать силами, стремящимся валить его на 
бокт. (кренить). 

Острокильноѳ с у д н о — с у д н о , у котораго правый и 
лѣвый миделевые флортимберсы образуют, 
между собою острый уголъ. 

Остропить б л о к ъ — наложить на щеки блока,въ ки-
пи, строігь и укрйпить его, наложивъ бензель. 

О т в а л и т ь — отойти на судий, шлгопкѣ отъ при-
стани или борта другого судна. 

Отводить руля — если рулт, были иоложенъ не-
много илхі совсйыъ на бортъ, то поставить 
его ближе кч, прямому положеніто; ото дй-
лается для того, чтобы уменьшить стреми-
тельность, съ которою судно катится въ ту 
или. другую сторону, при положенномъ на 
бортч. рулй. Команда „отводи" относится къ 
рулю, а команда „одерживай" отпосится кч, 
судну. 

О т д а в а т ь р и ф ы — о т в я з ы в а т ь рифъ-сезпи, которыми 
берется рифъ у паруса; противоположное — 
брать рифы. 

О т д а в а т ь с н а с т ь — отвернуть снасть съ кнехта, 
утки, кофель-нагеля и проч., гдѣ она была 
завернута и отпустить ее свободно. 

О т д а т ь якорь — бросить якорь. 
Отличительные огни — огни, которые судно обя-

зано нести ночью. 
Отнять в ѣ т е р ъ — заслонить своими парусами па-

руса подвѣтреннаго судна. 
Отпорный крюнъ или к р ш к ъ — к р ю к ъ на шестй, ко-

торым!, отталкивается и притягивается шлюпка 
къ подвижному или неподвижному предмету. 

Отпорный ш е с т ъ — см. шестъ. 
О т р а ж а т е л ь н ы е и н с т р у м е н т ы — с е к с т а н ъ и октанъ. 
О т с т а и в а т ь с я — п р и пеблагопріятныхъ обстоятель-

ствахъ для выхода вч, море, напр. очень свй-
жемъ вйтрй, стоять вч, портй, въ бухтй или 
на рейдй вч, ожидатііи, когда обстоятельства 
перемѣпятся и можно будетч, выдти пч, море. 

Оттяжка — тросч,, служащій для оттягивапія (от-
вода въ сторону) чего либо движущагося. 

Отходить , уходить (говоря о вѣтрѣ) — дѣлаться 
попутными». 

Отшедшій п у н к т ъ — п у и к т ъ , отч, ісстораго судно от-
правилось. 

О т ш е с т в і е — у д а л е н і е судна отч, меридіана но па-
раллели къ О или W. 

Очистить с н а с т ь — распутать, освободить ее. 
О ш в а р т о в и т ь с у д н о — п р и в я з а т ь судно швартовами, 

перлинями ст. кормы и носу около берега или 
другого судна такъ, чтобы оно стояло непо-
движно. 

п. 
Пазъ — нч, судовой архитектурй долевая шель 

между соприкасающимися досками или бру-
сьями. 

Палуба — полъ, настилка, помостъ па судахч,. 
Палубный — имѣющій палубу, напр. палубный 

ботч,. 
П а л у н д р а — с л о в о , которое кричать обыкновенно, 

когда хотятч, сч, марса или вообще сверху 
бросить что нибудь на палубу. Этимъ словомч. 
предостерегают стоящихч, па палубѣ, чтобы 
они посторонились. 

Панеръ — см. апанеръ, 
Пара в а н т ъ — двѣ панты, сдѣланньге изъ одного 

куска троза. Въ оба конца вшгеспиватотся 
юнфера, а по средний дйлается помощью бен-
зеля огонь, которыми, пара нантч, надйвается 
па мачту. Лучше каждую ванту дйлатг, от-
дѣльно. 

Парусъ—смотря по формй и мйсту, паруса при-
н и м а ю т различный иазванія. 

Всрхніс паруса—пару са, носимыя выше ниж-
нихъ реевъ; на яхтахъ ст, косыми парусами 
къ нимъ относятся: топсель, лѳтучій кливеръ, 
гротч.-стѳньги-стаксель-спинакорь. 

Задиіе паруса—паруса на бизань-мачтй или 
на задней мачтй. У тендѳровъ и шкупч,— 
гротъ и топсель. 

Нижніе паруса—паруса на пижиихъ реяхч. 



у яхтъ съ косыми парусами—кливеръ, стак-
сель, фокъ, гротъ и бизань; при опредѣлѳніи 
рода парусности говорятътолько о нижнихъ 
парусахъ. 

Держать полные паруса — править относи-
тельно вѣтра такъ, чтобы паруса хорошо сто-
яли, хорошо надувались. 

Косые паруса—прикрѣшгяѳмые къ гафелями 
или ходящіе по леерамъ и штагамъ. 

Лшерные паруса—ренковые паруса, или па-
руса, которые пришнуровываются къ рѳйкамъ. 

Первдтепаруса—паруса впередифокъ-мачты. 
или на ней. 

Паруса полощетъ — выраженіе, означающее, 
что паруса не стоять, что ихъ не падуваетъ 
вѣтромъ, а треплетъ. 

Прямые паруса — паруса, которые ставятся 
на реяхъ понѳрекъ судна. 

Форсировать парусами — нести бблыпую па-
русность, чѣмъ позволяет!, сила вѣтра. 

Парусная нитка — нитка, которою шьется парусъ. 
Парусное с у д н о — судно, плавающее исключи-

тельно подъ парусами. 
Парусность — всѣ паруса, которые нѳсетъ судно 

въ данный момеитт., составляютъ его парус-
ность въ это время. Сумма площадей всѣхъ 
парусовт., которые судно можетъ нести при 
извѣстныхъ обстоятельствахъ, составляет!, 
площадь парусности даннаго судна. 

Парусъ хорошо стоить — хорошо растянуть 
или поднять, т. е. не имѣетъ морщинь и не 
виситъ мѣшкомъ. 

Патентованный л а г ъ — с м . Массеевъ лагъ. 
П а т е н т ъ — свидѣтельство на право плаванія на 

суднѣ ; для яхтъ выдается изъ яхтъ-клуба. 
П а т е н т ъ - р и ф ъ — особое устройство для взятія ри-

фовъ, при которомъ площадь паруса умень-
шается навертываніемъ паруса иа гикъ. 

П е л е н г о в а т ь — з а м ѣ ч а т ь по компасу румбъ, на ко-
торый видёнъ какой нибудь предметъ. 

П е л е н г ъ какого нибудь предмета есть румбъ, по 
которому предметъ находится отъ наблюдателя. 

П е л ь - к о м п а с ъ — отличается отъ обыкновеннаго 
тѣмъ, что на немъ находится ириспособлѳніе, 
облегчающее пеленгованіе предметов!,. 

П е р е б о р к а — п е р е г о р о д к а . Переборками судно раз-
деляется на каюты или отдѣленія. 

Непроницаемым переборки — иоиерѳчныя и 
продольныя глухія стѣны изъ листового же-
лѣза, раздѣляющія трюмъ на отдѣленія, чтобы 
в ъ случаѣ подводной пробоины, только по-
врежденное отдѣленіѳ могло наполниться 
водою. 

П е р е в е с т и р у л ь — е с л и руль былъ иоложенъ право, 
положить его лѣво и наоборотъ. 

Переносный б а л л а с т ъ — м ѣ ш к и съ дробью, пескомъ 
и т. п ; употребленіе переносного балласта 
запрещено иа гонкахъ почти всѣхт, яхтъ-
клубовъ. 

П е р е х о д ъ — п л а в а н і е отъ одного порта или мѣста 
до другого. 

П е р л и н ь — в а н т ъ - т р о с ъ толщиною отъ 4 до 6 дюй-
мовъ. 

Перо в е с л а — см. весло. 
Перо руля — см. руль. 

Пиллерсъ — металлическая или деревянная ко-
лонка, подвирающая бимсъ снизу. 

Планширь — толстыя доски, овязынающія верхніе 
концы тоитимберсонъ. 

П л а в у ч е с т ь — с п о с о б н о с т ь держаться па подѣ и не 
тонуть. 

По борту ! — см. весло. 
Поворотить на другой г а л с ъ — и д я правымъ галсомъ, 

перейти на лѣвый и наоборотъ. 
Поворотить о в е р ш т а г ъ — перейти съ одного галса 

на другой такъ, чтобы въ одинъ изъ момен-
товъ поворота носъ судна былъ протипъ 
вѣтра. 

Поворотить ч р е з ъ ф о р д е в и н д ъ — п е р е й т и съ одного 
галса на другой такимъ образомъ, чтобы въ 
одинъ изъ моментовъ попорота вѣтра быль 
иопутнымъ (фордевиндъ). 

Поворотный ш п а н г о у т ъ — пшангоутъ, поворочен-
ный къ діаметральной плоскости судна подъ 
острымъ угломъ. Такіе шпангоуты ставятся 
въ носу и кормѣ судна. 

П о г о н ь — м е т а л л и ч е с к і й прутъ, укрѣпленный по-
перек!. палубы или вдоль рангоутнаго дерева, 
напр. гика. Ііо погону на палубѣ блокъ гика-
шкота переходить съ одного борта на другой 
самъ-собою. Погонъ на гикѣ служить для ра-
стягивания грота-шкота. 

Подать к о н е ц ъ — б р о с и т ь веревку пристающей къ 
борту шлгопкѣ, на пристань, другому судну 
и проч. 

П о д в а х т е н н ы й — м а т р о с ъ , принадлежащійкъвахтѣ , 
очередь которой наступить послѣ смѣны. 

П о д в ѣ т р е н н а я с т о р о н а — с т о р о н а противоположная 
навѣтренной. Напр., если судно идетъ пра-
вымъ галсомъ, то лФвая сторона его будетъ 
нодвѣтренная и наоборотъ, если судно идетъ 
лѣвымъ гласомъ, то подвѣтренною будетъ 
правая сторона. 

П о д в ѣ т р е н н ы й б е р е г ъ — берегъ, лежащій въ той 
сторон!',, куда дуетъ вѣтеръ. 

П о д д а в а т ь (о волиахъ) — такъ говорится, когда 
вершина волны, ударившейся о судно, вка-
тывается на палубу. Поддало съ носу, съ 
кормы. 

П о д з о р ъ — см. свѣсъ. 
Подниматься къ в ѣ т р у — взять курсъ ближе къ 

линіи бейдевинда. 
Поднять с т е н ь г и на ш л а г т о в ы — см. шлагтовъ. 
Подтянуть г и т о в ы — собрать парусъ гитовами. 
Подушка — см. секторъ; мачтовая подушка — 

деревянная надѣлка на салингѣ кругомъ мач-
ты, служащая уиоромт, для огоновъ ванть и 
им!;ющая въ сѣченіи видт, квадрата. 

Подъ в ѣ т р о м ъ — въ сторонѣ, противоположной 
той, откуда дуетъ вѣтеръ. 

Подъемный г о р д е н ь — к о н е ц ъ , служащій для подъ-
ема разныхъ нредметонъ; продѣвается въ 
блокъ, привязанный на топѣ мачты, на нокѣ 
рея и проч., см. гордень. 

П о л в ѣ т р а — ы а п р а в л е н і е вѣтра перпендикулярное 
діаметральной плоскости судна. 

Полный б а к ш т а г ъ — см. бакштагъ. 
Положить б е н з е л ь — сдѣлатг, бензель. 
Положить руля — перемѣститі, руль такъ, чтобы 

произвести измѣненіе въ курсѣ судна. 



Положить судно—про парусное говоришь, что его 
положило, когда оно сильно накренилось подъ 
дѣйствіемъ вѣтра на паруса. 

Полозья с п у с к о в ы е — полозья, на которыхъ спу-
скаются въ воду вновь построенный и выта-
щенный на берегъ суда. _ 

Полосканів п а р у с а — колебаніе паруса отъ вѣтра, 
когда послѣдкій не надуваешь паруса вполнѣ, 
или дуетъ по направленію плоскости паруса. 

Полубарказъ — гребное большое судно, меньше 
барказа; отъ катера оно отличается болѣе 
прочной постройкой и полными обводами. 

Полуширота — горизонтальная проекція судна, 
или вѣрнѣе правой или лѣвой половины его, 
такъ каггь о б ѣ половины симметричны. Одинъ 
изъ трехъ видовъ теоретическаго чертежа 
судпа. 

Помпа — тоже, что насосъ. 
По м ѣ с т а м ъ ! приготовительная команда пѳрѳдъ 

какимъ либо судовымъ манѳвромъ. По мѣ-
стамъ къ повороту! По мѣстамъ, паруса отда-
вать и пр. 

Пороии с у д н а — с в о й с т в а судна, противоположный 
качествами^ т. е. нежелательный. Сюда, между 
прочимъ, относятся: валкость, рыскливость, 
вертлявость и т. п. 

Поручень — верхній брусъ у перилъ. 
Послушное с у д н о — хорошо слушающееся руля. 
Потравить — выпустить снасть немного. 
Пошелъ в с ѣ н а в е р х ъ ! — вызови, всей команды па 

верхъ для исполнеігія какого либо маневра. 
Право на б о р т ъ ! — команда, по которой румпель 

кладется иа правый борть, на сколько можно. 
Право руля! — слѣдуеть положить румпель на 

правый бортъ. 
Правый г а л с ъ — к у р с ъ судна, когда в йтеръ дуетъ 

въ него ст, правой стороны, а гикъ находится 
на лѣвой сторонѣ. 

Прибавить п а р у с о в ъ — увеличить число парусовъ, 
или площади пѣкоторыхъ изъ нихъ, т. е. 
отдать рифы. 

Убавить парусовъ — уменьшить ихъ число 
или площади нѣкоторыхъ изъ нихъ, т. е. 
взять рифы. 

Привести д в а п р е д м е т а на с т в о р ъ — править такъ, 
чтобы оба предмета находились на одной 
линіи съ судномч,. 

Привести къ в ѣ т р у — с д ѣ л а т ь остр-Ьѳ уголъ между 
направленіемъ вѣтра н діаметральной плос-
костью. 

Привести противъ в ѣ т р а — повернуть судно такъ, 
чтобы вѣтеръ задувалъ прямо съ носу. 

Приготовить янорь к ъ о т д а ч ѣ — приготовиться бро-
сить якорь. 

Придержаться къ в ѣ т р у — идти ближе къ линіи 
вѣтра. 

Принайтовить — скрѣпить найтовомъ. 
Приспуститься — идя подъ парусами бейдевинд!,, 

увеличить уголъ, составляемый направленіемъ 
вѣтра съ курсомъ. 

Прихватить — наскоро привязать кь чему нибудь. 
Пришелъ на к а н а т ъ — выражѳніе, показывающее, 

что судно, отдавшее якорь, пришло въ такое 
пололсепіе, что его носъ смотришь по направ-
ленно каната, когда послѣдній туго вытянулся. 

Пробка ш л ю п о ч н а я — п р о б к а , которого закрываютъ 
отверстіѳ в ъ днѣ шлюпки, сдѣланноѳ для 
выпусканія поды. 

Проводить в е с л о — вести лопасть подъ водой при 
каждомъ гребкѣ. 

П р о в ѣ ш и в а т ь — устанавливать на мѣсто съ по-
мощью отвѣса. 

Прядь — нѣсколысо каболокъ, свитыхъ вмѣстѣ . 
Прямо руль ! — поставить руль въ діамѳтральной 

плоскости. 
Пузо — выпуклость паруса, когда его надуешь 

вѣтромъ. 
Путевой к о м п а с ъ — к о м п а с ъ , по которому править 

судномъ. 
П я р т н е р с ъ — о т в е р с т і ѳ в ъ палубѣ для мачты. 
Пятка 1) у руля —см. руль; 2) у якоря—мѣсто, 

которымъ вертикально поставленный (рымомт, 
кверху) якорь касается земли; 3) у гафеля и 
гика — конецъ гафеля или гика, которымъ 
онъ упирается въ мачту. 

ч р. 
Р а з б и в к а — в ы ч е р ч и в а н і е на плазѣ въ настоящую 

величину судовыхт, членовъ и частей. 
Р а з д е р н у т ь — ослабить. 
Р а з н е с т и с н а с т ь — разложить ее по палубѣ . 
Р а з н о с ъ в а н т ъ — у г о л ь , составляемый вантами съ 

мачтой. 
Р а з р и ф и т ь с я — увеличить парусь, развязавъ 

рифь-штерты или рифъ-сѳзпи и выбрант, фалы. 
Р а з о р у ж е н і е с у д н а — с.нятіе такелажа и рангоута 

ст, судна. 
Р а з р ѣ з н о й фокъ — рейковый фокъ, разрѣзанный 

вдоль мачты. Такого рода паруса употреб-
ляются на военныхъ шлюпкахт,. Передняя 
часть паруса замѣняетъ стаксель, а задняя— 
гротъ. 

Р а з ц в ѣ т и т ь с я флагами — см. иллгоминованіе. 
Р а к о в и н а — в ы п у к л о с т и кормовой надводной части 

судна. 
IIa правую (лѣвую) раковину — значить, что 

предметь видѣнъ за кормой судна и немного 
на правый (лѣвый) бортъ. 

Р а к с ъ — металлическія или деревяпныя кольца, 
иногда надѣтыя па штаги и скользящія по 
нимъ. Къраксамъ нришнуровываготся перед-
н и шкоторины стакселя или клипера. 

Р а к с ъ - б у г е л ь — бугель, ходящій вдоль во ранго-
утному дереву. 

Р а к с ъ - г а к ъ — и м ѣ е т ъ видъ часового карабина и, 
какъ раксъ, ходитъ по лееру или штагу; ча-
ще всего употребляется для летучаго кливера. 

Р а к с ъ - к л о т ы — шарики, которые надѣваготся на 
бейфушь гафеля, чтобы онъ свободно перехо-
дил!, по мачтѣ. 

Р а н г о у т ъ — общее назваиіе для деревьевъ, на 
которыхъ ставятся паруса. 

Р а н г о у т ъ п о с т а в и т ь — п о с т а в и т ь мачты ыа шлгопкѣ. 
Р а н г о у т ъ с р у б и т ь — убрать мачты па шлюпкѣ. 
Р а с к л е п а т ь цѣлной к а н а т ъ — р а з ъ е д и н и т ь канатъ 

въ мѣстѣ соединенія его скобой. 
Р а с п а ш н о е в е о л о — длинное весло, которымъ гре-

бутъ, держась за него об'Ьими руками и сидя 



ira сторон-!;, противоположной борту, на ко-
торый положено весло. При греблѣ распаш-
ными веслами на каждой баик-Ь сиднтъ по 
одному гребцу. 

Р а с т я ж к а п а р у с а — увеличѳніѳ площади поваго 
паруса по всѣмъ папраплеиіямъ, происходя-
щее при употребленіи его. 

Р е е к ъ — 1 ) всякое тонкое круглое дерево, не 
им-Ьющее прямого назыачеиія, 2) рангоутное 
дерево, служащее для нрошпуровки нѣкото-
рыхъ видовт. косыхъ парусовъ, называемыхъ 
люгериыми или рейковыми. Топсель шну-
руется къ топсель-рейку и подвижному рейку. 

Рей — рангоутное дерево, повѣшениое за сере-
дину и слулсащее для привязнвапія прямого 
паруса. 

Р е й д ъ — ч а с т ь моря, удобная для стоянки судовъ. 
Если рейдъ не хорошо аащигценъ отъ вѣтра, 
то называется открытым!., в ъ противномъ 
случа-Ь закрытымъ. 

Р и ф ъ — 1 ) гряда камеи г,евъ на поверхности воды; 
если они скрыты водой, то рифъ называется 
иодводнымъ; 2) рядъ сезней или щтертовъ, 
посредством!, которыхъ площадь паруса умень-
шается. 

Р и ф ъ - б а н т ы — горизонтальный парусинпьтя на-
шивки на парусѣ , в ъ томъ мѣстѣ , гдѣ наши-
ваются рифь-сезни. 

Р и ф ъ - п л а н к и — дощечки съ отверстіями, привин-
чиваемыя по об!; стороны гика. В ъ отверстія 
продѣваготся рнфъ-щкевтеля. 

Р и ф ъ - с е з е н ь — с е з е н ь , которыяъ завязывается па-
русъ, когда берется рифъ. 

Р и ф ъ - ш к е н т е л ь или штыкъ-болтъ — коиецъ, кото-
рымъ стягивается къ гику задняя и передпяя 
шкаторины косого паруса, когда берется рифъ. 

Р и ф ъ - ш т е р т ъ — с н а с т о ч к а , которой подтягивается 
парусь, когда берутъ рифъ. 

На ровный киль — говорить, ч т о судно сидишь на 
ровный киль, когда оно не имѣетъ дифереита. 

Рожокъ с и г н а л ь н ы й — служить на парусныхт, су-
дахъ для звуковьтхъ сигналовъ в ъ туманную 
погоду. 

Р о с т р ы — мЬсто на палубѣ, куда ставятся во 
время переходовъ вілтопки и вапасныя деревья. 

Р о у л ь с ъ — металличес.кій катокъ безъ жолоба по 
окружности, вращающійся иа оси. 

Р у б к а — к а ю т а на верхней палуб'Ь, или закрытая 
надѣлка надъ люкомъ. 

Р у л е в ы я петли — петли, на которыхъ вращается 
руль. 

Р у л ь — п р и б о р ъ д л я упранленія еудномъ. Частиего: 
a) пери — часть руля, дѣйствугощая на воду. 
b) голова — верхняя часть руля, въ которую 

вставляется румпель. 
c) пятка — нижняя грань руля. 
cl) рудеръ-писъ — передняя часть руля, бли-

жайшая къ штевню; къ ней придѣлывается 
перо. 

Палапсирпый руль — руль, у котораго часть 
рулевого пера находится впереди оси вращенія. 

Вилять рулемъ — часто перекладывать руль 
съ одной стороны па другую. 

Класть руля — ворочать его въ ту или дру-
гую сторону. 

Лѣво руля! поворотить румпель въ л-Ьвую 
сторону. 

Переведи руль! перелолсить руль съ одной 
стороны на другую. 

Враво руля! поворотить румпель вправо. 
Прямо руль! поставить руль въ діаметраль-

пой плоскости. 
Право па бортг! Лѣво па бортъ! поворотить 

румпель какъ можно больше вправо или 
влѣво. 

Руль па вѣтсръ! Руль подъ вѣтеръ! поворо-
тить румпель къ иавѣтреиному или подвѣ-
трепному борту. 

Р у м б ъ — т а к ъ называется всякое иапранленіѳ отъ 
центра видимаго горизонта къ точкамъ его 
окружности. Изъ множества румбовъ, 32— 
отмѣчѳнныхъ на картушкѣ компаса, имѣютъ 
особенный названія. Часто подъ словомъ 
румбъ подразумѣваютъ уголъ между двумя 
румбами и въ этомъ случай говорить, что 
1 К (румбъ)=11° 15'. 

Р у м п е л ь — деревянный или металлический стер-
жень, придѣланиый къ голов!; руля и слу-
жащей для вращенія иослѣдняго. 

Р у п о р ъ — р а з г о в о р н а я труба, увеличивающая силу 
голоса; служить для отдачи приказаний въ 
штормъ и для переговоров!, на большом!, 
разстояніи, 

Р у с л е н и — п л о Щ а д к н по бортамъ судна, служащія 
для укрѣпленія юпферовъ и отвода вамтъ. 

Рыбины — 1) кривыя, происходящія отъ пере-
сѣченія поверхности судна плоскостями, на-
клонными къ діаметральной плоскости и пер-
пендикулярными къ плоскости мидель-шпан-
гоута; 

2) длинные бруски, которыми при постройкѣ 
судна обносятъ наборь, чтобы удержать его 
въ надлежащем!, положеніи. 

Р ы м ъ — металлическое кольцо, продѣтое въ го-
ловку болта. 

Р ы с к а т ь — говорятъ, что судно рыскаешь, если 
оно произвольно уклоняется со своего курса 
то вправо, то влѣво. Норокъ этотъ у судна 
носитъ назианіе рыскливости. 

Р ѣ д ь к а — спущенный конусомъ и оплетенный 
коиецъ снасти. 

Ряжи — подводное загражденіе, большею частью 
состоящее изъ свай, вбиваемыхъ въ груншь. 

С . 

С а д и т ь — тянуть внизъ; чтобы вытянуть фока и. 
грота-галсы, командуютъ: „фока и грота-галсы 
садить!" 

С а л и н г ъ — - р а м а , надѣваемая на мачту ниже эзель-
гофта и служащая для упора стеньги. Са-
лиигъ составляется иногда изъ лонга-салинга 
и красішцъ-саляига. 

С а л ю т ъ —отданіе почести установленнымъ чис-
лом!, выстрѣловъ. Яхты, не имѣгощія орудій, 
и коммерческія суда при встрѣчѣ другъ съ 
другомт, или съ военными судами,салютуютъ 
флагомъ, т. е. приспускают, и лоднимаютъ 
до мѣста кормовой флагъ. 



С в а й к а — ж е л ѣ з н ы й коническій брусокъ; служить 
для пробиваыія прядей троса и для другихъ 
такелажныхъ работъ. 

С в и т е н ь — конецъ всякаго троса, распущенный и 
гіотомъ сплетенный косой. 

С в ѣ ж і й в ѣ т е р ъ — сильный вѣтеръ. 
С в ѣ ж ѣ т ь (говоря о вѣтрѣ) — усиливаться. 
С в ѣ с ъ — ч а с т ь кормы, наклоненная надъ рулемъ, 

иначе называется подзоромъ. 
С в ѣ т л ы й л ю к ъ — люкъ, со вставленными въ 

крышку его стеклами. 
С д а т ь с я — оттянуться назадъ. 
С е г а р с ы — д е р е в я н н ы й или мѳталлическія кольца, 

надѣтыя на мачту или гафель, къ которымъ 
привязывается иарусъ. 

С е з е н ь — плетенка съ очкомъ нъ одномъ концѣ 
и косой въ друГомъ. Рифъ-сезыи—но болыпіе 
конпы, посредствомъ которыхъ берется рафъ 
у паруса. 

С е к с т а н ъ — отражательный угломѣрпый инстру-
ментъ, принятый на оудахъ для астрономи-
ческих!, наблтодѳній. В ъ настоящее время бо-
лёе употребителенъ, чѣмъ октанъ. 

С е к т о р ъ — два бруска дерева, соединенные при-
близительно въ '/» разстоянія отъ конца бол-
томъ н образующее собою крестъ; длинные 
концы ихъ соединяются небольшимъ штер-
томъ, а на перхніе, когда ихъ поставить го-
ризонтально, предварительно раздвииувъ, кла-
дется гпкъ. 

С е р д е ч н и к и — средняя прядь четырехпрядыаго 
троса или внутренняя пеньковая прядь въ 
проволочномъ тросѣ. 

С и г н а л ь щ и к ъ — м а т р о с ъ , который доллсеиъ слѣдить 
за всѣми окружающими судами, камнями, 
банками, маяками и пр. и производить си-
гналы. 

С и с т е р н а — металличоскій яіцикъ для храиенія 
воды или другихъ жидкостей, 

С к л о н е н і е компаса — отклоненіе магнитной стрѣлкм 
отъ плоскости истиниаго меридіана къ вос-
току или западу, вслѣдствіе вліяніи земного 
магнетизма. 

Склянка — песочные часы, употребляемые на су-
дахъ. На ноенномъ флотѣ время измѣряется 
получасовыми склянками, и вахтенный ма-
тросъ иозвѣщаетъ объ истекшей склянкѣ соот-
вѣтствугощимь чпсломъ ударовъ въ колоколъ. 

Скулы — выдающіяся части надводнаго борта 
впереди середины судна, блнлсе къ носу. 

Слабина — бухта у снасти. 
Выбрать слабину — вытянуть снасть, чтобы 

она не висѣла бухтой. 
Дать слабину — ослабить снасть. 

Слаблинь — тонкій линь, которымъ паруса при-
шнуровываются къ рейкамъ. 

Смычка — см. мочка. 
С н а с т и р а з о б р а т ь ! — слоліить снасти въ круглыя 

бухты. Команда носл'Ь новоротовъ и другихъ 
оволюцій парусами. 

Отдать спасть!—отвернуть снасть, сслн она 
была закрѣплена, выпустить, — если ее дер-
жали въ рукахъ. 

Очистить снасть — распутать снасть. 
1'азнссши спасть — разложить снасть но па-

лубѣ, чтобы большее число людей могло 
взяться sa нее. 

Снайтовить — соединить найтовомъ. 
С н и м а т ь с я с ъ якоря — поднимать якорь. 
С н я т ь с я с ъ д р е й ф а — продоллсать плаваніе, нослѣ 

того какъ судно лелсало въ дрейф!;. 
Собрать в ъ бухту — ходовой конецъ снасти уло-

жить такимъ образомъ правильными круглыми 
бухтами, чтобы конецъ снасти находился 
внизу. 

Сорлинь — веревка, идущая отъ нера руля на 
судно и служащая для удержанія руля, если бы 
онъ почему либо соскочилъ съ нетель. 

С п а с а т е л ь н ы й п о я с ъ — пробковый поясъ или на-
грудникъ, способный поддерживать человѣка 
на поверхности воды. 

С п л е с е н ь — сплетеніе двухъ концовъ троса. 
С п л е с н и в а т ь — сращивать двѣ веревки, дёлая 

сплесень. 
Спинакеръ ИЛИ балут — однігь изъ такъ называе-

мыхъ летучнхъ парусовъ треугольной формы, 
шьется изъ шелка или полушелка. Онъ рас-
тягивается вдоль спинакеръ-ѵика (балут,-рея), 
который при иолныхъ вѣтрахъ выстреливается 
съ навѣтреннаго борта, при другихъ же кур-
сах*!, спинакер ь-гикъ кладется вдоль бушприта, 
a в н ё уиотрѳблеиія прихватывается вдоль по 
мачтё, или кладется на італуб!;. 

Опинаксрь-брасъ — снасть, помощью которой 
вращаютъ сііинакѳръ-гикъ въ горизонтальной 
плоскости; иногда именуется бурундуком. 

Спииакеръ-шкъ (балунъ-рей)—рангоутное де-
рево, упирающееся одпимъ концомъ въ мачту, 
около которой и вращается вч, горизонтальной 
и вертикальной плоскостяхъ; служить для 
растягиваніяспинакера по нпленен шкаторинё. 

СпиНакеръ-топсиантъ — сиасть, помощью ко-
торой наружный нокч, спинакеръ-гика подни-
мается и опусказтся. 

Спортъ — всякое занятіе, которому предаются 
изъ-за него самого, но имёя въ виду никакихъ 
нобочныхъ цѣлей. 

С п у с к а т ь т р о с ъ — свивать его изъ прядей, ка-
болокъ. 

С п у с к а т ь с я — увеличивать уголъ между курсомь 
и лиыіей вѣтра; напр., если судно шло бейдо-
виндъ и потомъ легло галфиндъ, бакштагъ, 
фордевиндъ, то гопорятъ, что оно спустилось. 

Спусновыя сани — сани, полозья, на которыхъ 
судно спускается на поду. 

Срубить м а ч т ы , с р у б и т ь р а н г о у т ъ на ш л ю п к ѣ — у б р а т і , 
па шлюпкѣ рангоутъ, если онъ былч. по-
ставлен-ь. 

С т а к с е л ь — треугольный парусъ, галоовый уголъ 
котораго приходится на форштевнѣ, фаловый— 
на мачтѣ, а задняя шкаторииа идетъ парал-
лельно или почти иораллольно мачтё. 

Валуиь-стакселі — стаксель, употребляемый 
на гонкахъ; оиъ больше обыкновеынаго, такъ 
какъ задняя шкаторииа его заходить назадъ 
за мачту. 

Гротъ-етсмы.и-стаксвль — треугольный или 
чотыреугольный иарусъ, поднимаемый на 
шкунахъ между стеньгами об'Ьнхъ мачтъ. 

Форъ-стсныи-стакссль — треугольный парусъ 
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на болыпихъ шкунахъ и трехмачтовыхъ ях-
т а х ъ , поднимаемый на топй форъ-етеньги, 
галсовый уголъ его крйпится на новѣ бу-
шприта. 

С т а п е л ь — 1) наклонная къ водй плоскость, на 
которой на стапель-блокахъ стоить судно во 
время постройки; 2) доставленная на ребро и 
укрѣпленная в ъ такомъ ноложеніи доска, на 
которой стоятъ шлюпки и мелкія суда во 
время ихъ постройки. 

С т а п е л ь - б л о к и — короткіе брусья, н а которыхъ 
устанавливается киль строюіцнгося судна, 
или киль судна, ноставленнаго в ъ докъ. 

С т а р н ъ - к и и ц а — киида, связывающая ахтерште-
в е н ь съ кильсономъ. 

С т а р н ъ - п о с т ъ или ахтерштевень — брусъ, состав-
ляющий заднюю оконечность судна; иа него 
навйшиваютъ руль. 

С т а р т ъ — начало гонки. 
С т а т ь на ш п р и н г ъ — когда кромй станового якоря 

бросаютъ еще верігь съ кормы, или къ рыму 
станового якоря берутъ перлинь, обнесенный 
на корму. Это дйлается для того, чтобы судно 
могло поворотиться в ъ олредйленную сто-
рону. 

С т а т ь ф е р т о и н г ъ — стать на два якоря, имйя та-
кое количество каната у каждаго, чтобы иосъ 
судна при нейхъ перенйнахъ вйтра оставался 
между якорями. 

С т а т ь на я к о р ь — укрйпиться на якорй. 
С т в о р н ы е з н а к и — предметы, иногда нарочно по-

ставленные на берегу, чтобы оиредйлить 
створъ. 

С т в о р ъ д в у х ъ п р е д м с т о в ъ — прямая, проходящая 
чрезъ два предмета; ыаиравлеиіе, но ісоторому 
одинъ предмета закрывается другимъ. 

С г е к л и н ь — липь в ъ 6 каболокъ изъ хорошей 
пеньки. 

С т е м ъ или (форштевень — дерево, составляющее 
переднюю оконечность судна. 

С т е н ь г а — рангоутное дерево, служащее нродол-
женіемъ мачты. 

С т е н ь - в а н т ы — снасти, дѳржащія стеньгу съ бо-
ковъ. 

С т е н ь - в ы н т р е п ъ — с н а с т ь , которого поднимается и 
спускается стеньга. 

С т е н ь - ф о р д у н ы — снасти, которыми стеньга дер-
жится сзади. 

С т е н ь - ш т а г ъ — снасть, держащая стеньгу спереди. 
С т е п с ъ — гнйздо в ъ кильсонй, въ которое встав-

ляется мачта. 
Стирка — нриборъ, назначенный для осушенія 

палубы послй мытья. 
С т о п о р и т ь — остановить тягу снасти; завориуть, 

закрйпить снасть. 
С т о п о р ъ — снасть или металлическое нриспособ-

леггіе, одинъ конедъ которыхъ соодиненъ съ 
чймъ либо неподвижным?.,° а другой берется 
временно за снасть или цйпь, чтобы остано-
вить ея двшкеніе. Дййствіѳ это называется 
положить стопоръ, а обратное ему — снять 
стопоръ. 

Стоичій т а к е л а ж ъ — см. такѳлажъ. 
С і р е н д ь — прядь у троса кабельной работы. 
С т р и н г е р ъ — одинъ или два ряда сравнительно 

толстыхъ желйзныхъ листовъ, наложеиныхъ 
на бимсы и соединенныхъ между собою и съ 
бимсами заклепками и планками, а съ бор-
томъ—наугольниками. Употребляются в ъ же-
лйзномъ судостроении. 

С т р о п ъ — с в о б о д н ы й толстый конецъ, концы ко-
тораго сплетеии или связаны. 

С т р ѣ л ы — два длиниыхъ бруса, соединенные 
ве])шинами и поставленные болйе или ме-
нйе наклонно; служатъ для подъема мачтъ и 
вообще тяжестей. Ыеболынія временныя стрѣ-
лы носятъ названіе глаюлей. 

С т ы к ъ — м й с т о притыканія или соедиыовія д в у х ъ 
копдовъ досокъ или бревенъ. 

С у х а я м а ч т а — мачта безъ реевъ. 
С у ч и т ь к а н а т ъ — говорятъ: канатъ сучцтъ, когда 

онъ, но отдачй якоря, стремится в ъ воду такъ 
сильно, что стопора не в ъ состояиш удер-
лсать его. 

Суши! — см. весло. 
С х о д н я — доска, съ набитыми ионерекъ брусками; 

употребляется для перехода съ судна на бе-
регъ и обратно. 

С ѣ д л о , с ѣ д л и с т о с т ь — п о г н у т о с т ь палубной лииіи. 

Т . 

Т а б а н и т ь — гресть в ъ обратную сторону, чтобы 
шлюпка имйла задаій ходъ. 

Т а к е л а ж ъ — общее наименованіе в е й х ъ снастей 
в а судн'й, или снастей, составляющихъ во-
оруженіе отдйльнаго рангоутнаго дерева. Та-
келажъ, служащій для удержанія частей ран-
гоута в ъ вадлежащемъ положеиіи, называется 
стоячи мъ такслажемъ. Такелажъ, служащііі 
для поднятая и поворачинанія частей рангоута, 
для поднятія и управленія парусами, назы-
вается бѣгучимъ такелавісемъ. 

Запасный такелажъ — такелажъ, который бе-
рется иа судно в ъ запасъ, на случай, если 
порвется тотъ, который в ъ дйлй. 

Проволочный такелажъ. В е с ь стоячій таке-
лажъ на яхтахъ и другихъ любителі.скнхъ 
судахъ теперь дйлается изъ нроволочнаго 
троса. Проволочные тросы свиваются изъ пря-
дей, а каждая прядь — изъ стальныхъ или 
желйзныхь цинкованныхъ проволокъ. 

Т а к ъ д е р ж а т ь ! — приказаніе рулевому править 
по тому направленно, в ъ которое судно при-
шло в ъ момента отдачи приказавія. 

Тали — соединеиіе нйсколькихъ неподвижныхъ и 
нодвижныхъ блоковъ, чрезъ которое прове-
дена снасть. 

Т а л р е я ъ — тросъ, основанный между юшферами; 
иомохцыо талреповъ тянутся ванты и нйко-
торыя другія снасти стоячаго такелажа. 

Т е н д е р ъ — одномачтовое судио съ гафѳльнымъ 
гротомъ, стакселомъ, кливеромъ и тонселемъ. 
Далеко выдающійся впередъ горизонтальный 
вдвижной бушпритъ. Прежде, при нопутныхъ 
вйтрахъ , тендера носили прямой парусь, ісо-
торый назывался бригфокомъ, а надъ нимъ 
порямой топсель; теперь оба эти паруса замй-
нены одиимъ большимъ трѳугольнымъ спина-



керомъ. Тендерское вооруженіе шшболѣе при-
нято для яхтъ. 

Т е и т ъ — полотно или парусина, растягиваемая 
надъ палубою отъ солнца или доясдя. Теитъ 
ставится и на гребныхъ судахъ. 

Т е о р е т и ч е с к и ч е р т е ж ъ — чертежъ, на которомъ 
показаны сѣченіи судна въ плоскостях!, трехъ 
иаиравленій, слѣдовательно — шпангоуты, ва-
терлиыіи и батоксы. 

Т и м б е р о в а т ь с у д н о — исправлять судио. 
Т и р о в а н і е — иокрывапіе рангоута или стоячаго 

такелажа тиромъ. 
Тиръ — составь, которымъ покрываютъ стоячій 

такелажъ и рангоутъ; онъ составляется изъ 
смолы и сала. 

Томбуй — металлический или деревянный ионла-
вокъ, слузкагцій для указанія мѣста брошен-
наго якоря. 

Т о н н а ж ъ — вмЬстимость судна, выраженная въ 
тоннахь. 

Т о н н а — мѣра вмЬстимостн, равная G2 нудамъ. 
Т о п е н а н т ъ — снасть, поднимающая горизонталь-

ное рангоутное дерево, напр.: гикъ, выстрѣлъ, 
за наружный иокъ. 

Топка — колпачекъ съ агатовым!, дномъ, кото-
рымъ магнитная стрѣлка въ комиасѣ над'Ь-
вается иа шпенекъ. 

Т о п с е л ь — рѳйковый парусъ, поднимаемый ыадъ 
другим!, рейковымъ или гафельнимъ пару-
сомъ. Топселя бываютъ болыпіе — четыре-
усольные н малые — треугольные. 

Т о п ь — верхняя часть всякаго вертикальиаго 
рангоутнаго дерева, напр. мачты, стеньги, 
брамъ-стеньгп. 

Т р а в е р з ъ — направленіе, перпендикулярное къ 
курсу судна. Говорятъ, что такой то нред-
метъ находится на траверзѣ судна, когда онъ 
лежитъ на линіи, перпендикулярной къ его 
курсу. 

Трави к а н а т ъ ! — выпускай канатъ изъ клюза за 
бортъ. 

Т р а в и т ь — выпускать понемногу снасть. 
Т р а н е ц ъ — горизонтальные поперечные брусья 

или доски, которыми забирается иногда корма. 
Трапъ — лѣстница на суднѣ . 
Т р е н ц е в а н і е — наиоженіе трени, т. е. линя, въ 

промежутки между прядями троса. 
Т р и с е л ь — косой четыреугольный иарусъ, ставя-

щійся но мачтѣ; верхняя его шкаторина при-
шнуровывается къ гафелю, а къ передней 
привязываются сегарсы, ходящіо по мачтѣ; на 
яхтахъ не имѣетъ гика. 

Т р о с ъ — общее наименованіѳ веревокъ. 
Вѣльпый тросъ — не смоленый. 
Ііаить - тросъ — тросъ кабельной работы. 

Вантъ-тросъ вьется не изъ прядей, а изъ тро-
совъ, которые въ отомъ случаѣ называются 
стреидями. 

'Тросъ кабелъпоИ работы — свитый противъ 
солнца, отъ правой руки къ лѣвой. 

Ликъ-тросъ — тросъ, которымъ обшиваютъ 
шкаторины паруса. 

МаншъскШ или травяной тросъ — изъ бана-
новыхъ волоконъ. Имѣешь красивый бѣлый 
цвѣтъ и не тонетъ въ водѣ. 

Четырехстреидный тросъ — спущенный изъ 
4 стрендей. 

Штуръ-тросъ—тросъ, употребляемый для вра-
щения руля и основанный между румпелемъ 
и штурваломъ. 

Трюмная помпа — ігомиа, которая выкачиваешь 
воду изъ трюма. 

Т р ю м ъ — самая нижняя часть внутреиняго про-
странства судна. Инох'да трюмомъ или ив-
трюмомъ называется все внутреннее про-
странство судна. 

Т у з ъ — короткая и широкая шлюпка съ однимъ 
гребиомъ, не длиныѣе 12' по GWL. 

У . 

У б р а т ь в е с л а — положить ихъ вдоль шлюпки на 
банки. 

У в а л и т ь с я п о д ъ в ѣ т е р ъ — говорятъ, что судно ува-
лилось или увало подъ вѣтеръ, когда оно, 
идя съ другимъ или другими судами ОДНИМ!, 
курсомъ, остается подъ нѣтромъ у нихъ. 

У г л у б л е н і е с у д н а — разстояиіе въ футахъ, на ко-
тороо судно, т. е. киль его, низке поверх-
ности воды. 

У д а в к а — узелъ. 
У з е л ъ — всякая схватка или петля, сдѣланная 

снастыо на самой себѣ, или кругомъ чего 
либо. 

У з е л ъ — ' / „ о морской мили, морская миля рав-
няется Г1/, версты. Число морскихъ милг,, 
пройденных!, судпомъ въ 1 часъ, предполагая 
ходъ ого равном'Ьрныыъ, равно числу узловъ, 
пройденныхь въ '/г минуты. Напр. если го-
ворятъ, что судно идетъ б узловъ, то вто зна-
чишь, что оно дѣлаетъ б морскихъ миль въ 
часъ. Говорятъ, что судно дѣлаеть столько 
то узловъ въ часъ, подразумѣвая подъ сло-
вом!, „узелъ" морскую милю; хотя такое вы-
раЖеніе ошибочно, но общепринято. 

Уключины — металлыческія или деренянныя при-
способленія, въ которыя вставляются весла 
при греблй. 

У п а с т ь п о д ъ в ѣ т е р ъ — когда нѣсколько судовъ 
идут!, бейдовиндъ однимъ галсомъ и одно изъ 
нихъ не можешь идти такъ лее круто, какъ ос-
тальным, то говорятъ, что оно упадаешь подъ 
вѣтѳръ. 

У с ы г а ф е л я или гика — родъ ухвата на няткѣ 
гафеля или гика; этими ухватами гафель или 
гикъ обхватывают, мачту. Этимъ зке словомъ 
называютъ отводы отъ буштрита для утле-
гарь-бакштаговъ. 

У т к а — п л а н к а , на которую завертываются снасти. 
Утлегарь—рангоутное дерево, слуасащее нродол-

зкешемъ бушприта. 
У х о д и т ь о т ъ волны — идя на фордевиндъ, нести 

столько парусовъ, чтобы волна не могла до-
гнать судно. 

У ч е т ъ — то время, которое на гопкахъ мезкду 
двумя неравными по балламъ гоночной силы 
яхтами меньшая получаешь отъ большей. 
Учетъ опредѣляется на основаніи опыта изъ 
сравненія скоростей разлнчыыхь судовъ, при-



иявъ скорость одпого изъ нихъ за единицу. 
Числа, выведенная такимъ образомъ, состав-
ляют], таблицу учета. 

Ф . 

Ф а л е н ь — тросъ, ввязанный нъ носовой или кор-
мовой рымъ шлюпки, служить для привязы-
ванія ея. 

Ф а л р е п ы — тросы, замѣняющіе поручни у вход-
ныхъ траповъ. 

Ф а л ъ — снасть, служащая для подъема в 1,кото-
рых!, рангоутныхг, деревьев!,, парусовъ и пр. 

Дирикъ-фа.іъ — снасть, которою поднимается 
покъ гафеля. 

Ф а л ь ш и в а я м а ч т а — временная мачта; ставится 
вм-Ьсто настоящей, если посдѣдняя упадетъ 
или сломается. 

Ф а л ь ш ъ - б о р т ъ — бортъ надъ верхней палубой; 
тутрентй фальшь - бортъ — бортъ кругомъ 
кокпита. 

Ф а л ь ш ъ - к и л ь — доски или брусья, нрикрѣпляемые 
подъ килѳмъ, для сбереженія послѣдыяго. 

Ф а л ь ш ф е й е р ъ — бумажная гильза, набитая горю-
чимь составомъ. 

Ф а р в а т е р ъ — огражденный прим'Ьтными знаками 
проходъ для судовъ. 

Ф е р т о и н г ъ — стоянка иа двухъ якоряхъ, поло-
женныхъ такимъ образомъ, что ноет, судна, 
при вс'Ъхъ перемѣнахъ вѣтра, остается 
всегда между якорями. 

Ф и ш ъ - б а л к а — лселѣзная или деревянная балка, 
служащая для подъема якоря за лапу, когда 
онъ вышелъ изъ воды. 

Ф и ш ъ — ш к е п т е л ь , кончающійся гакомъ и служа-
щий для подъема якоря за лапу. 

Взять якорь па фишъ—поднять якорь за лапу 
при помощи фиша. 

Ф л а г д у к ъ — шерстяная матерія, изъ которой 
шьютъ флаги. 

Ф л а г м а н ъ — л и ц о , командующее несколькими 
яхтами въ соедиігениомъ цлаваиіи. 

Ф л а г ш т о к ъ — шток'ь, на котором!, поднимается 
флагъ. 

Ф л а г ъ нормовой — флаги всѣхъ утвержденных!, 
русскихъ яхтъ-клубовъ бѣлые, СЪ прямым!, 
сииимъ крестомъ и знаками (въ видѣ націо-
налышхъ цвѣтовъ, герба и т. п.), помещен-
ными въ крыжѣ. 

Ф л а г ъ с и г н а л ь н ы й — псякій флагъ, входящій въ 
составь принятых!, для производства сигна-
ловъ флаговъ. Сигнальные флаги ие должны 
походить на націоналыше. 

Ф л о р т и м б е р с ъ — нижняя часть шпангоута. 
Ф л ю г а р к а — легкій вымполокъ, стрѣлка, конусъ 

изъ флагдука, показывагощій направленіе 
нѣтра. 

Ф о н ъ — нижній парусь иа передней мачтѣ, при-
вязывается къ фока-рею на судахъ съ реями; 
косой парусь на фокъ-мачтѣ у шкунъ. 

Ф о к ъ - к о с о й — с т а к с е л ь у тендера и на шлюпкахъ. 
Ф о к ъ - м а ч т а — передняя мачта. 
Ф о р д е в и н д ъ — вѣтеръ, дующій прямо въ корму, 

или но курсу судна. 

Идти па фордевиидъ—идти съ попутиы'мъ вѣ -
тромъ. 

Ф о р д у н ы — снасти стоячаго такелажа, держащія 
стеньги и брамъ-стеньги сзади. 

Ф о р с и р о в а т ь парусами — см. парусь. 
Ф о р ш т е в е н ь или стемъ — дерево, составляющее 

переднюю оконечность судна. 
Ф у т о к с ъ — средняя составная часть деревяннаго 

шпангоута. 
Ф у т ъ - б л о к ъ — блокъ, прикрѣпленпый къ обушку 

въ палубѣ и служащій для проводки шко-
то въ, ходовыхъ концовъ талей, гинцовъ и пр. 

Ф у т ъ - ш т о к ъ — деревянный щтокъ, разделенный 
па футы; служить для измѣренія глубины или 
высоты воды. 

X . 
Х о д и т ь — плавать. 
Х о д о в о й нонецъ у с н а с т и — тотъ конецъ, за ко-

торый тянуть спасть. 
Х о д о м ъ ! — прикаЗаніѳ тянуть что либо скорѣе, 

дружнѣѳ, безъ перерыва. 

ц. 
Центнеръ — англійская мѣра вѣса въ 100 англій-

скихъ фувтопъ, равныхъ 112 фунтамъ рус-
скимъ. 

Центръ бокового с о п р о т и в л е н і я — цѳнтръ тяжести 
части діаметралыюй плоскости, ограниченной 
обводами подводной части судна. 

Ц е н т р ъ - б о т ъ (по англійски—centre-board) — судно 
оъ выдвижпымъ килемъ. 

и , е н т р ъ - п а р у с н о с т и — о б і ц і й центръ площадейвсѣхъ 
парусовъ. 

ч. 
Чиксы — надѣлкн на верхней части мачты, слу-

жащая для поддержанія лангосалинговъ и 
марсовъ. 

Ш . 
Ш а б а ш ъ ! — см. весла. 
Ш в а р т о в и т ь — привязывать судно къ берегу или 

другому судну. 
Ш в а р т о в ы — т р о с ы , которыми судно привязывается 

къ паламъ, пристани, еваямъ или другому 
судну. 

Шверцъ — щитъ, опускаемый оъ борта илоско-
доннаго судыа бтвѣсно в ъ воду, для умоыь-
птенія дрейфа. На любительскихъ судахъ 
шверцы замѣнепы выдвижными килями. 

Ш е с т е р и к ъ — линь въ 6 нитей. 
Ш е с т ь отпорный служащій для отталкиванія 

судна отъ какого либо предмета. 
Шканечный журналъ — тоже, что теперь вахтен-

ный журналъ. 
Шканцы — части верхней палубы между гротъ и 

бизань мачтами. 
Шкаторина — сторона, край паруса. 
ІІІквалъ — сильный вѣтеръ, налетагощій вне-

запно и нродолжающійся недолгое время. 
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Ш к е н т е л ь — короткий конецъ троса, имѣющій на 
одномъ коицѣ к о у т ъ или блокъ. 

Ш к и в ъ — деревянное или металлическое колесо 
съ желобомъ но окружности; ио шкиву пере-
ходитъ тросъ. 

Шкимушка — двѣ или три каболки, свитыя в ъ 
ручную. 

Шкиперъ — командиръ коммерческаго судна. 
Ш к о т о в ы й у з е л ъ — узелъ, которымъ ввязывается 

въ парусъ шкотъ. 
Шноты д о м ѣ с т а ! — вытяни шкоты какъ можно 

туже. 
Шнотъ — снасть, помощью которой парусъ или 

дерево тянутъ к ъ вйтру. 
Шкуна — двухъ или трехмачтовое судно съ ко-

сыми парусами. 
Ш л а г т о в ъ — деревянный или желйзный брусъ, 

которымъ стеньга удерживается на мйстѣ . 
Подпить стеньгу па шлаітооъ — поднять ее на 

мйсто. 
Ш л а г ъ — оборотъ снасти вокругъ чего нибудь. 
Ш л ю п к а — общее назвапіе всякаго гребного 

судна. 
Шлюпочный к о м п а с ъ — н е б о л ь ш о й компасъ съ жнд-

костыо, помѣщеаный въ маленькомъ вере- і 
носномъ нактоузй. 

Ш л ю п ъ — одномачтовое судно, по вооруженно 
похожее на тѳндеръ, но обыкновенно съ по-
стояннымъ бушпритомъ. ТІебольшіе шлтопы 
имѣютъ только одинъ кливеръ. 

Ш л ю п ъ - б а л к и — см. боканцы. 
Ш н у р о в а т ь п а р у с ъ , п р и ш н у р о в ы в а т ь — прикрйшіять 

парусъ помощью шнура, продѣваемаго сквозь 
люверсы, къ гику, гафелю или другому де-
реву. 

Шарпи — особый тнпъ судовъ, тп. особенности 
употребительный в ъ Америкй. Мидель этихъ 
судовъ представляетъ собою прямоугольникъ. 
Вооружается двумя греческими парусами. 

Ш п а н г о у т ъ — ребро судна. Шпангоуты быватотъ 
прямые и поворотные. Прямые шпангоуты 
перпендикулярны къ діаметральной плоскости 
судна. Поворотные шпангоуты образуютъ 
съ діаметралыіою шіоскостію острый уголъ. 
Поворотные шпангоуты ставятся в ъ носу 
и кормѣ судна. 

Мидель - шпангоутъ — шпангоутъ, имѣгощій 
самый полный обводъ и помещенный, слй-
довательно, на мидѳлй. 

Ш п и г а т ъ — с к в о з н о е отверстіе въ фіальшбортѣ, для 
прохода снастей или для стока поды съ палубы. 

Ш п и г е л ь — плоская стйнка, которую образуетъ 
корма на нѣкоторыхъ судахъ со свѣсомъ. 

Шпиль — вертикальный воротъ. 
Шпоръ — нижній конецъ мачгы, стеньги, бу-

шприта, утлегаря и т. П., которымъ каждое 
изъ этихъ деревьевъ укрѣпляется неподвижно. 

Шпрингъ — завезенный съ кормы верпъ или пер-
линь, взятый за рымъ или канатъ станового 
якоря и вытянутый съ кормы. Шпрингъ за-
возятъ для того, чтобы имйть возможность 
поворачивать судно ио же.тамію. 

Ш п р и н т о в а н н ы е п а р у с а — п а р у с а со шпрннтовомъ. 
Шпринтовъ — тонкій шесть, упирающийся однимъ 

концомъ въ стропку на нижней части мачты, 

а другимъ в ъ ноковый уголъ косого паруса; 
шпринтовъ служить для растягиванія паруса. 

Ш л р ю й т ъ — всякая спасть, оба конца которой 
вилеснены или привязаны къ чему нибудь 
(напр., к ъ гасфелто), на ийкоторомъ разстояиіи 
одинъ отъ другого. Длина шпргойта больше 
разстояпія между точками, гдй прикрйплены 
его концы. Шпрюйтъ ввязывается для того, 
чтобы разложить напряженіѳ отъ тяги снасти 
иа двй точки. 

Ш п у н т о в ы й п о я с ъ — самый нижній поясъ наруж-
ной обшивки судна. 

Ш п у н т ъ — выемка в ъ брусй, напримйръ, в ъ килй 
и штѳвняхъ; въ эту выемку притыкаются об-
шивньгя доски. 

Ш т а г ъ — снасть стоячаго такелажа, которая дер-
жігтъ рангоутное дерево спереди. 
Степь-штат — штагъ, держащій стеньгу спе-
реди. 

Ш т е р т ъ — всякій тогікій п короткій конецъ. 
Штиль — отсутствіе вйтра. 

Мертвый штиль — совершенное отсутствіе 
вйтра. 

Ш т о к ъ якоря — см. якорь. 
Ш т о р м ъ — очень сильный вйтеръ. 
Ш т о р м ъ - т р а п ъ — трапъ, свйшиваемый за кормой 

судна. К ъ этому трапу пристают?» шлюпки 
в?» очень свѣжуго погоду и большое волггеиіѳ, 
когда къ борту без?» опасности для шлюпки 
пристать нельзя. 

Ш т у к а — всякій отдйльный обдйлантшй кусокъ 
дерева, употребляемый в ъ судостроепін. 

Ш т у р в а л ъ — механизм?, для вращетіія руля. Имй-
егъ обыкновенно видъ вертикальнаго колеса 
съ ручками по окружности; колесо соединено 
непосредственно с?» горнзонтальиымъ валомъ, 
на который намотан?, штуръ-тросъ, переда-
гощій движеніе румпелю. 

Ш т у р м а н ъ — служащих на суднѣ , на обязанности 
котораго лежит?» педѳніѳ судна, прокладка 
на картй пройденнаго пути, онредйлоніе мйста 
судна и т. д. 

Ш т у р ъ - т р о с ъ — т р о с ъ , передающій движеніе штур-
вала румпелю. 

Ш т ы к ъ — узелъ. 

щ. 
Щеки б л о к о в ъ — деревянныя или мѳталличоскія 

планки, сквозь которыя пропущепъ нагель. 
На щекахъ дйлаются желобки для строповъ, 
такъ называемые кипы. 

Щеки м а ч т о в ы я — см. чиксы. 

э. 
Э в о л ю ц і я — дпшкепіѳ судна, или судовъ въ от-

рядй или эскадрй; перемйна строя, перомйна 
фронта и проч. 

Э з е л ь т о ф т ъ — деревянная или желйзная штука, 
служащая для соедииѳнін рангоутныхъ до-
ровьевъ съ их?, продолжеиіями, наггр. мачты 
со стенЕ.гого, буштрита—с?» утлегарем?,. Эзель-
тофтъ имйетъ два отверстія: четырехгранное 

• 



и круглое; четырехграннымъ онъ туго наго-
няется на ТОІІЪ мачты, бушприта, а сквозь 
круглое — свободно пропускается стеньга, 
утлегарь. 

Экипажъ — команда судна. 
З л и н г ъ — зданіѳ или навѣсъ для постройки су-

довъ. 
Э р и н с ъ - б а к ш т а г и или эринсъ-тали — снасти, прове-

денный отъ нока-гафеля на палубу и служа-
щая для болѣе правильной постановки гафеля, 
а, следовательно, и паруса. Кромѣ того, при 
спускѣ грота служатъ ниралами, раздерги-
вающими дирикъ-фалъ. 

Э с к а д р а — отрядъ судовъ, плавагощнхъ подъ 
начальствомъ адмирала, назыпаемаго флаг-
маиомъ. Употребляется только въ примёиеніи 
къ воегшымъ судамъ. В ъ прочимъ же судахъ, 
напр. лгобительскихъ яхтамъ, слово эскадра 
не нримѣняотся, a вмФсто эскадреннаго, гово-
рят!, соединенное плавапіе. 

Ю. 

Юзень — тонкій линь въ 3 каболки, спускаемый 
изъ хорошей пеньки. 

Юнга — мальчикъ на суднѣ , готовящаяся быть 
матрооомъ. 

Ютъ — часть верхней палубы на кормЬ. 
Ю ф е р с ъ или ю н ф е р ъ — металлическое или дере 

вянпое тѣло, ci, оковкой или кипомъ по на-
ружному обводу, имѣюіцее нѣсколько отвер-
стий, по которымъ, какъ по шкинамъ въ блокѣ, 
ходить снасть, называемая талрѳиомъ. 

Я . 

Якорное м ѣ с т о — м Ф с т о , удобное для стоянки су-
довъ. 

Якорь — приборт, для удержапія судна на мЬстѣ . 
Части якоря: 1) веретено, 2)лапы, 3) штокъ, 

4) скоба, 5) носокъ, в) пятка. 

Всталъ якорь — отдѣлплея отъ грунта во 
время подъема. 

IЯкорь забралъ — лапой вошелъ въ грунтъ. 
Изготовить якорь къ отдачѣ!—приготовиться 

бросить якорь. 
Мертвый якорь — якорь, или другой тя-

желый грузъ, положенный на дно и соеди-
ненный цёпью съ бочкою, плавающею на по-
верхности воды; на бочкѣ рымъ, за который 
привязываются суда. 

На мѣсшѣ якорь — поднять и убранъ па 
надлежащем!, мѣстѣ . 

Якорь не держишь — не забрадъ за грунтъ. 
Якорь не чистъ — когда при нодъѳмѣ якоря 

канатъ обернется вокругъ штока или при от-
дачѣ обмотается вокругъ лапы. 

Отдать якорь — бросить якорь въ воду. 
Очистить якорь — снять со штока или лапы 

намотавшійся на него канатъ. 
Ллавг/чгй якорь — приборъ, употребляемый 

въ морѣ для удержанія судна на мѣстѣ , но-
сомъ къ вѣтру иволнеыію, когда судно уже не 
можетъ нести парусовъ но причинѣ жесто-
кости вѣтра: 

Стать на якорь — бросить якорь. 
Чистъ якорь — канатъ не аадѣлъ за штокъ . 

или лапу. 
Ялъ — 1 ) небольшая четырехвесельная шлюпка, 

больше тузика; 2) каботажное судно па по-
бережье Финскаго залива. 

Яхта—всякое судно, какъ парусное, такъ и па-
ровое, которое приспособлено и служить для 
морскихъ прогулом, и не им-йетъ торговаго 
значенія. 

Я х т ъ - к л у б ы — клубы, имѣщіе своею цѣлыо со-
действовать раввитію любви къ парусному 
или гребному спорту. Яхтъ-клубы пользуются 
некоторыми привиллѳгіями; напр., cyfta яхтъ-
клубовъ освобождены отъ уплаты ыаячнагои 
обязательнаго лоцманскаго сбора. Относи-
тельно соблюдѳнія таможепныхъ праниль, 
суда н-Ькоторыхт, яхтъ-клубовъ прираннены 
къ судамъ Россійскаго Императорскаго флота. 
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Г Л Л в 

Б и б л і о 

Списонъ книгъ для любителей парус-
наго и гребного спорта. 

Р у е с к і я . 

1. Русское судоходство. Ежемесячное 
изданіѳ, пм'Ьющее своею задачею, глав-
ны мъ образомъ, развитіе отечестненнаго 
коммерческаго судоходства, по также 
пмѣетъ отдТ'.л'ь, посвященный и люби-
тельскому судоходству. Попадаются иногда 
интересный статьи. Издается десятый 
годъ. За годь съ доставкой и пересыл-
кой 8 р. Спб. 

2. Моряісъ любитель. Руководство къ 
вооруженіго, плавапію в гоыкѣ яхтъ. Соч. 
Ваидердекенъ. Перевелъ съ 8-го лондон-
скаго изданія В . Вахтинъ. Спб. 1873 г. 
188 стр. 2 чертежа рангоута, такелажа и 
нарусовъ тендѳра-яхтьт. Ц. 1 р. 

У в л е к а т е л ь н о е содержаніѳ и прекрасный 
пѳреводъ. Л и ц а м ъ , не энакомымъ ст. мор-
скими терминами, при чтеніи этой книги 
придется пользоваться морекпмъ слова-
рем!, . 

3. Краткгй морской словарь для люби-
телей морскаго дѣла составил!, секретарь 
С.-ІІѳтѳрбургскаго Р'Ьчнаго Ихтъ-Клуба 
В . В . Вахтинъ. Спб. 1874 г. 482 'стр. 
3 чертѳлса рангоута, стоячаго такелажа 
и нарусовъ фрегата. Ц. 2 р. 50 к. 

В ъ словарь н'Ътъ свЬдЪиіп о гребныхъ 
и варусныхъ судах!,, па которыхъ ходить 
любители. 

4. Элементарным общгя основанія для 

Л X X V . 

г р а ф і я . 

плаванія подъ парусами. Р. Ц. Кавосъ. 
Снб. 1889 г. 24 стр. 1 лпетъ чертежей. 
Ц. 50 коп. 

Сбивчивость въ тѳрминологіи II В!, 
понятіяхъ о вооруженіи и управдепін па-
русными судами. Неясное изложѳніе. При-
годна для начпнающихъ. 

5. Очеркъ практическою руководства 
къ постройки, гребныхъ судовъ. Составил!, 
А. Боярскій. Спб. 1886 г. i l l стр. 
3 листа чертежей. Д . 1 р. 25 к. 

Обзоръ содерженія: 1'аздЪленіе греб-
ныхъ судовъ на группы по назнаяепію. 
Русскія мѣстныя гребныя суда. Военный 
гребныя суда. Санныя лодки. О построй-
кіі гребныхъ судовъ. Чертеж!». Напмеио-
ваніѳ частей. Устройство шлюпочной ма-
стерской. Разбивка. Лекала. Гладкая, на-
борная и діагональная обшивка. Принад-
лежности. Окраска и лакировка. Породы 
дѳревъ, употребдяемыхъ для постройки 
гребныхъ судовъ. Цннкованіѳ желѣза, 
Таблицы в'Ъса разныхъ сортовъ жолЬза 
и шлюночныхь гвоздей. 

6. Обь управлении тендерами. Извле-
чено изъ „Морскаго Сборника". Спб. 
1875 г. 

5 статей морских!, офпцеровъ объ у прап-
легііп тендерами. Статьи извлечены изъ 
М. Сб. 1869 г. № 9 : 1852 г. 6; 1849 г. 

3; 1849 г. M 1; 1849 г. № 1; 1851 г. 
№ 11. 

7. Лоцманскія заміътки о Фннекомъ 
заливѣ и шкерахъ отъ Кронштадта до 
Выборга. Д. Мортваго. Спб. 1882 г. 



20 стр. 1 табл. зиаковъ для обстановки 
мелей. Д . 30 коп. 

8. Объ Императорскомъ 'С.-Петербург-
скомъ Яхтъ-Клубѣ. Б . Мелпховъ (Изъ 
„Морскаго Сборника" 1853 г. M 2). 

9. Американская плоскодонная парусная 
шарпи. А. Пиленко. 9 стр. 1 листъ чертеж. 

10. Пзмпрепге яхтъ для производства 
учета при парусныхъюнкахъ. В . Эвалъдъ. 
17 стр. Изъ № 10 „Мерок. Сборн." 1887 г. 

11. Паруспыя яхты. Н.и Гулакъ-Артѳ-
мовскій. Спб. 1889 г . 82 стр. 15 лист, 
чертежей. Ц. 2 руб. 

(Изъ «Nâб „Морскаго Сборника" 1839 г.). 
Хорошо изложенный очеркъ исторіи раз-
витая паруснаго спорта въ Амѳрнкё и 
Англін. Прекрасные чертежи. 

12. Руководство къ гребля, и парусному 
плавинію съ приложепгемъ о купапыъ. C r, 
рисунками и чертежами. Составшгь В . 
Гудъ, секретарь ВЫСОЧАЙШЕ утвѳрждѳн-
наго Московскаго Яхтъ-Клуба. Москва 
1889 г. 108 стр. 

Обстоятельная статья о гребдф, и греб-
иых'ь судахч,. Незианіе терминрлогіи и, 
видимо, книжное только знакомство съ 
вооруженіемч, п управленіѳмъ парусными 
судами. Издано чисто. Пригодна для на-
чинаюіцихъ. 

13. Двадцати пятилѣтге С.-Петербург-
екаю Рѣчнаю Яхтъ-Клуба. I860—1885. 
С.-Ііетербургъ. 1885 г. 160 стр. Д . 30 к. 
Содержаніѳ: I . Основаиіе Яхтъ-Клуба н 

его хроника за 25 лётъ. 
I I . Очеркъ гонокъ. 

I I I . Шлюночная мастерская. 
IV . Мореходные классы. 

V. Носѣщѳнія. 
VI . Заключоніе. 

VIL. Приложении. 
1-1. „Яхта" 1874—1879. Листокт, для 

любителей морскаго дѣла, а съ 1877 года 
морская газета съ прнложеніемч, сборника 
морокихъ статей. Изданіѳ прекратилось. 

15. Витальная книжка О.-Петербурі-
скаю Яхтъ-Клуба. Составил'!, Д. Марша-
ловъ, Членъ Спб. Рёчного яхтъ-клуба. 
С.-Пѳтербургъ. 1874 г. 100 стран. 6 ли-
отовъ рисунковч, флаговъ и знаковъ сп-
гиаловь маханіѳмъ флага. Д . 2 рубля. 

16. Руководство къ кораилсвожденію, 
ч. I . Навигація. Зыбннъ. 

17. Уставы Яхтъ-Клубовъ—въ библіо-
тек'Ъ Яхтъ-Клуба. 

18. Правила для гонокъ Петербургскою 
Рѣчнаго Яхтъ-Клуба. Спб. 1887 года. 
Д. 20 к. 

19. Правили для оцгьнки въ баллахъ 
гоночной силы яхтъ и таблицы учета 
времени. Спб. 1888 г. Ц. 20 коп. 

20. Исторгя корабля. Соч. Боголю-
бова, Москва. 1879 года. 2 тома Со многими 
рисунками въ текстё. T . I—354 стр.; 
т. I I—670 стр.+22 стр. 

21. Американскге яхтъ,-клубы -и люби-
тельекгя суда. Сост. К. ІИутовъ. Д. 50 к. 
Переводная вещь. Яхтениая тѳрминологія 
усвоена пѳрѳводчпкомъ не вполнё. 

22. Правила гонокъ. Перевода, пра-
вилъ англійскаго гоночнаго союза (Yaolifc 
Racing Association), принятыхъ Невскими, 
яхтъ-клубомъ. Спб. 1895 года 29 стр. 
Д. 50 к. 

23. Объ управленш судами при встргъчн, 
В. Д. Сппцына. 

24. Плаванге яхты „Аля", бар. Кауль-
барса. 

25. Спб. парусный кружокъ. Памят-
ная книжка 1886 — 1892 г. 

26. Справочная книжка для яхтсмона. 
Извлеч. изъ Свода Законовъ, Лоцман-
скаго и Морского уставовъ, правила п 
обычаи, принятые па яхтахч,. Спб. 1895 г. 
Изд. Новскаго яхтъ-клуба. Д . 2 р. 

27. Курсъ морскою дѣла. В. ГІѳтру-
шевскій. Спб. 1891 г. Ц. 

Обстоятельное сочияеніѳ по всёмъ во-
просами морского дёла, примёнптелыю 
къ военными судамъ. 

28. Роенные флоты иностранны;ѵъ го-
сударстве и морская справочная книжка 
иа is91, 1892, 1893, 1894 и 1895 г. 
Составили подъ личнымъ наблюдѳиіемъ 
Е . И. В . Вел. Кн. Александра Михаило-
вича, лейтенанта, И. В . Будиловокій. Спб. 

29! Лейтенанта Е. I i . Голиковъ I . Прак-
тическія указанія для управленгл греб-
ными судами подъ веслами и парусами. 
Николаев'!,. 1887 , 87 стр. Книга состав-
лена но расиоряженію Гдавиаго Коман-
дира флота и портовъ Чѳрнаго и Кас-
пінскаго морей. 

30. Фѳрдинанъ Лагранжъ. Гиѵіена физи-
ческихъ упражнений дётѳй и молодыхч, 



людей,переведена на русских языкъ док-
торомъ Деыѳнтьѳвымъ. Москва. 1890. 

31. Двадцатиплтилгътге „ Arrow-Boat-
Club" 1837. Спб. 

32. Памятная книжка С.-Петербург-
скаго ручного Яхтъ-Клуба за 1889 г. 
Спб. 

Статьи, относящіяся кч, парусному спор-
ту помещались иногда въ „Морскомъ 
Сборнике", въ „Ннве" 48—1887 г.), 
во „Всемірной Иллюстрации" (часто); вч, 
„Охотннкѣ" въ каждомъ номере. 

Лоціи и карты рккъ, морей и озеръ 
продаются вч, кнпятомъ магазина Глав-
на го Штаба вч, Спб. 

рублей (около). Много чертежей. Спе-
ціально о построй хгЬ яхтъ. 

3. Yacht Designing. Dixon Kemp. 63 
sh. У Воткинса около 43 рублей. 

4. Yachts and Yachting by У anderdecken. 
Ц. 21 sh. Около 10 руб. у Воткинса. Хо-
рошіе чертежи такелажныхъ работе. 

5. The yacht sailor. Vanderdecken. Ц. 
7 sh. У Воткинса около 4 руб. Переве-
дено на русскій языкъ В. В . Вахтпнымч, 
подъ названіемч. „Морякъ-Любитель". 

6. Small Yachts, their Design, and Con-
struction. Kunhardt. 35 sh. У Воткинса 
около 23 рублей. Много хорошнхъ черте-
жей яхтъ разныхъ типовъ, очень пригод-

Фотоірафш яхтъ есть у Фельтена, Бе- ныхъ для русскихъ водъ. 
грова и Даціаро въ Спб. 7. Yachts, Boats and Canoes. Stansfeld 

Алъбомъ картъ финляндсішхъ шхѳръ Hicks. Ц. 10 sh. У Воткинса около 7 р. 
К. Экебома (по шведски). 8 картъ. Каждая 8. The Corinthian Yachtsman. Biddle. 
продавалась отдельно около 2-хъ рублей. Рг. 4 sli. У Воткинса около 2 р. 60 к. 
Теперь въ продажѣ нѣтъ. 9. Amateur Sailing in open and half-

decked boats. Biddle. Pr. 3 sh. 6 d. У 
Воткинса около 2 p. 30 к. 

10. Hints to beginners in amateur yacht 
designing. Biddle. 2 sh. 6 d. У Воткпнса 
около 2 p. 30 к. 

11. Practical boat sailing. Davies. 5 sh. 
У Воткинса около 3 p. 25 к. 

Алъбомъ чертежей россійскихъ и фин-
скихъ яхтъ, сост. К. Экѳбомъ. 

Практика торюваю судостроенгя. Н. 
Кпрісергардъ, съ отл. чертежами. 

Морская практика для юнговъ и воспи-
танников!, Морех. школъ. Сост. Федо 
ровнч-ь. 

Морская практика. Е . Березина. 12. Practical boat building. A. Nelson 
Теорія кораблестроенія. Сост. Вайтъ. 2 s. 6 d. У Воткинса около 1 р. 65 к. 

^ 13. Practical Canoeing. „Tipliys" 5 sh. 
У Воткпнса около 3 р. 25 коіт. Много 
чертежей байдарокъ разныхъ типовъ, 
очень прпгодныхъ для русскихъ водъ. 

14. History of American Yachting. 6 sh. 
15. Yacht-Racing Association Calendar. 

2 s. 6 d. У Воткпнса около 1 p. 80 к. 
- - „ , . 16. Yacht-Racing Association Rules. 1 sh. 

CK ого Сборника" можно очень часто встрѣ- 17. American and English Yachts. Bur-
тить рецѳнзш по сочнненіямъ, относя- gess. 42 sh. 50 прекрасно исполненных!, 
іцнмся къ парусному н гребному спорту, фотогравюръ яхтъ съ пояснительным!, 

i текстом!,. 

Море. Мореходное искусство. Истор. 
очеркъ всемір. торговли Е . Березина. 

Краткое руководство къ Сочинепію чер-
тежей яхтъ. Сост. В . Соболевъ (о по-
стройке Яхты—Маретта). 

Альбомъ съ описаніями американсішхъ 
и англійсішхъ яхтъ. 

В ъ бнбліографпческомъ отдѣлѣ „Mop-

Аыглійскія, 

1. A Manual of Yacht and Boat sailing 
by Dixon Kemp. London. 698 стр. 353 
рисунка въ текстѣ, 111 лпстовъ черте-
жей, въ переплетѣ. Ц. 25 sh. У Воткинса 
17 рублей (около). Полное наставленіе къ 
построй ich яхтъ и управленіи ими. 

2. Yacht architecture by Dixon Kemp. 
London. 1885. Ц. 42 sh. У Воткпнса 26 

18. The Field. Выходитъ еженедельно 
по субботамъ. Стоимость съ пересылкой 
и доставкой 20 р. 40 к. 

19. Amex'ican Yachts & Yachting by 
F . Cozzens. 6 sli. 6 d. Y Воткинса около 
5 p. 110 прекрасно псполненныхъ рисун-
і{Овъ яхтъ съ пояснительным!, текстомъ 
о состоя ніп и развитіи амернканскаго 
яхтеинаго спорта. 

20. The Yachtsman's handy book for 



the sea use, by ЛѴ. H. Rosser. London. 
1879. Price 3 sh. 6 d. Навптація, мореход-
ная астрономія и спѣдѣнія о вооруже-
ніи и управленіи судами съ косыми па-
русами. 

21. Hints on boat-sailing oncl racing, 
by Captain Fitzgerald R . N. Portsmouth. 
1885. Price 2 sh. 6 d. Ііаставленія къ 
вооруженію и управление мелкими па-
русными судами; нѣсколько полезныхъ 
совѣтовъ относительно гонокъ и нѣкотория 
свЬдЬнія о вооруженіи и управлѳніи Бер-
мудскими ботами и местными судами въ 
Китае, Японіп, Бомбее и на Ниле. 

22. Cruises in small yachts an big ca-
noes, by Fiennes Speed. Illustrated with 
numerous sketches by tlie crew. London. 
1883. Price 5 sli. Дневники, веденные на 
7 тонной яхточкѣ „Watersnake", на па-
русной байдаркѣ „Waterrat" и на ботике 
въ 20 фут. длиною „Viper". 

23. The voyage alone in the yawl „Rob-
Roy", by John Macgregor, London. Co 
многими рисунками. Price 5 sh, Описаніѳ 
тілаванія безъ команды на 4 тонной ях-
точкѣ изъ Лондона въ Парижъ и обратно. 

24. A voyage in the „Sunbeam" by 
Mrs Brassey. London, 1878. 504 стр. 118 
рисунк. Путешествіе вокругъ свѣта на 
трехмачтовой итун'к въ 530 тоннъ со 
вспомогательнымъ па|эовымъ двигателемъ. 
Есть русскій переводъ. 

25. Sunshine and storm in the East, by 
Mrs Brassey. London. 1880. 448 стр. Бо-
лее 100 рис/ Путешествіе на островъ 
Кнпръ и въ Константинополь на яхтй 
„Sunbeam" въ 530 тоннъ. 

26. The America's cup, by Captain Ro-
land F . Coffin. New-York. 1835 r. 185 стр. 
съ 14 рисунками. Разсказъ очевидца и 
на основаиіп подлинныхъ докумеитовъ о 
томъ, какъ яхта America выиграла въ 
1851 году кубокъ въ Англіи, и какъ аме-
риканцы защищали Этотъ кубокъ. 

27. Model yacht building and sailing, 
by Tyrrel E . Biddle. London. Co многими 
чертежами и рисунками. Price 4 sh. Пре-
красное руководство къ постройкѣ моде-
лей яхтч,. Замѣчанія о гонкахъ яхтъ, объ 
управленіи открытыми парусными шлюп-
ками и о составленін чертежей гоночныхъ 
яхтъ. 

28. Model yachts and boats: their desig-
ning, making and sailing, by J . du V. 
Grosvenor. London 1882. 183 стр. 121 ри-
сун. и чертежъ. Price 5 sh. Изящно из-
данная книжка со многими чертежами су-
довъ и вооружѳній разныхъ типовъ. 

29. Model yachts and model yacht sai-
ling, by J . "Walton. London, 1880. 101стр. 
и 58 рис. О постройкЬ моделей и управ-
леніи ими. Книжка, видимо, предназна-
чена для дЬтей. 

30. Burgee and Pennant, Illustratted.. 
American Yachting Journal. New-York. 
U. S. A. 3 доллара въ годъ. Еженедель-
ный журналъ. 

31. The Yachting "World. Еженедель-
ный журналъ съ двумя пршюженіями фо-
тографий яхтъ и знаменитыхъ яхтсмэновъ. 
18 ІШІЛЛННГОВЪ в ъ годъ. 

32. The Yachtsman. Подобный же, но 
болТе спеціальный журналъ, съ прило-
женіемъ одной фотографін при каждомъ 
номере. 18 шил. въ годъ. 

Оба журнала даютъ два раза въ годъ 
особыя приложѳнія, могущія служить 
прекрасными альбомами. 

33. Yachting by Sir Edward Sullivan, 
Bart . London. 1894 г. 

34. The Badminton library. Sir George 
Leach, L . Ilerreshoff and other "Writers. 
Yachting. 2 тома. 

35. Boat Sailing and Racing by Cap-
tain C. Fitzgerald. Portsmouth 1895. 

36. Ed. Lames. Practical training for 
running, walking, rowing. New-York. 
1877, ев портретами знаменитостей no 
спорту. 

37. PI. L . Curtis. Principles of training 
for amateur-athlets. London. 1886. 46 стр. 

38. M. Clären, Training. 
39. Argonaut.The rowing Almanack and 

oarsman's companion. London. Ежегодно. 
1 SLI. 

40. „Forest and Stream". Еженедель-
ный журналъ. Выходптъ въ Ньто-Іорке. 
Часто бываютъ чертежи яхтъ. 

41. "Walter Bradford Woodgate Boating. 
2 ed. 1839. London. X + 350 отр. 10 sh. 
6 d. Одинъ изъ томовъ собранія книгъ 
по спорту „Badminton Library". Самое 
полное и интересное сочиненіе по гребле,, 
съ гфѳкрасньтми гравюрами и картами. 



42. Того же автора „Оагз and Skulls and 
how to use them" London. 1875. V I + 1 7 1 
стр. съ немногими иллюстраціямп. 

43. Edwin Dampier Brickwood. „Boat ra-
cing or the art of rowing and training". 
London. New edition 1876. Ѵ П і + 2 4 1 стр. съ 
фотографией. Авторъ, нйкогда превосход-
ный гребецъ, считается однимъ изъ луч-
гаихъ знатоковъ гребного дйла. 

44. Slatter and Rose (изд.) Principles 
of Bowing and Steering. 

45. Blake Humtrey. „Boating at Oxford. 
46. Knollus. „Oxford and Cambridge boat 

races". 
47. Dean and son. Bowing, Sculling 

and Yachting. London. 6 d. Одна изъ 
кншкекъ собранія. „The champion hand-
books", съ гравюрами. Незначительная 
брошюра. 

48. Éd. Lames. „The modern oarsman" 
New-York. 3 eck 1878. 50 cents, съ пор-
третами знаменитыхъ гізебцовъ. 

49. Frederik Gale. Modern English sports, 
their use and abuse. London. 1885. Стр. 
34—48. Bowing, past, and present. 

50. E . Bentley and son. A new book 
of sports (reprinted from the Saturday 
Bevier) . London. 1885. Стр. 45—54. B o -
wing and sculling. 

51. N. L. Stebbins. Yachts portraits of 
the leading American yachts. 

52. The yachtsman's souvenir, contai-
ning over two hundred well known yachts 
of various classes. 

Французокія . 

1. Le Yacht , journal de la Marine. Ma-
rine de guerre. Marine de Commerce. Na-
vigation de plaisance. Вътходитъ каждую 
субботу. Цйна въ годъ 30 F r . Съ пере-
сылкой и доставкой 17 р. 40 к. 

2. Manuel du manoevrier â l'usage des 
élèves de l 'école navale et de l'école d'ap-
plication. Paris 1891. 

3. Le Yacht. Histoire de la navigation 
maritime de plaisance. Philippe Daryl. 
Paris. 363 стр. 150 рис. Цйна 25 fr. Рос-
кошное и изящное цзданіѳ. Содержитъ: 
исторію яхтеннаго спорта во Франціп, 
Англіп и Америкй; псторію кубка „Аме-
рики"; свйдйвія о разньтхъ тппахъ яхт тъ, 

о иостройкй, вооружении и снабжении 
яхтъ; замйткп о гонкахъ, гоыочномъ из-
мйреніп яхтъ и учетй времени; объ яхтъ-
клубахъ, плаваніяхъ безъ команды, зна-
менитыхъ путешествіяхъ на яхтахъ 
н т. п. 

4. Construction pratique de bateaux de 
plaisance et yachts par J . de Catus. Ge-
nève, 1890. 138 стр. 7 лист, чертежей и 
49 рисунковъ въ тѳкстй. 

5. Petit traité de la construction et du 
gréement des modèles de bateaux, par J . 
de Catus, Ѵѳѵѳу. 1889. 55 стр. съ 55 ри-
сунками н 4 листами чертежей. 

6. Le Yachting. Журналъ подобный по 
(формату ц содержанію Yachting World. 

Журналъ, посвященный исключительно 
парусному спорту. 

7." „L'aviron" съ 1885 г. Y . Stock, di-
recteur. Paris, 8, 9, 10 et 11, Galerie du 
Théâtre français. 14 frs. Изящное и 
интересное пзданіе съ удачными фото-
типиями гребцовъ и гонок'ь. 

8. Walter Bhadford „L'aviron, théorie 
pratique et raisonnée" Paris . 1881. V I I + 
233 стр. Французский переводъ „Oars and 
Skulls and how to use team". 

9. G. de Saint-Clair. J e u x et exercices 
en plein air. Стр. 28S—385: L 'av i ron .— 
Очень хорошо составленный сборникъ. 

10. A. de Saint-Albin. Les sports à Paris. 
Paris 1889. Стр. 37—42. 

Нѣмецкія. 

1. Seglers Handbuch. A. Muchall-Vie-
lbrook. 488 стр. 259 рпс. в л. текстй и 56 
листовъ чертежей. 1889. Berl in. Цйна 
около 15 руб. въ перешгетй. Полное ру-
ководство для постройки яхтъ и много 
чертежей яхтъ разныхъ тнповъ. 

2. „Wassersport". Журналъ. Выходнтъ 
еженедйльно. Цйна въ годъ съ пересыл-
кой и доставкой 10 руб. 80 к. Единствен-

. пый жѵрналъ. спеціально по любитель-
скому парусному и гребному дйлу. 

3. „Ahoi". Журналъ. Выходилъ 1885— 
1887 г. Болйе не выходнтъ, слился съ 
„W assersjiort'oM^'. 

4. Stansfeld-Hicks. Yachten, Boote und 
Kanoes. Пѳрев. съ англійскаго. Много 
чертежей малыхъ яхтъ. 



5. Seglers Taschenbuch A. Muchall-
Viebrook. 

6. Lust- und Rennfahrten des Kaiser-
lichen Yacht-Clubs und des Norddeutschen 
Regatta-Yereins. Segelsport nach Mo-
mentaufnahmen von W . Dressen. 25 Blatt 
mit 94 Bildern. Прекрасный альбомъ гер-
манскихъ яхтъ. 

7. Seglers Taschenbuch für Anfänger 
im Segelsport. Berlin. 

8. Die Steuermannskunst für den Yacht-
segler. A. Muchall-Yiebrook. 

9. Ruder u. Segel-Almanach. Berlin, съ 
1876 по 1886 г. 

10. Ruder-Almanach. Berlin, оъ 1887 г. 
IL. ДУ. A. St . Ruder-u. Segel-Lieder. 

Berlin, съ рисунками Theo Zasche. 
12. Robert Wild-Queisner. Sport-Humo-

resken. Berlin. 
18. Y . Silberer. Des Ruderers Freud 

und Leid! Wien. 
14. Victor Silberer. Handbuch des Ruder-

Sport. Wien, 2-te Aufl. 1882. 40 гравюръ. 
X I I + 293 стр. Устарѣлая компиляція. 

15. Fritz Grumbaclier. Rudern und Trai-
niren. Wien. 1886. 119 стр. съ гравю-
рами и словаремъ. 

16. Того же авторіа. Stiel, Form und Tak-
tik. Berlin. 32 стр. съ рисунками. Инте-
ресное сочиненіѳ. 

17. Willi. Rettig. „Das Geheimniss des 
englischen Schlages" Berlin. 40 стр. съ 
рисунками. Авторъ не открылъ секрета, 
но имѣлъ большое вліяніе на греблю 
въ Германіи и отчасти въ Петербург!!. 

18. Carl Otto. Wasserfabren. Wie fahre 
ich auf dem Wasser? Berlin, съ рисунк. 

19. Jan Daniel Georgens. Illustriertes 
Sport-Buch. Leipzig. Стр. 537—550. Das 
Rudern. Обширное, но плохое сочиненіе 
по спорту. 

20. Dr. Georg Kolb. Beiträge zur Phy-
siologie maximaler Muskelarbeit. Berlin. Съ 
чертеж. Отдѣльныя статьи, составляющая 
продолженіе этого чрезвычайно интѳресна-
го труда, помѣщены въ „Wassersport'ѣ. 

21. Fritz Grumbacher. Das Training des 
Ruderers. Berlin. 72 стр. 

Victor Balk. Illustrer ad Idrottsbok. 
Stockholm. Стр. 541—648 2-го т.—Пре-
восходный трудъ въ 3 томахч, по всѣмъ 
отраслямъ физііческихъ упражнений со 
множествомъ гравюръ. 

Dr. Damsté. Nederlandsch Handboek 
voor Roei-Sport. 

Sporten—журналъ, издаваемый въ Гель-
сингфорсѣ на тведскомъ языкѣ, посвя-
щенный парусному спорту. 
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прямой порямой 
Въ главѣ X V I вмѣсто чертежа мидель-шпангоута яхты „Бенджи" по недосмотру номѣщенъ 

чертежи мидель-шпангоута яхты „Фіаметты", а у „Фіаметты"—чертежи мидель-шпангоута 
„Бенджи". 












