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Плохая  

характеристика

КОЛОНКА РЕДАКТОРА

Дилерские брошюры, интернет-страницы и глянцевые автомобильные 
журналы пестрят техническими характеристиками автомобилей с кра-
сочными фото и длинными трактатами про «плавно гаснущие лампочки». 
В технических характеристиках на первом месте всегда стоят: макси-
мальная скорость автомобиля, рабочий объём двигателя, максимальная 
мощность двигателя, максимальный крутящий момент двигателя, масса 
автомобиля и наконец расход топлива

Насколько полно по этим цифрам можно судить о потребительских каче-
ствах автомобиля вообще и внедорожника в частности?

Как часто Вы разгоняетесь до максимальной скорости не для «проверки 
максималки»? Лично для меня не имеет никакого значения, может ли мой 
автомобиль разогнаться до 200 или только до 140. Движение с большей 
скоростью опасно для жизни, как минимум, из-за того, что другие участ-
ники движения не рассчитывают свои манёвры на вашу скорость. И имеют 
полное на это право. Следовательно, этот параметр совершенно бесполе-
зен для большинства потребителей при выборе автомобиля.

О чём говорит рабочий объём двигателя? А ни о чём. 5-литровый дви-
гатель может иметь мощность 115 лошадиных сил, а 2-литровый 150. 
В статьях часто щеголяют соотношением рабочего объёма и мощности 
«столько-то сил с литра», а кому это важно кроме самого производителя, 
чтобы похвастаться? ДВС одного и того же объёма могут иметь не только 
разную мощность, но так же разную массу, разные габариты и быть уста-
новленными в автомобилях с разными массой, габаритами и формой. Ко 
всем этим параметрам добавляется ещё одно немаловажное «неизвест-
ное» - это ресурс, о котором большинство производителей вообще пред-
почитает помалкивать (тихо подгоняя его к 150 тыс. км, которые средний 
московский автомобилист проезжает за 5 лет).

Полезно ли знать максимальную мощность двигателя на 5000-6000 об/
мин, учитывая то, что при езде водитель, как правило, не раскручивает 
его больше, чем до 3500-4000?

Что толку знать максимальный крутящий момент двигателя, если до 
реальной динамики он доходит через совершенно разную трансмиссию, 
радиусы колёс и все автомобили сопротивляются движению с разной си-
лой?

Масса автомобиля, конечно, является полезной информацией: чем боль-
ше, тем выше Ваша пассивная безопасность, но это единственный вывод, 
который можно сделать, зная массу автомобиля.

Расход топлива тоже является весьма важной информацией и говорит о 
том, сколько денег в пересчёте на ваш пробег и календарное время нуж-
но потратить на топливо. Однако, это далеко не единственная затрата на 
автомобиль в пересчёте на его пробег. Расход топлива в пределах одного 
класса и типа автомобиля в большинстве случаев может отличаться на 
5-10%, что весьма незначительно, зато расходы на регламентное техни-
ческое обслуживание и расходные материалы могут отличаться в разы и 
на более существенные суммы.

А не кажется ли вам, что производители просто пудрят мозги?

Что нужно знать потребителю о выбираемом автомобиле? Первое, дина-
мику, необходимую для осуществления манёвров и тягу для преодоления 
подъёмов, второе, уровень комфорта и наконец, затраты на автомобиль в 
пересчёте на километры пути

Когда нам особенно важна динамика? Большинство выпускаемых в насто-
ящее время автомобилей вполне способны разгоняться с динамикой, не-
обходимой для движения в городе. Сопротивление воздуха на небольших 
городских скоростях незначительно и получение необходимой динамики 
– это лишь вопрос грамотного выбора передаточных чисел в трансмиссии. 
Вот где динамика нужна как воздух, а её реально начинает не хватать – 

Дмитрий Пронин
Мы не раз говорили о том, что вне-
дорожник вообще и УАЗ в частности 
часто становится катализатором вну-
тренних, подчас скрытых способно-
стей человека. Собственно весь наш 
журнал именно об этом. Одного вне-
дорожник делает путешественником, 
другого спортсменом, третьему по-
зволяет раскрыть свои творческие 
способности. Так, кто-то берет в руку 
перо или кисть, а кто-то вооружается 
фотоаппаратом и старается запечат-
леть неповторимые моменты джи-
перской жизни. Для последних мы 
решили организовать полноценную 
фотовыставку, которая пройдет в рам-
ках предстоящего центрального собы-
тия джиперской жизни этого сезона 
– «АБТ-2011». Причем мы бы хотели 
увидеть на фото участников конкур-
са не просто очередной внедорожник 
успешно утопленный в топком болоте. 
Мы садимся в наши полноприводные 
машины и уезжаем из пыльных горо-
дов, чтобы ощутить особые, ни с чем 
несравнимые эмоции, будь то радость 
победы или горечь поражения на вне-
дорожном соревновании или восхище-
ние от увиденной красоты в далекой 
и сложной экспедиции или просто во 
время очередной поездки выходно-
го дня за город. Вот эти внедорожные 
эмоции мы бы и хотели увидеть на 
фотографиях участников конкурса. 
Также мы хотели бы дать возможность 
нашим авторам поделиться этими 
внедорожными эмоциями со зрителя-
ми. Приглашаем всех к участию в кон-
курсе «Оффроуд Эмоции 2011». Детали 
участия вы найдете на сайте нашего 
журнала.

Лаборатория МОНСТРОХОDa
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так это при обгоне фуры на шоссе с одной полосой в каждом направлении. 
На заданной скорости автомобиль преодолевает сопротивление возду-
ха, трение качения шин, и всё, что остаётся от тяговых свойств свыше, 
можно использовать для преодоления какой-то другой силы, например, в 
данном случае, силы инерции автомобиля. Так как правильнее сравнивать 
динамику автомобилей? По фактическому ускорению со скорости скажем 
90км/ч на прямой (высшей) передаче в метрах на секунду в квадрате.

Были ли вы в ситуации, когда не можете развить разрешенную скорость? 
Ну, например, на загородном шоссе в горку. На прямой передаче не хва-
тает тяги чтобы двигаться 90 км/ч, переключаешь на более низкую, дви-
гатель ревёт, и всё равно не едет. Как и в случае с разгоном, на подъёме 
помимо сил сопротивления воздуха и качения шин, возникает дополни-
тельная (относительно равномерного прямолинейного движения) сила, 
которую нужно преодолевать: сила сопротивления подъёма. Вот для 
этого и можно использовать запас мощности. Здесь и важно знать мак-
симальный преодолеваемый подъём при сохранении скорости движения 
90 км/ч, а не на околонулевой скорости. Зная такой угол подъёма, можно 
сравнить его с наиболее встречающимися на дорогах, такое сравнение 
точно позволит понять хватит ли автомобилю мощности для того, чтобы 
быстро доехать из вашей точки «А» в вашу точку «Б».

Уровень комфорта можно условно подразделить на несколько состав-
ляющих, таких как плавность хода, уровень шума в салоне автомобиля и 
легкость органов управления.

Плавность хода – это, выражаясь понятным языком, то, как нас в машине 
трясёт. Ни один производитель, ни в одной брошюре, ни слова не упо-
минает об этом. Определяется плавность хода соотношением жесткости 
упругого элемента (пружины, рессоры или торсиона) и сжимающей его 
подрессоренной массы. Считается жесткость в виде, приведённом к ко-
лесу, т.е. если в подвеске пружина сдавливается не напрямую, а через 
рычаг, то это рычажное соотношение учитывается. Физика плавности 
хода завязана на частоту собственных колебаний массы автомобиля на 
подвеске. Наиболее благоприятная для тела человека частота – 1Гц. Од-
нако в автомобилестроении по стандарту допускается до 2Гц. Большин-
ство современных автомобилей, особенно лёгких, ближе к 2. Чем легче 
автомобиль, тем сложнее сделать его мягким, так как как в этом случае 
высота его посадки на подвеске становится слишком зависимой от коли-
чества сидящих в нём людей или массы груза, если, конечно, подвеска 
не пневматическая или не гидропневматическая. Параметр, который мо-
жет красноречиво описать плавность хода автомобиля – это статический 
прогиб подвески под массой подрессоренных частей. Для того чтобы его 
замерить нужно отсоединить ограничители хода отбоя (для большинства 
автомобилей это амортизаторы), ослабить сайлентблоки. Затем поднять 
машину подъёмником или домкратом до тех пор пока упругий элемент 
(пружина) не разожмётся полностью и замерить насколько пришлось под-
нимать машину. 1Гц соответствует приблизительно 25см а 2Гц половине, 
т.е. 12,5см. Т.е. чем ближе статический прогиб к 25см, тем мягче авто-
мобиль.

Уровень шума сильно влияет на утомляемость водителя и пассажиров. 
Причём оценить его без специальных приборов можно только очень при-
близительно, да и то только в привязке к тому автомобилю, к которому 
привык конкретный человек. Ни разу, ни в одной рекламной брошюрке не 
видел ничего про шум. Шум, как правило, имеет разные уровни на разных 
частотах, т.е. наиболее информативным был бы график уровней шума по 
логарифмической шкале. Например, в автомобиле с дизельным двигате-
лем наибольший уровень шума может прослушиваться на более высоком 
диапазоне, чем в бензиновом, и быть гораздо более утомительным, силь-
нее вызывать раздражение, чем пусть даже более высокий уровень шума 
на низких частотах в автомобиле с бензиновыми двигателем. Замеряет-
ся шумовое загрязнение в автомобиле при разгоне на 2-ой передаче на 
40км/ч с полностью открытой дроссельной заслонкой («газ в пол») и при 
равномерном прямолинейном движении со скоростью 90км/ч.

Органы управления, как правило, можно оценить по максимальному уси-
лию и величине хода. Ну, величину хода можно определить на глаз при 
тестдрайве у дилера, так же почувствовать количество оборотов руля и 
соотношение угла поворота руля и автомобиля. А вот максимальное уси-
лие на руле, педалях и рычаге КПП не мешало бы указывать, но ни в одной 
брошюре этого не найти.

Реальная экономичность автомобиля – это не только расход топлива. Тех-
ническое обслуживание и расходные материалы существенно удорожают 
пробег автомобиля. Например, расход топлива дизельной микролитражки 
может составлять 4 л/100км, т.е. по ценам на декабрь 2010 года это около 
1 рубля на км. Однако, если техническое обслуживание автомобиля осу-
ществляется раз в 15 тыс. км и стоит 15 тыс. рублей включая расходные 
материалы, то это ещё 1 рубль на км, что удваивает стоимость пробега. 
Между тем, цены на расходные материалы и техническое обслуживание 
можно найти далеко не на всех сайтах дилеров и даже там, где они упоми-
наются, требуется хорошенько покопаться, чтобы найти упоминание о них.

Итак, чем необходимо дополнить каждую техническую характеристику, 
выведя эти параметры на первый план:

1. Ускорение автомобиля на скорости 90км/ч, а лучше график ускорения 
в диапазоне 80-110км/ч

2. Максимальный угол подъёма на постоянной скорости 90км/ч (при дви-
жении по асфальтовому покрытию)

3. Статический прогиб передней и задней подвесок

4. Спектрограммы уровней шума на при разгоне на скорости 40км/ч с 
полным дросселем и при равномерном движении со скоростью 90 км/ч

5. Стоимость технического обслуживания и расходных материалов на 1 
км пути.
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Обычно то, что для человека доступ-
но, утрачивает для него значимость на 
уровне восприятия. Так мы начинаем 
видеть многое искаженным, посколь-
ку в свое время не уделили этому до-
статочно внимания из-за доступности 
и верить своему искаженному пред-
ставлению по причине привычки к 
нему. Свобода слова в прессе, к сожа-
лению, не обязывает к объективности 
и компетентности, но освобождает 
дорогу для выхода таких искажений 
миллионными тиражами. Так, благо-
даря материалам статей многих даже 
именитых изданий, сейчас многие 
считают, что выпускаемый ныне в 
Ульяновске UAZ Hunter это тот же ав-
томобиль, что встал на конвейер УАЗа 
без малого 40 лет тому назад, только с 
другим двигателем, мостами и желез-
ной крышей вместо тента. Чтобы ком-
пенсировать подобные поверхностные 
суждения, мне хотелось бы на основе 
фактов рассказать об истории созда-
ния и развития УАЗ-469, существен-
ности конструктивных отличий улья-

новских внедорожников и причинах 
появления этих изменений.

Автомобиль повышенной проходимо-
сти УАЗ-469 стал серийно произво-
диться на Ульяновском автозаводе в 
1973-м году, но его базовая модифика-
ция УАЗ-469Б вышла первой, сменив в 
один день выпускавшийся УАЗ-69-68 
в декабре 72-го. Началу этого произ-
водства предшествовала огромная по 
объему и продолжительности работа 
по проектированию и испытаниям 
опытных образцов. Новый автомобиль 
должен был максимально отвечать 
существующим и перспективным тре-
бованиям для наибольшей эффектив-

ности замены находящегося в про-
изводстве ГАЗ-69, разработанного и 
поставленного на конвейер ГАЗом еще 
в 52-м году. Уже на конвейере УАЗа ГАЗ-
69 неоднократно усовершенствовался. 
Тем не менее, эта машина со време-
нем перестала отвечать современным 
требованиям и исчерпала резервы для 
модернизации. Западные образцы тех-
ники подобного типа как прямые про-
тотипы не рассматривались, посколь-
ку не покрывали специфику наших 
требований, но сравнительный анализ 
применяемых за рубежом конструк-
тивных решений был предпринят (на-
пример, был изучен Land Rover 2A). 
Требования же к новому автомоби-
лю со стороны основного заказчика в 
лице Минобороны СССР были несколь-
ко сложны ввиду их противоречиво-
сти, ведь требовалось создать легкий, 
динамичный автомобиль, с высокой 
проходимостью и плавностью хода на 
пересеченной местности, но при этом 
технологичный, прочный и надеж-
ный, с низкой себестоимостью и вы-

сокой грузоподъемностью. Разумеется 
под такие требования целесообразно 
было бы подготовить два или больше 
типов автомобилей на общей базе, но 
автомобиль должен быть один и пере-
возить груз или людей он должен оди-
наково хорошо. И, если вдуматься, то 
именно эти требования являлись наи-
более правильными, поскольку стиму-
лировали работу конструкторов для 
поиска наиболее эффективных реше-
ний при ограниченных возможностях. 

В то время еще не так далеко ушли 
воспоминания о Великой Отечествен-
ной войне, и конструкторская школа 
хорошо помнила ее уроки. Помнила 

эти ограничения производства в виде 
станков в голом зимнем поле, необу-
ченный и голодный персонал, без сна и 
отдыха принимающий заготовки и вы-
дающий изделия и потребность фрон-
та, которую нельзя обсудить или огра-
ничить. Тогда еще никто безоглядно 
не верил в мир среди людей при нерав-
ных условиях их жизни, и только тех-
ника, создаваемая в таком инженер-
ном идейном ключе способна отвечать 
своему назначению в полной мере. То 
есть, быть военным, универсальным, 
легковым автомобилем повышенной 
проходимости. Поэтому требования к 
создаваемому автомобилю были ско-
рее правильные, чем абсурдные. 

К концу 60-х годов наиболее удачный 
опытный экземпляр из всех рассмо-
тренных прототипов стал появлять-
ся на страницах различных изданий, 
вживую колесил по дорогам, проходя 
приемочные испытания. Этот автомо-
биль делился на две основные моди-
фикации: УАЗ-469 и УАЗ-469Б. При-

чем индексом обозначалась базовая 
модель, а не ее специализированная 
модификация, создаваемая с макси-
мальным соблюдением требований 
основного заказчика. Ведь основной 
заказчик требовал автомобиль со 
столь специфичными особенностями, 
что его нельзя было назвать самой 
простой, базовой модификацией. Ав-
томобиль для военных должен был об-
ладать большим дорожным просветом 
для лучшей проходимости, должен 
был иметь предпусковой подогрева-
тель, экранированное электрообору-
дование с помехоподавителями в элек-
трических цепях, герметичные фары 

и прочие отличия. Все это делало ав-
томобиль дороже и сложнее, а поло-
жительные свойства конструктивных 
особенностей военной модификации 
при эксплуатации на «гражданке» 
были не столь очевидны. Но, при этом, 
автомобили должны быть предельно 
унифицированы, иметь взаимозаме-
няемые узлы и агрегаты – таково было 
требование для условий мобилизации 
в военное время. Следует сказать, что 
всего выпускаемых непосредственно 
УАЗом, модификаций УАЗ-469 было 
три. Третья - это медицинский вариант 
УАЗ-469БГ. Больше никаких специали-
зированных и прочих модификаций 
этого автомобиля не производилось, 
поскольку все переделки под нужды 
конкретного ведомства (спецмашины) 
выполнялись на специализирован-
ных предприятиях этих конкретных 
ведомств. Этим и объясняется некая 
«кустарность» и разнообразие встре-
чавшихся образцов.

Против ГАЗ-69 в новом автомобиле 
изменилось все и в лучшую сторону. 
Кузов стал более технологичным в 
производстве, но при этом автомобиль 
не превратился в чемодан на колесах, 
а, наоборот, очень ярко отобразил в 
себе харизму дизайна того времени. 
При этом, новый автомобиль лишился 
главного недостатка прежней моде-
ли, имевшей два разных типа кузова 
пассажирской (ГАЗ-69А) и грузопасса-
жирской (ГАЗ-69) модификаций. Са-
лон автомобиля предусматривал как 
перевозку семи человек, так и транс-
формацию всей задней площадки в 
грузовую (после складывания задних 
сидений) или даже перевозку ране-
ного на стандартных санитарных но-
силках, пристегиваемых к специаль-
ным кронштейнам на заднем борту и 
поручню переднего пассажира. И все 
это достигалось при быстрых и неза-
мысловатых манипуляциях с салоном 
абсолютно стандартного автомобиля. 
Внутреннее пространство кузова по 
сравнению с ГАЗ-69 стало значитель-
но просторнее, намного удобнее ста-
ла посадка и высадка. Аккумулятор 
из обитаемого пространства салона 
переместили в моторный отсек. Под-
капотное пространство тоже стало на-
много просторнее, что обеспечивало 
хорошую доступность к двигателю и 
остальным находящимся там узлам, 
соответственно упрощая и ускоряя 
контрольный осмотр, техобслужи-
вание и ремонт. Но больше всего по-
ложительных изменений ощущал 
водитель. Эргономика его рабочего 
места радикально отличалась удоб-
ством и просторностью, обзорность 
была не в пример лучше ГАЗ-69. Но это 
не удивительно, поскольку в нашей 
стране впервые в мире еще в начале 
60-х ввели стандарт на рабочее место 
водителя, разработанный на основе 
специальных исследований. Помимо 
трансформации салона по требовани-
ям военных автомобиль так же легко и 
незатейливо мог «раздеваться по пояс» 
для лучшей маскировки на местности 
и возможности вести наблюдение, не 
выходя из автомобиля. То есть с ма-
шины легко снимался тент, его каркас, 
верхние рамки дверей, все это укла-
дывалось в специальные чехлы и при-
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стегивалось ремнями к кронштейнам 
на кузове, а лобовое стекло на петлях 
своей рамки укладывалось на капот и 
так же пристегивалось к нему ремня-
ми. Элементы кузова обеспечивали хо-
рошую доступность для ремонта вмя-
тин, передняя часть оперения вообще 
могла полностью разбираться при не-
значительных трудозатратах. Как не-
достаток, при такой технологичной 
доступности и специфичности требо-
ваний, кузов автомобиля не обладал 
хорошими уплотнениями дверей, осо-
бенно прилеганию их верхних рамок 
к каркасу тента. Отчасти уплотнения 
улучшились после модернизации 85-
го года, когда полностью переработали 
каркас тента, сделав его силовым про-
странственным элементом. Основной 
целью этого изменения служила, ко-
нечно же, безопасность людей в салоне 
при опрокидывании. Одновременно с 
этим, новый каркас имел точки кре-
пления ремней безопасности для двух 
передних рядов сидений. Но, при всем 
этом, для заказчиков (помимо Мино-
бороны) УАЗ предусматривал версии 
469-го с жестким металлическим вер-
хом еще перед внедрением машины в 
серийное производство. Это в значи-
тельной степени позволяло улучшить 
изоляцию салона от окружающей сре-
ды. Таким был, например, вариант для 
нужд почтовой службы. Но серийное 
производство автомобилей с жестким 
верхом на заводе началось намного 
позже. Из действительных конструк-
тивных недостатков кузова выделя-
ется передняя поперечина кузова, 
которая затрудняет доступ к верхним 
гайкам, крепящим КПП к картеру сце-
пления. Это странно ввиду того, что в 
то время очень серьезно относились 
к вопросу доступности агрегатов и 

узлов для ремонта, а сам ремонт дол-
жен производиться при помощи само-
го обычного инструмента. 

Кстати, о инструменте. Существовало 
два варианта оснащения автомобиля 
инструментом: «простой», включаю-
щий лишь набор ключей для обслу-
живания автомобиля, домкрат и на-
сос и версия для «спецзаказчика», под 
которую на кузовах всех автомобилей 
имелась масса кронштейнов. Так, на 
средней правой стойке изнутри кре-
пилась универсальная автомобильная 
медицинская аптечка в квадратном 
металлическом корпусе, в кармане 
задней левой двери на направляющих 
зажимался бачек для питьевой воды. В 
нишах за задними колесными арками 
находились буксирный трос, противо-
откатные упоры, бачок для масла. На 
правой арке внутри салона крепилась 
саперная лопата, а остальной шан-
цевый инструмент в виде топора и 
пилы находился на заднем борту, за 
запасным колесом. Также на заднем 
откидном борту крепился рычажно-
плунжерный шприц, необходимый для 
проведения ТО автомобиля. Откидной 
борт мог использоваться в качестве 
удлинителя пола кузова при перевоз-
ке длинномерного груза. Для этого 
он имел прочные ограничители, а за-
пасное колесо вместе с кронштейном 
в таком положении легко демонтиро-
валось и укладывалось в автомобиле. 
Разумеется, специфика армейского ав-
томобиля предусматривала и крепле-
ния для личного оружия. АК водителя 
крепился на кронштейнах средней ле-
вой стойки кузова, «пассажиры» дер-
жали свое оружие при себе.

Рама автомобиля стала конструктив-
но проще, легче, но, при этом, проч-

нее и жестче, чем у ГАЗ-69. Помимо 
конструктивного отличия, это было 
достигнуто за счет применения спе-
циального сорта стали. Отличие рамы 
военной и гражданской версии за-
ключалось в разных типах буксирного 
прибора. У армейской версии он был 
оснащен упругим элементом для ком-
пенсации ударов при буксировке при-
цепа и вращался вокруг своей оси, а у 
гражданского автомобиля прибор был 
цельный и не имел ни свободы переме-
щения, ни упругого элемента. Поэто-
му гражданская версия автомобиля 
для буксировки прицепа считалась не-
пригодной.

Подвеска автомобиля стала средото-
чием для оценки его качеств и лако-
ничных прозвищ типа «козел», пере-
шедших от предыдущей модели, хотя 
от нее новая конструкция отличалась 
в лучшую сторону. Это было краеу-
гольным камнем для конструкторов, 
поскольку автомобиль должен был 
брать на борт 600 кг груза и обладать 
запасом энергоемкости подвески для 
езды по пересеченной местности с 
этим грузом, но, при этом, перевозить 
в тех же условиях и куда более хруп-
кие и зачастую легкие «грузы» в виде 
людей. Все это осложнялось еще и тем, 
что, кроме обычных рессор, иного вы-
бора конструкторам дано не было, а 

многолистовая рессора без регуляр-
ной смазки это практически моно-
литный кусок железа не вполне соот-
ветствующий определению «упругая 
подвеска». Разумеется, в инструкции 
по эксплуатации оговаривалась чист-
ка и смазка рессор не реже одного раза 
в год, как оговаривалось, и удаление 
двух листов из каждой задней рессо-
ры, в случае постоянной эксплуатации 
автомобиля с частичной загрузкой, но 
упование на грамотность и трудолю-
бие не всегда себя оправдывает. И не 
для каждого дубовая ржавая рессора, 
лягающая под зад на каждой кочке, 
является стимулом для развития этой 
грамотности и трудолюбия, ведь куда 
проще и удобней хаять автомобиль и 
его создателей. К слову сказать, и саму 
инструкцию по эксплуатации води-
тели чаще всего использовали лишь 
в качестве источника бумаги для эле-
ментарных математических расчетов 
пробега и расхода либо для еще менее 
интеллектуальных, но неотложных 
целей. Избыточная же жесткость при 
неполной загрузке создавала автомо-
билю еще и вполне объективную про-
блему геометрической проходимости 
на пересеченном рельефе поверхно-
сти. Мосты автомобиля недостаточно 
«скрещивались» без нагрузки, на ко-
лесах получалась большая разница в 
сцепном весе, и разгруженные колеса 

начинали буксовать, поскольку меж-
колесных блокировок дифференциала 
в такой простой машине не предусма-
тривало техзадание. 

Зато техзадание предусматривало 
другую радикальную меру для преодо-
ления сложных участков местности 
на модели 469 - применение мостов с 
бортовыми колесными редукторами, 
за счет которых удавалось значитель-
но увеличить дорожный просвет и ча-
стично разгрузить шестерни главной 
пары моста, дифференциал и полуо-
си. Это позволяло получить легковой 
автомобиль с огромным дорожным 
просветом в 300 мм, сопоставимым с 
грузовиками повышенной проходимо-
сти, и при этом иметь запас прочности 
деталей, что позволило достичь и зна-
чительного ресурса мостов с бортовы-
ми редукторами. Этот ресурс в разы 
превышал ресурс мостов и ГАЗ-69 и 
подобных им модернизированных мо-
стов с четырехсателлитным диффе-
ренциалом типа УАЗ-450. Получаемый 
значительный прирост дорожного 
просвета в 80 мм отнюдь не прибавлял 
автомобилю габаритной высоты, кото-
рая увеличивалась всего на 35 мм про-
тив базовой модификации УАЗ-469Б, 
оснащенной мостами без бортовых 
редукторов. Незначительное увеличе-
ние габаритной высоты следует отме-

тить положительно еще и ввиду того, 
что так же незначительно изменялся 
и центр тяжести автомобиля. Соот-
ветственно, хорошей была стойкость 
к опрокидыванию, которую помимо 
расчетов проверяли специальными 
испытаниями, подтвердившими, что 
в динамике автомобиль склонен к за-
носу, но не опрокидыванию. На сухой 
дороге при очень резком маневре авто-
мобиль отрывал колеса разгружаемой 
стороны лишь на значительной ско-
рости, которую никак не назвать нор-
мальной. Для более стабильного пря-
молинейного движения автомобиля 
предлагалось увеличить продольный 
наклон оси поворотного кулака, но 
такое решение делало более тяжелым 
работу водителя в трудных дорожных 
условиях и при значительной загрузке 
автомобиля. Подобное решение при 
отсутствии усилителя рулевого управ-
ления не вполне оправданно, особенно 
если вспомнить еще и то, что на моде-
ли с мостами, имеющими бортовые 
редукторы, корпуса поворотных кула-
ков были намного больше и, соответ-
ственно, больше было и плечо обкатки 
управляемых колес. О значительных 
нагрузках из-за большого плеча обкат-
ки говорит и тот факт, что на первых 
моделях УАЗ-469 корпус рулевого ме-
ханизма крепился к раме с тремя бол-
тами с координатами расстояния меж-
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ду ними таким же, как у ГАЗ-69. Но на 
моделях УАЗ-469 уже середины 70-х 
годов одну из точек крепления значи-
тельно переместили, увеличив контур 
точек крепления рулевого механизма 
к раме, добившись этим более жестко-
го его крепления. Так же недостаточ-
ной опорной поверхностью обладали 
кронштейны осей передних рессор, 
что при достаточно большой жестко-
сти подвески при длительной эксплуа-
тации в тяжелых дорожных условиях 
с высокими скоростями приводило к 
трещинам на раме вокруг крепления 
этих кронштейнов. Позднее, к сере-
дине 80-х годов, переднюю подвеску 
модернизировали, переместив оси на 
передний конец рессор. Этим решился 
вопрос с выламыванием кронштейнов 
осей из рамы, но, в таком варианте, 
нарушилось согласование кинематики 
передней подвески с карданом перед-
него моста, что привело к сокращению 
срока службы шлицевого соединения 
в последнем. И, разумеется, это не 
приводило к решению первичной про-
блемы - избыточной жесткости подве-
ски. Задняя подвеска военной и граж-
данской модификаций изначально не 
отличалась и в инструкции лишь реко-
мендовалось удалять 4-й и 8-й листы в 
задних рессорах при эксплуатации ав-
томобиля с неполной нагрузкой. Позд-
нее гражданские версии стали осна-
щать задними рессорами с меньшим 
количеством листов уже на конвейере, 
в то время как армейская версия про-
должала стоять на 9-и листовых рессо-
рах, рассчитанных на максимальную 
грузоподъемность. Особой проблемой 
была избыточная жесткость подвески 
медицинских вариантов автомобилей, 
и завод прилагал массу усилий для ее 
решения в то время. Но это касалось в 

основном УАЗов вагонной компонов-
ки, поэтому является темой отдель-
ного разговора. Для серийных же мо-
дификаций наиболее значительным 
стало внедрение пружинной спереди 
и малолистовой рессорной подвески 
сзади в начале 90-х годов. Это хоть 
и значительно улучшило плавность 
хода, но все же не в полной мере, по-
скольку применяемые упругие эле-
менты подвески были от готовящегося 
тогда к производству более тяжелого 
УАЗ-3160 с соответствующей жестко-
стью.

Трансмиссия УАЗ-469 принципиально 
отличалась тем, что в ней не исполь-
зовались унифицированные с какой-
либо посторонней моделью автомоби-
ля агрегаты, как это было на ГАЗ-69, 
имевшего силовую установку от ГАЗ 
М-20 Победа. Коробка передач объе-
динялась с раздаточной в моноблок 
непосредственно, исключая в данном 
случае кардан, а вместе с ним вибра-
ции и дополнительные потери в транс-
миссии. Собственно, узел моноблока 
из КПП и РК уже не был новым, по-
скольку еще до 469-го его внедрили на 
УАЗах вагонной компоновки, а новая 
четырехступенчатая КПП появилась 
еще раньше на заднеприводной моде-
ли УАЗ-451. Перекочевав на легковые 
УАЗы, изменились лишь механизм вы-
бора передач в КПП и штоки переклю-
чения в РК из-за иной компоновки. Но-
вый агрегат был достаточно надежен 
и обеспечивал автомобилю высокую 
динамику вкупе с новым двигателем. 
Но, при этом, имел и конструктивные 
недостатки, которые делали сомни-
тельным его применение при будущей 
модернизации автомобиля. Таким не-
достатком в частности был вторичный 

вал КПП, задний конец которого сидел 
в двухрядном шариковом подшипни-
ке, а передний конец вращался внутри 
первичного вала на роликах. Это впол-
не обычная схема для коробок передач. 
Недостаток же заключался в том, что 
конкретно в этом узле вторичный вал 
КПП не имел двух достаточно жестких 
опор, а на самом его конце, как на кон-
соли, перемещалась шестерня РК, за-
мыкающая валы либо на прямую пере-
дачу, либо на пониженную. И, если при 
передаче момента в прямой передаче 
вторичный вал получал вторую опору 
через шестерню РК на выходной вал 
РК, то в режиме пониженной эта цепь 
оказывалась разомкнутой. Вал полу-
чал большую свободу перемещения 
за счет люфтов, и из-за возникавше-
го перекоса пятно контакта на зубьях 
шестерен так же смещалось. Это при-
водило к осевой нагрузке на шестерню 
и, в итоге, на выбивание пониженной 
передачи в РК. (рисунок) Радикальное 
решение этой проблемы было готово 
уже в 80-х в виде принципиально но-
вого блока КПП и РК, значительно по-
вышавшего качества автомобиля не 
только в этом вопросе, но предназна-
чался этот узел для модели, которая 
должна была сменить в производстве 
автомобили семейства УАЗ-469. К со-
жалению ни сама новая модель, ни ее 
агрегаты так и не увидели серийного 
производства, как и многие другие 
перспективные разработки того вре-
мени, внедрение которых зависело 
не от завода и потребителей, а от ре-
шения людей, видевшими развитие 
страны не в науке и промышленности. 
К слову сказать, проблема с выбивани-
ем пониженной сохранилась вплоть 
до внедрения автомобилей семейства 
3160, на которых возросшая мощность 

двигателя и масса автомобиля не сде-
лали эту проблему особенно острой и 
не заставили ее решать доступными 
способами. К недостаткам КПП, так же 
дожившим до 90-х годов, можно отне-
сти слабые синхронизаторы третьей и 
четвертой передач и отсутствие син-
хронизаторов на первых двух переда-
чах. Это объяснимо тем, что интенсив-
ность движения на момент разработки 
автомобиля не была высокой, и вполне 
можно было обходиться таким реше-
нием, улучшающем в некоторой степе-
ни надежность агрегата за счет умень-
шения числа деталей в нем. Тем более, 
что далеко не во всех условиях была 
необходимость начинать движение 
с первой передачи. Ведь расчет мощ-
ностного баланса делался исходя из 
полной нагрузки автомобиля, включая 
прицеп. Невысокая надежность син-
хронизаторов в КПП обуславливалась 
большой инерцией шестерен, которые 
им приходилось подтормаживать. При 
неумелом пользовании коробкой этот 
недостаток обострялся, хотя при пра-
вильной эксплуатации синхронизато-
ры служили столько же, сколько и весь 
агрегат. Увеличение размеров синхро-
низаторов при модернизации КПП в 
80-е годы увеличило их надежность, 
а, вкупе с применением синхронизато-
ров на первой и второй передачах, по-
высило удобство пользования короб-
кой в целом.

Конец первой части. Читайте продол-
жение в следующем номере.

Автор статьи и редакция журнала 
выражает искреннюю благодарность 
всем лицам, учавстовавшим в подго-
товке данного материала.

Приборы первых УАЗов 469 были благородного цвета слоновой кости Рабочее место водителя современного УАЗа мало, чем отлиается от оригинала 1973 года выпуска

Подкапотное пространство УАЗа 1973 года выпуска поражает своей лаконичностью Подкапотное пространство современного УАЗ. Разберется ли здесь солдат в условиях боевых действий?...
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СОСЛОВИЕ ОФФРОУД
иНТЕРВЬЮ номера

УАЗИМУТ: Уважаемый Александр Алек-
сандрович, отечественное внедорож-
ное движение за последние двадцать 
лет прошло немалый путь. Вы являлись 
активным участником и, во многом, 
инициатором этого движения. Как вы 
оцениваете развитие российского вне-
дорожного движения в целом?

Александр Трушников:

Во-первых, инициатором движения 
стать невозможно, ибо зарождение дви-
жения всегда происходит без конкрет-
ных инициаторов, иначе это не движе-
ние, а партия или секта. В терминах 
«движение» мамы и папы быть не долж-

но. Есть начальный импульс, есть пред-
посылки для развития и питательная 
среда, а дальше - вопрос времени.

Во-вторых, импульсом или толчком 
для динамического развития именно 
как движения, стало событие 1990 года 

– «Camel Trophy Baykal». Проведенная 
первая широкомасштабная PR акция на 
территории СССР не только стала эта-
лоном успеха рекламной деятельности 
на последующие годы, но и прочно за-
крепила в русском языке слова «трофи» 
и «офф-роуд» - они стали иметь всесоюз-
ную известность. Для российской мен-
тальности внедорожное движение при-
шлось как нельзя кстати, благодатная 
почва, - «присутствие отсутствия» хоро-
ших дорог, существовала исторически.

В третьих, как и следует по сценарию 
жанра рекламы, первыми подхватив-
шими знамя офф-роуд в России ста-
ли участники и организаторы «Camel 

Trophy Russia». Практически все они и 
стояли у истоков национального внедо-
рожного движения. Под их началом и 
при консультациях с ними образовыва-
лись первые клубы и команды любите-
лей внедорожников.

В четвертых, а что это обо мне в прошед-
шем времени…?

После московского клуба 4х4, вторым 
официально зарегистрированным клу-
бом в России стал «Клуб любителей ав-
томобилей марки Land Rover» (сегодня 
вам всем известна компания «Бриткар», 
представляющая в России ARB). Мне по-
везло узнать о клубе одним из первых, 
под флагом этого клуба я ездил и на 
первую Ладогу, был главным судьей на 
первых «Арктик-трофи», учился в школе 
внедорожной езды в Англии, да и сейчас 
его не забываю.

Сегодня внедорожное движение пере-
живает нелегкие дни. «Нелегкие», не 
означает кризис, а всего лишь то, что 
настала пора осмысления и анализа, пе-
риод «реактивного» развития движения 
подошел к концу.

То, что массы людей нашли свою отду-
шину в нелегкий «период перестройки» 
- это очень хорошо, но вот то, что СМИ 
и сами группы людей исказили со вре-
менем для русскоговорящих смысл сло-

ва «экстрим» и «оффроуд»- это плохо. 
Посмотрите тематические и не очень 
материалы и сможете сами понять - не-
обходимы годы тренировок, чтобы «за-
нимать большие высоты» в альпинизме, 
необходим титанический труд, чтобы 
достичь успехов в боевых искусствах. 
Всё понятно, что происходит в спортив-
ной составляющей внедорожного дви-
жения сейчас?

Проблему «мертвой точки», как ни 
странно, первыми почувствовали пред-
ставители офф-роуд бизнеса, чей рынок, 
достигнув стадии «неопределенной вы-
соты», практически перестал расши-
ряться и развиваться качественно. Это 
отдельная и большая тема о проблемах 
бизнеса в движения на сегодня.

Так что моя оценка развития движения 
на сегодня в терминах политических - 
«безидейный застой», что, собственно, в 
РФ проявляется не только во внедорож-
ном движении.

У: В начале двухтысячных вами была 

создана Национальная Ассоциация 
трофи-клубов (АТК). Существует ли 
ассоциация сегодня? Насколько, по-
вашему, идея объединения оказалась 
плодотворной? Какова на ваш взгляд 
перспектива дальнейшего объединения 

российских трофи-клубов?

АТ: Ассоциация была создана в 2000 
году и успешно выполнила абсолютно 
все задачи, поставленные при её образо-
вании, даже чуть больше, причем в ре-
кордно короткие сроки, за четыре года 

– вот что значит эффективная команд-
ная работа. Клубы, вошедшие в АТК, по-
следовательно достигли своей главной 
цели – определились с терминами, нау-
чились слушать и слышать друг друга, 
принимать совместные, зачастую ком-
промиссные, решения.

В итоге АТК создала самое важное - еди-
ное информационное общественное 
пространство и правила работы в нем, 
кроме этого создались «шаблоны» при-
меров развития в регионах. А вот созда-
ние общих правил проведения и техни-
ческих требований, календарей, спорта 
и пр. – это уже рабочие технологиче-
ские моменты и реальная иллюстрация 

того, что беседы между клубами прош-
ли с пользой.

Достигнув своей цели, АТК не только 
выполнила поставленные задачи, но и 
задала темп определения следующих 
задач, при этом необходимость в самой 

организации в том виде, в котором она 
создавалась, прошла - как отпадают ра-
бочие ступени ракеты.

В настоящее время новые задачи уже 
формируются в следующую достойную 
цель – консолидацию под знаменем рос-

Сегодня внедорожное движение переживает 
нелегкие дни.

Александр Трушников

Интервью с легендой отечественного оффроуда 
Александром Александровичем Трушниковым
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сийского офф-роуд не только клубов, но 
и производителей и продавцов внедо-
рожного оборудования и аксессуаров 
– создание «цивилизованного рынка 
офф-роуд индустрии».

Но для этого изначально необходимо 
«осознание необходимости» объедине-

ния производителей и продавцов, этот 
этап развития внедорожного движения, 
по моему мнению, задержался по време-
ни в силу нашей ментальности, неуме-
ния конкурентов по бизнесу находить 
совместную выгоду, чрезмерно переоце-
нивая свою роль на рынке или испыты-
вая страх перед прозрачной работой. 
Надеюсь, уже в ближайшее время эта 
ситуация начнет меняться.

Как общественные объединения, так и 
объединения коммерческие не могут 
полноценно развиваться без единения 
и общения между собой – в России в 
итоге должна сложиться индустрия off-
road, где найдется место и потребите-
лям и продавцам. А спектр возможных 
услуг намного превышает возможности 
данного интервью, уже на сегодня воз-
можен рост оборотов компаний в разы, 
при условии их цивилизованного взаи-
модействия.

А тучи проблем над движением сгуща-
ются, от проблем экологии и разрабо-

танных техрегламентов к машинам на 
дорогах общего пользования, от про-
блем автотуризма до нашего уважения 
друг к другу. Мы опять приходим к не-
обходимости объединяться хотя бы для 
этого: «если законы для себя не будем 
писать мы, но их напишут за нас».

У: В этой связи, не считаете ли вы, что 
формированию, как вы сказали «ци-
вилизованного рынка офф-роуд инду-
стрии» могла бы способствовать именно 
такая организация, как АТК. Не могла 
бы ассоциация стать именно тем инсти-
тутом, вокруг которого могли бы консо-
лидироваться силы, заинтересованные 
в дальнейшем развитии отечественной 
офф-роуд индустрии? Не настало ли 
время возродить ассоциацию?

АТ: Это вопрос типа: «Не созрела ли ре-
волюционная ситуация?» (дурная шут-
ка)

Вернемся к вашему первому вопросу ин-
тервью и спросим себя: «А смысл?» (пло-

хая шутка).

«Как АТК» - уже не возможно, и не «к со-
жалению, не возможно», а невозможно 
в силу объективных причин – слишком 
большого количества участников про-
цесса. Если в конце прошлого века мне 
удалось встретиться и поговорить со 

всеми клубами и лидерами движения 
в стране, заручившись их желанием 
«сделать хоть что-нибудь», то сегодня… 
представляете масштабы действия или 
управления этим? На общественных 
началах ЭТО сегодня не поднять, плюс 
испорченная ментальность населения 
пирамидами и думами… усугубленная 
несовершенством форм законодатель-
ства РФ. Точнее поднять можно, но для 
этого надо затратить три-пять лет. Я 
свои пять лет уже отдал, кто следую-
щий?

Поэтому незатратная очередность ров-
но такая – объединение продавцов и 
производителей, как техники, так и 
оборудования, а потом уже организа-
ция при этом объединении собрания 
или «профсоюза потребителей», притом 
возможно создание профсоюза (собра-
ния) как объединенного или профсоюза 
из объединений (например, профсоюз 
спортсменов плюс союз автотуристов 
и ассоциация покорителей Севера…), 
состоящего из потребителей: как про-

дуктов – от амортизаторов до колес, так 
и потребителей услуг – от организации 
мероприятий всех видов внедорожного 
спорта до организации безопасности в 
путешествиях. Собственно ничего ново-
го, если говорим об индустрии оффроуд, 
как о совокупности предприятий вы-
полняющих продажи товара, то должны 
проговаривать и возможность защиты 
прав потребителей, защиту, которая бу-
дет увеличивать количество и качество 
проданного. Следовательно, делаем вы-
вод - заинтересованность в Собрании 
должна возникнуть у Предпринимате-
лей – для многих это пока нонсенс…

А посмотрите, что сейчас творится на 
рынке профильных СМИ? Однообра-
зие, основанное на общих и довольно 
скучных законах рынка, при этом СМИ 
сегодня несут только малую толику ин-
формации интересной или поучитель-
ной, идущей в копилку знаний и опыта, 
ибо за сбор информации надо платить и 
платить немало…

Так вот, по моему мнению, у «Сосло-
вия Оффроуд» должны быть свои свои 
корпоративные СМИ, не завязанные 
на интересы гордыни или кошелька 
конкретного владельца или издателя. 
Мне искренне жаль плеяду хороших 
журналистов уже «исписавшихся» не 
по поводу, а на поводу... приведите мне 
пример организации и оплаты поезд-
ки журналистов со стороны СМИ оф-
фроуда – последние подобные поступки 
были только у редакции ОРД и то в про-
шлом и то показывающие «одну сторо-
ну Луны». Даже на такие события как 
Дакар ни одно российское издание не 
посылает своего журналисткого экипа-
жа. А ведь когда-то даже «Пекин-Париж» 
инициировала именно газета… сейчас 
вот прошли Rainforest Challenge, Dakar, 
Africa Race, с успешным участием росси-
ян, намечаются увлекательные поездки 
на Север и… «где, что, когда, доколе»?

У: Вы являетесь известным поклонни-
ком марки Land Rover. Тем не менее, 
нашим читателям было бы интересно 
услышать ваше мнение об УАЗе, как ав-
томобиле для внедорожного спорта и 
экспедиций. Что вы думаете о будушем 
УАЗа?

АТ: На УАЗе я поездил немало. Учитывая 
ГАЗ-69 в геологоразведочных партиях, 
где родился и рос, ну и 20 лет на объек-
тах «Спецэлектромонтажа» без выход-
ных и отпусков, где УАЗ-469 был разъ-

ездной машиной начальника между 
объектами военного строительства… 
наверное дальше больше всех владель-
цев УАЗа по факту…

В военной классификации существуют 
машины выполняющие тактические 
(оперативные) или стратегические (ав-
тономные) задачи. УАЗ в прошлом - это 
оперативная машина для тактических 
операций, что и соответствовало Техни-
ческому Заданию основного заказчика, 
а вот Land Rover Defender 110, на кото-
ром я сейчас езжу – машина, способная 
выполнять автономные задачи в любых 
условиях. Так, на примере себя: послед-
няя поездка для моей машины продол-
жалась почти три года и проходила по 
странам Центральной Азии.

История УАЗ не менее славная, чем 
история Jeep или LR но, до недавнего 
времени, самой большой проблемой 
УАЗ была непредсказуемость качества 
машины. Все машины ломаются, но все 
узлы и агрегаты должны иметь свои за-
явленные или расчетные ресурсы. Так 
вот, из-за отсутствия должного контро-
ля качества комплектующих и сборки, 
особенно после снятия в 80-х годах ре-
жима военной приемки, нельзя было 
достоверно рассчитать ресурс машины 
УАЗ, а, следовательно, и точно плани-
ровать длительные и продолжительные 
поездки.

«в России должна сложиться индустрия off-
road, где найдется место и потребителям и 
продавцам»
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Евгений Шаталов и Александр Трушников в совместной экспедиции

Сегодня компания «SOLLERS» уделяет 
большое внимание проблемам качества 
на УАЗе и уже можно говорить о значи-
тельном улучшении положения потре-
бителей, и не только с качеством машин, 
но и в расширении возможностей выбо-
ра ассортимента машин, предлагаемых 
на рынке. Успех «SOLLERS» подтверж-
дается, в частности, не только увеличе-
нием количества продаж – а это важно, 
потому что так голосует покупатель, но 
и интересными проектами и экспеди-
циями в последние два года: автомоби-
ли УАЗ-Патриот побывали практически 
во всех регионах РФ, странах СНГ, во 
многих странах Азии. Они выдержали 
проверку дорогами Ирана, Туркмении 
и Казахстана. Для примера посмотри-
те на работу челябинского клуба УАЗ-
Патриот, под патронажем одного из 
сильнейших сподвижников офф-роуд в 
России Евгения Шаталова – интересные 
встречи и события клуба, носящие ре-
ально просветительно-образовательно-
культурный, а точнее даже «миссионер-
ский» характер.

Что касается меня, то под мои задачи 
на сегодня практически уже нет пред-
ложений на рынке. Остался только ры-
нок вторичных машин, что означает 
для меня только постоянный «ребилт» 
уже имеющейся у меня машины. Но для 
профессиональной машины, которая 
использовалась и в категории коммер-

ческих автомобилей, даже капитальные 
ремонты – это нормально, ибо приводят 
ресурсы узлов и агрегатов к расчетным 
величинам.

У: После долгого перерыва летом 2010 
года вы снова провели легендарную 
гонку «АБТ 2010». Что подвигло вас на 
ее возрождение? Довольны ли вы тем, 
как она прошла? Что ждать любителям 
внедорожного спорта и экспедиций от 
АБТ 2011?

АТ: На сегодня уже есть бесконечное 
множество соревнований не только в 
России, но и у ближайших соседей и 
многие их них стали «легендарными». 
Но, к сожалению, из-за большого же 
этого количества они перестали нести 
функцию общения и передачи опыта, а 
значит и перестали быть фильтром, по-
зволяющим на выходе иметь ответ на 
вопросы «что такое хорошо, а что такое 
плохо». Общения не только местечко-
вого уровня представителей и привер-
женцев одной марки или одного из на-
правлений, но и общения, как обмена 
«вселенским» опытом, общения для пе-
ремешивания слоев «духа офф-роуд» в 
стране практически нет, за исключени-
ем может быть Ладоги, которая в силу 
своего формата дает возможность обще-
ния, но «спорсменам» и там некогда или 
недосуг…
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АБТ 2010, Александр Трушников указывает направление развития отечественного оффроуда

Дефендору Трушникова покорился в том числе и Тибет

Я давно не устраивал массовых меро-
приятий в стране, наблюдая за про-
цессами в режиме эмигранта, ведь 
картины, как известно, смотрят на рас-
стоянии, поэтому я хотел в первом же 
своем проведенном мероприятии в 2010 
году допустить осознанно максимально 
большое количество ошибок, чтобы по-
том иметь возможность их исправить 
комплексно.

Задуманное получилось, даже, несмо-
тря на то, что до момента старта не было 
уверенности в его принципиальной 
возможности, а люди, собравшиеся для 
организации, не имели поставленных 

задач. Все-таки событие состоялось! 
Удалось решить главное для этого фор-
мата - создать модели коммуникаций и 
испытать макет идеальных условий для 
прессы и способы обеспечения безопас-
ности людей, собрать на одной площад-
ке разные поколения участников дви-

жения, от реальных участников «Camel 
Trophy» до людей пока даже не попробо-
вавших вкус «ухабов».

Впервые на соревновании по внедорож-
ным дисциплинам существовала своя 
видеостудия, способная решать задачи 
он-лайн телецентра, а силы службы спа-
сения мероприятия, слава Создателю, 
практически не были задействованы.

Определились и главные задачи на 2011 
год - это создание площадки, точнее 
пространства общения, предоставле-
ние возможностей участникам и гостям 
попробовать себя во всех номинациях 
внедорожных дисциплин: ралли-рейды, 
трофи-рейды, триалы или экспедиции. 
Показать образцы интересных проек-
тов: от проектов экспедиций, до проек-
тов подготовки машин. По всей видимо-
сти, удастся договориться с продавцами 
внедорожников и устроить в рамках 
фестиваля тест-драйвы новых моделей.

В рамках фестиваля, а именно такой 
формат будет впредь, необходимо пред-
принять максимальные усилия для 
того, чтобы в любой момент време-
ни дать возможность соучаствовать в 
действиях, будь то встречи, участие в 
зрелищах или наблюдение за соревно-
ваниями. Для этого пришлось даже рас-
ширить время проведения до трех дней 
– в 2011 году фестиваль UNIEL OFFROAD 
насыщен событиями с утра пятницы до 

вечера воскресенья под флагом «Сосло-
вие Оффроуд».

Как всегда не обойдется и без испыта-
ния новых технологий мероприятий: 
трофи-рейд для категорий машин ТР0-
ТР3, а Open, но пройдет он по замкну-
тым кольцевым трассам, проложенным 
в пределах военного полигона – это 
минимизирует ущерб для окружающей 
среды и даст больше возможностей для 
создания зрелищных участков, неко-
торые из которых будут искусственны-
ми. Пройдет в непрерывном формате и 
ралли-рейд, а все соревнования будут 
раздвинуты по времени и предоставят 

возможность попробовать свои силы не 
в одном только виде спорта.

Любопытно будет участвовать еще в экс-
перименте, в экспедиционном проекте 
– за 24 часа мини-экспедиции участни-
ки на машинах категории «Стандарт», 

собранные по воле жребия в команды 
по 3 машины, смогут показать приме-
ры лучшего владения «приемами Team 
Spirit» (командный дух, примечание 
редакции) попробуем восстановить ко-
мандный опыт «Camel Trоphy».

Ну и, безусловно, инфраструктура фе-
стиваля: возможность выхода в ин-
тернет через локальную сеть Wi-Fi, 
многочисленные кафе, туалеты, будут 
и зрелища, как на сцене, так и «по сто-
ронам». Например, планируются пока-
зательные выступления лучших масте-
ров русского веника, первый Чемпионат 
которых прошел в ушедшем году, бу-
дут доступны уроки езды в сложных 
дорожных условиях. Кстати в рамках 
подготовки к мероприятию я по выход-
ным весной вновь открою возможность 
практических занятий в окрестностях 
Черноголовки.

Планов в программе шоу-фестиваля 
«UNIEL OFFROAD 2011» много – следите 
за информацией на официальном сайте 
фестиваля.

У: Путешествия. Вы не только органи-
затор легендарных спортивных меро-
приятий, но признанный приверженец 
и пропагандист внедорожных путеше-
ствий и экспедиций. Какое из послед-
них путешествий вам запомнилось 
особенно? И какие экспедиции вы пла-

нируете предпринять в будущем?

АТ: Начнем с небольшого отступления, 
небольшой тактической хитрости, кото-
рую мне удалось реализовать, в рамках 
работы по управлению АТК. Участвуя в 
создании трофи-рейдов, как вида спор-
та, я «втихаря» решил для себя и не толь-
ко для себя, личную задачу – отделение 
спортивных амбиций от амбиций путе-
шественника. Туристов много, но с ними 
проще договориться, а вот амбиции 
спорта надо было заключать в жесткую 
«резервацию». Получилось, что вид спор-
та создан и «загнан» в правила, а я смог 
спокойно начать ездить по просторам...

Возвращаемся к вопросу, должен ска-
зать, что меня притягивает Азия, 
имеющая огромный потенциал и вну-
треннюю силу, как природную, так и 
историческую. В организации собствен-
ных экспедиций или в помощи органи-
заций и поиска мотивации чужеземных 
(их также было немало и не мелких), 
меня привлекает, прежде всего, неиз-
веданное: от технологий собственно 
организации до укромности регионов 
посещений. Горы китайского Тибета 
или горы Киргизии я теперь знаю с точ-
ностью до ведра солярки.

Через два-три года, завершив накопив-
шиеся дела в России, я продолжу свой 

проект «Сердце Азии», уже подготов-
лено достаточное количество интерес-
ных маршрутов и схем организации 
путешествий, кроме этого постараюсь 
расширить свои знания интересными 
регионами Южной Америки и Южной 
Африки.

А пока все время будет посвящено систе-
матизации накопленного опыта и мате-
риалов. Работы много, от издания серии 
книг «про это самое», до реализации па-
рочки интернет-проектов.

У: Сан Саныч, спасибо за интервью.

АТ: А на здоровье. Это интервью как раз 

и показывает, сколько всего еще можно 
сказать «по теме», я осознаю свою аффи-
лированность и поэтому прошу проще-
ния, что размазал истину по всей теме 
и оставил недосказанность, но именно 
поэтому до поры и времени будут мол-
чать такие ресурсы как Оффроуд.Ру 
и Офф-роуд.Ру – я уважаю всех участ-
ников движения, а «задатчика» обще-
го вектора движения пока нет, но есть 
наше пространство, а искусство офф-
роуд заключает не том, чтобы уметь вы-
браться, а том, чтобы не попасть… надо 
думать вместе.

Удачи всем и Полного Привода!

«в 2011 году фестиваль UNIEL OFFROAD будет 
насыщен событиями с утра пятницы до вече-
ра воскресенья»

«Работы много, от издания книг до реализа-
ции интернет-проектов»
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Теперь не 
только  
интернет

С каждым годом все больше УАЗов колесит по 
дрогам столицы. Ширится братия уазоводов 
Москвы. Однако число специализированных 
магазинов запчастей для УАЗов в столице оста-
ется крайне ограничено. Любители марки УАЗ 
могут на пальцах одной руки пересчитать все 
магазины, специализирующиеся на запчастях 
для УАЗа. До последнего времени уазоводам 
на выручку приходили специализированные 
интернет-магазины. Но насколько лучше и удоб-
ней приехать в специализированный магазин, 
получить от знающего продавца компетентную 
рекомендацию и приобрести здесь же на месте 
необходимую деталь. Теперь такая возможность 
есть! «УАЗОБАЗА» идет в розничную торговлю и 
открывает полноценный магазин запчастей для 
УАЗа на Юге столицы. Он расположился на пере-
сечении МКАД и Киевского шоссе на территории 
ТЦ «Автомастер» в павильоне Д29.

«Большая часть наших клиентов, говорила нам о 
том, что очень хотела бы видеть нас не только 
в интернете. Мы решили пойти на встречу на-
шим покупателям. Изначально УАЗОБАЗа за-
думывалась нами именно, как сеть розничных 
магазинов, но в тот момент мы решили начать с 
интернет-магазина», говорит Генеральный дирек-
тор «УАЗОБАЗы» Александр Чернов. «Теперь мы 
возвращаемся к нашей изначальной концепции." 

«УАЗОБАЗА» открывает 
розничный магазин  
запчастей

Соревнование "Чапаевский карьер - 
зима 2011", организованное оффроуд 
клубом "Лотошинские броды", прохо-
дило в окрестностях деревни Чепаево, 
Лотошинского района Московской об-
ласти в первые дни нового года. Этот 
район по праву считается одним из 
самых экологически чистых районов 
Подмосковьяи и является местом про-
ведения многих полюбившихся внедо-
рожных соревнования. Являясь одним 
из первых стартов наступившего сезо-
на 2011 года гонка смогла собрать не 
столь большое количество участников. 
Видимо в первые дни нового года не все 
еще смогли оторваться от праздничных 
столов и еще полных тарелок с Оливье.

Трасса гонки представляла собой коль-
цо протяженностью около трех кило-
метров, проложенное по Чапаевскому 
карьеру. Остроты ощущений добавлял 
уже достаточно глубокий январский 
снег и обледеневшие выступы, подъе-
мы и спуски то ту, то там перегоражи-
вающие траекторию движения внедо-
рожников. Сразу после общего старта 
завязалась серьезная борьба. Целью 
экипажей было прохождение наиболь-
шего количества кругов за отведенные 
три часа времени. После первой поло-
вины организаторы развернули гонку в 
обратную сторону снова превратив та-
ким образом уже освоенные участни-
кам спуски в непреодолимые подъемы. 

необычный формат

О мероприятии оффроуд клуба «Лотошинские 
броды»

Внедорожные дисциплины находятся в 
непрерывном развитии. Организаторы 
постоянно ищут новые формы гонки, 
чтобы сделать происходящее интерес-
нее, как для зрителей, так и для участ-
ников соревнования. Клубу "Лотошин-
ские броды" удалось предложить еще 
не столь распространённый, но несо-
мненно заслуживающий внимания и 
дальнейшего развития формат зрелищ-
ного и увлекательного внедорожного 
соревнования.
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Прогноз погоды не предвещал ничего 
хорошего: мороз и пурга, поэтому не-
которые новички, зарегистрировав-
шиеся на соревнования, сомневались: 
а будут ли птицы? А сумеем ли мы 
пройти трассу? Однако организаторы 
соревнований – клуб «Птицы и Люди», 
журнал «Уазимут» и Можайский внедо-
рожный клуб «Бродяги» развеяли со-
мнения: птицы активно ищут корм в 
любую погоду, особенно в мороз, а что 
касается трассы, то чем больше снега, 
тем она интереснее. И не ошиблись. 

Попробуйте спросить обывателя, 
сколько видов птиц можно встретить 
в заснеженных полях и перелесках. От-
вет будет: «ну, вороны, ну, синицы…, 
возможно, дятел». Так вот. Пройдя 
маршрут, участники зарегистрирова-
ли – то есть по правилам соревнований 
сфотографировали и определили 27 
видов, среди которых немало занесен-
ных в Красную книгу Московской об-
ласти! Еще два вида отметили коман-
ды, участвовавшие в ралли вне зачета, 
наблюдатели из подмосковных  джип-
клубов и команда «Интересное ТВ»: 
ястреб- тетеревятник и длиннохвостая 
неясыть. Трофеями стали не только 
ястреб-перепелятник и  огромные – 
просто кандидаты в орлы – зимняки, 
но и седой и белоспинный дятлы. Осо-
бо урожайным это ралли стало на сов. 
Удалось зафиксировать как минимум 
трех  воробьиных сычиков  и одну уша-
стую сову.  Наше мероприятие, когда на 
небольшой площади собирается много 
орнитологов, можно рассматривать и 
как учет по своеобразной методике. В 
этот учет попали пять стай тетеревов, 
не считая одиночек, но что гораздо бо-
лее удивительно – среди фототрофеев 
были редки или вовсе отсутствовали 
многие ожидаемые и даже банальные 
виды: домовый воробей, большой пе-
стрый дятел, овсянка и зеленушка, 
щегол и чиж. К сожалению, не попала 
в кадр и черноголовая гаичка, грани-
ца ареала которой проходит немного 
северо-западнее Можайского района.

Участникам было предложено на вы-
бор два маршрута – внедорожный и по 
дорогам общего пользования. Общая 
протяженность каждого из маршру-
тов составляла около 90 км. На про-
хождение трассы было отведено во-
семь часов, что, казалось бы много для 
преодоления такого расстояния, если 
бы не птицы. Основная задача команд 
бёрдинг-ралли – сфотографировать и 
определить как можно больше видов 
птиц. Ведь именно очки за фототрофеи 
приносят победу, но только при усло-
вии «взятия» в срок всех контрольных 
пунктов. Формируя команду, капитан 
старается решить сложную задачу и 
включить в ее состав как опытного 
водителя и штурмана, так и фотогра-
фа, имеющего навык работы с длин-
нофокусной техникой, и, разумеется, 
орнитолога или бёрдера. Наглядным 
примером стал проигрыш команды 
«Неспортсмены», сфотографировав-
шей рекордное число видов -19!!!! Но 
из-за отсутствия в команде орнито-
лога, команда правильно определила 
только 12 видов, потеряв на этом не-
мало очков. К счастью, в последнее 
время встречается все больше и боль-

ше участников, совмещающих в себе 
эти необходимые качества – и сфото-
графировать, и определить. Именно 
команды с такими участниками и ока-
зываются главными претендентами на 
победу в соревнованиях.

Как всегда приятно, что в соревнова-
ниях приняли участие и известные 
орнитологи Владимир Мельников 
(Ивановский ГУ) и Надежда Егорова. С 
интересом наблюдал за соревнования-
ми и почетный гость – заведующий ор-
нитологическим отделом Зоологиче-
ского музея МГУ Павел Станиславович 
Томкович.

Старт ралли был дан в селе Бородино 
– на Бородинском поле, где все напо-
минает о российской истории.  Перед 
стартом среди участников то и дело 
звучали святые для россиян названия: 
речка Колочь, Шевардинский редут, 
Багратионовы флеши…

Далее – о маршруте. Взятие контроль-
ных пунктов, спецучасток и смелость 
Белок и Булочек.

В этот раз впервые регламентом были 
сформулированы четкие правила 
представления фотографий в номина-
циях «Лучшее фото птицы» и «Лучшее 
фото ралли». 

Далее – про фотографии, технику и ре-
зультаты.

Перспективы бёрдинг-ралли как вида 
спорта (а не только досуга).

Пока бердинг в России еще не стал та-
ким же популярным хобби, как в раз-
витых странах Запада и Японии. Полу-
чается забавная ситуация, что именно 

О чем в февральскую стужу поют совы, пытались выяснить участники тради-
ционного зимнего бёрдинг-ралли «Любовные песни сов-2011», которое про-
шло 11 – 13 февраля в Можайском районе Московской области.

о чем поют совы? 

Вадим Авданин

спортивные мероприятия привлекают 
к бердингу все новых и новых адеп-
тов, с удовольствием принимающих 
участие и в бердинг-ралли, и в Кубке 
столицы, и других соревнованиях по 
спортивной орнитологии. Это дает 

основания для развития бердинга 
именно как спортивной дисциплины, 
по увлекательности превосходящей и 
внедорожные ралли, и спортивное ори-
ентирование.

Ф
О

ТО
: 

ЕЛ
ЕН

Ы
 К

О
М

И
СС

АР
О

В
О

Й
Ф

О
ТО

: 
В

Л
А

Д
И

М
И

РА
 М

ЕЛ
ЬН

И
КО

В
А

Фотоохотники на рубеже

Лучшее фото бёрдинг-ралли 



Такой Венеция встретила наших путешественников

такой подвиг. О его наличии предупреждает 
большой красивый щит. В каждом селении, а 
они идут подряд.

И последний нюанс польских дорог - названия 
городов там все зеленые, а начало скорост-
ного режима обозначается белой табличкой с 
пиктограммой города. Такие таблички есть не 
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уаз без границ

Идея посмотреть мир зрела очень давно. Еще 
с тех времен, когда иностранный паспорт ка-
зался пропуском в иное измерение, а люди, 
побывавшие там, - умудренными путешествен-
никами.

После того, как я покатался по нашей стране и 
СНГ, посетив Алтай, Казахстан и берег Барен-
цева моря, ко мне все чаще стали приходить 
мысли о том, что размер нашего материка го-
раздо скромнее, чем кажется. И для того что-
бы выбраться куда-нибудь совершенно необя-
зателен самолет. Скорее, оказавшись на своих 
двоих с турпутевкой в зубах, ты становишься 
пленником отеля и автобуса. И нужно немалое 
упорство, чтобы увидеть хотя бы малюсенькую 
часть страны, в которую попал на «пляжный 

отдых». Наверное, именно в Турции под паль-
мой пришло понимание, что собственные ко-
леса – это та свобода, что позволяет сделать 
все так как хочется, а не согласно расписанию 
и путевке.

 

И мы попробовали. Маршрут рисовался такой: 
Москва - Рига - Варшава - Вена - Венеция - 
Прага - и домой, через Варшаву и Латвию. По-
лучалась такая прямая линия от Балтики до 
Адриатики с петелькой на конце.

Целью похода был лабиринт узких улочек 
Венеции. Конечно, беспокоило то, как пове-
дет себя машина, и не будет ли придирок со 
стороны полиции зарубежных стран. Ведь 
авто никаким нормам Евро не соответствует! 
Итак, наш зеленый самолет (УАЗ 3163 Patriot 
2005 г.), загруженный по самую крышу, стоит 
у подъезда, последние проверки, и вот родной 
двор оглашает радостное тарахтение бывалого 
движка.

***
Пограничники - замечательные люди во всех 
отношениях. Кордон Россия - Латвия на риж-
ской трассе работает как часики. Открыть ба-
гажник, сфотографировать его содержимое, 
не прикасаясь к нему, задать коронный вопрос: 
"а не везем ли чего интересного" и "счастли-
вого пути".

Есть только один момент - на постах тьма-
тьмущая туземцев, которые снуют через гра-
ницу по своим хозяйственным делам. С ними 
разговор у пограничников отдельный, и поэто-
му если вы сразу объясните что вы не мест-

ный, то имеете хороший шанс проехать сразу 
- путешественников досматривают отдельно от 
остальной братии.

Кордон, некогда охранявший границу рос-
сийской империи, оказался пуст. Множество 
зданий, казавшихся брошенными, пустые тер-

миналы и оживленный обменный пункт, где 
можно были обзавестись злотыми. В Польше 
евро не в особом ходу.

Дороги в Польше весьма своеобразны. Узкая 
двухполосная трасса, у которой не всегда есть 
обочина, идущая через множество деревень 
и городков. Так что один кончается, и тут же 
начинается другой. Прерывистая разметка 
практически отсутствует. Полиции или нет или 
наблюдается очень редко.

Желание обогнать медленно ползущую фуру 
преследует всю Польшу. До дрожи в коленках, 
но есть одна пикантная деталь. В каждом се-
лении стоит стационарный фотоаппарат - ра-
дар. Который вполне может зафиксировать 

Репортаж о путешествии на Патриоте 
из Москвы в Венецию и обратно

На Запад!

Александр Зимин с женой

Александр Зимин
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везде.

Ночь нас застала в Кракове, но брать гостини-
цу вовсе не обязательно. В городе есть пара 
симпатичных кемпингов. Один из них - недале-
ко от отеля Моника на Al 29 Listopada. В кем-
пинге выдают кусочек газона, с розеткой для 
ночевки в машине, показывают где находятся 
душ и туалет и берут полцены от ночевки в го-
стинице. Делают они это круглосуточно.

Соляной город
Представьте себе солонку. С солью. Белая, 
мелким порошком. Та, что многими очень 
любима. Так вот это не настоящая соль. Это 
какой-то натрий-хлор. Но не соль.

Настоящая соль есть в 10 км от Кракова рядом 
с поселком (городком) Величка. Она суще-
ствует в виде огромных глыб, очень похожих 
на кварц. Глыбы серые, и светятся изнутри, 
если к ним прислонить фонарик. Есть зеленые 
и розовые соли. И они совершенно реально со-
леные. И главное в них можно копать. Напри-
мер, можно закопаться на 100 метров вглубь 
и на 300 км вокруг самых разных ходов. От 
совсем узких в три погибели лазов до залов, 
перед которыми станции московского метро 
просто бледнеют. И все это будет соль. Если 
есть желание, можно подойти к стене прохода 
и лизать ее до умопомрачения, как северный 
олень. Ко всему этому великолепию ведет 
трехэтажный лифт, сделанный из шахтёрских 
клетей. Отправляет и принимает его специаль-
ный машинист.

У соли есть еще одно важное качество - ее 
можно не только копать, но и резать. Вырезать 
можно что угодно и в любом объеме - например 
памятник Копернику, или огромный подзем-
ный костел украшенный затейливой резьбой 
и фигурами священников, а можно вырезать 
целую панораму, рассказывающую, как благо-
даря некой благородной даме были открыты 

«У соли есть еще одно важное качество - ее 
можно не только копать, но и резать»
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ДАТА НАЗВАНИЕ МЕСТО

06.03. «ВЕСЕННЯЯ ЖЕНСКАЯ ГОНКА» 
Организатор: «КЛУБ УАЗ «ПАТРИОТ» МОСКОВСКАЯ область

19-03. «КДП - Кубок Двух Праздников 2011»
Организатор: «КЛАВП "Бездорогофф"» МОСКОВСКАЯ область

19-03. «Талый снег»
Организатор: «Лотошинские броды» Тверская область

Календарь внедорожных соревнований

эти места. А если вспомнить, что соль играет 
на свету и грамотно это свет разместить... И 
озвучить... Эх, жалко что по-польски! Но там 
бывают и английские и (внимание!) русские 
экскурсии. Правда, пару раз в год. Но можно 
подгадать.

Город на воде
Италию мы так и не увидели. То есть, мы ко-
нечно вовсю таращились из окошек, рассма-
тривая, как лента автобана извивается между 
горных пиков, поминутно ныряя в тоннели, как 
деревушки, кажущиеся совсем крошечными с 
высоченных эстакад, жмутся к горным речкам, 

и как запестрели обочины дороги вывесками 
заправок и кафешек. Италия. Автострада, 
глиссадой спустилась с гор, приземлившись 
прямо в пригороде Венеции, и только там я 
смог отпустить педаль газа. Ощущение, буд-
то прибыл с самолета в порт. И, как положе-

но в аэропорту, началась карусель. Такое ко-
личество кольцевых, простых и эстакадных 
перекрестков я не видал давно. Да, указатели 
конечно были, но, во-первых, они висели в 
совершенно неожиданных местах, а, во вто-
рых, понятие «Венеция» существует вместе 
с десятком различных синонимов. «Местре», 
«Тревизо», «Мурано», «Северная Венеция». И 

далеко не всегда на перекрестке предлага-
ется выбрать между Венецией и чем-то еще. 
Обычно мы решали, куда ехать правильней: в 
«Местре» или «Мурано», например. Добавьте 
к этому непрекращающуюся стройку и полное 
незнание итальянского. Но мы доехали! Я даже 
не сразу сообразил, что уже нахожусь на дам-
бе. Все-таки, хороший штурман творит чудеса!

Венеция - город уникальный. Он вообще не 
похож ни на что другое. Например, в нем нет 
автомобилей. Дамба приходит на небольшую 
площадь, размером с автобусный круг, и все. 
Дальше - только платный гараж. На площади 
стоять негде. Народу и машин битком - как 
на вокзале. Но надо отдать должное, четыре 

огромных, десятиэтажных гаража, каждый из 
которых размером с торговый центр, успешно 
решали проблему парковки. Стоит не сногсши-
бательно, вменяемых денег. Где-то треть стои-
мости гостиницы. Вообще, жилье себе нужно 
заказывать заранее. С местами на островах 
традиционно туго, но для тех, кто внезапно 

решил завернуть в этот славный город, есть 
специальная тетенька в киоске «информация» 
на площади. У нее было! И она тоже знала рус-
ский! Мы договорились, и уже через 15 минут 
волокли свои чемоданы к ближайшему автобу-
су. Пардон, сеньоры, автобус - это не колесное, 
это плавучее. Есть такое понятие «Гранд Ка-
нал», и по нему ходит совершенно замечатель-

ный речной трамвайчик. Отсюда начинается 
Венеция. Город описанию не поддается, эклек-
тика, восторг, хаос, ужас, счастье, прострация. 
Описывать я это не буду – увольте. Мне хвати-
ло улиц шириной в руку, персональных мостов 
через каналы, ведущих исключительно в чью-
то квартиру, дверных ручек в виде женских бю-
стов, каменных львов, деревьев в переносных 
кадках и соборов, которые в хаосе улиц вырас-
тают совершенно из-за угла.

Могу лишь дать несколько советов. Приехав в 
Венецию, не покупайте карту для туристов. Это 
часть национального вида спорта. Ваня Суса-
нин имел итальянские корни. Верьте. Ибо на 
карте, которую вы купите на месте, половина 
улиц будет отсутствовать, а другая половина 
значиться только на карте. Нас спасло толь-
ко то, что мы картой обзавелись километрах 
в двухстах от города. Люди, носящиеся с 
безумными глазами по лабиринту улиц – это 
нормально для города. Образ жителя Зимбаб-
ве, двухметрового роста, отчаянно водящего 
пальцем по карте в двух шагах от центральной 
площади города, снился мне еще пару ночей 
после отпуска. Бедняга шептал «Сан Марко», и 
стоял от него в 30 метрах.

Если вы окончательно заблудились, не стес-
няйтесь спрашивать - продавцы и бармены 
бесконечных кафешек и сувенирных лавок 
хорошо знают английский, а каждый десятый 
турист – наш соотечественник. Но не сильно 
надейтесь, что вам это поможет. GPS ловит 

только на нескольких центральных площадях. 
Можете смело оставить его в номере.

С питанием проблем никаких – его много и оно 
очень вкусное, но не надейтесь на настоящую 
итальянскую пасту в первом же кафе. Ее нужно 
еще поискать. Это как приз в лабиринте. Если 
вы приехали на несколько дней – спешу обра-

довать, в Венеции есть недорогая автоматиче-
ская прачечная, недалеко от Святого Марка.

«Хрюндель»
Хрю, он же «гнусь зеленая» и «зараза», урож-
денный УАЗ 3163 Patriot 2005 года рождения, 
горделиво высился над остроконечными кры-
шами венецианских соборов. Я в последний 
раз перед спуском в город осматривал потре-
панные бока железного коня.

Ну что можно сказать. Опасения, что это 
страшная громадина, уклеенная стикерами с 
многочисленных соревнований, вызовет жи-
вой интерес у местной полиции, полностью не 
оправдались. Если кто и прижимался поближе, 
рассмотреть «русское диво» - так это только 
немецкие автолюбители на австрийских авто-
банах.

На них же мы и столкнулись с единственной 
проблемой в эксплуатации УАЗика. На горных 
эстакадах, украшенных полосатыми колпака-
ми, нас реально сдувало. Боковой ветер был 
иногда столь силен, что приходилось сбрасы-
вать скорость со 130 разрешенных до смеш-
ных 60 км/ч. И идти на «аварийке». Мимо 
проносились распластанные по асфальту ино-
марки и нам оставалось только грустно взды-
хать им вслед. Зато, когда в той же Австрии 
пришлось заночевать в поле, и мы со вкусом 
разместились на трехспальном заднем дива-
не, о габаритах машины уже никто не жалел.

Более нареканий к Хрю не было. Ну разве толь-
ко, что какой-либо разницы между 92 россий-
ским и 95 европейским, я так и не заметил. Ни 
в динамике ни в расходе – от своих 10л/100км 
машина так и не отказалась.

«...нареканий к Хрю не было. Ну разве только, 
что какой-либо разницы между 92 российским 
и 95 европейским, я так и не заметил.»
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