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СОБЫТИЕ пмс 

«ВЕРБЛЮД» 
НА СИБИРСКОМ 
БЕЗДОРОЖЬЕ 

д 

Желтый «кэмеловский» 
верблюд — символ традици-
онных международных авто-
рейдов — «чувствовал себя» 
в сибирской тайге как дома. 
Одиннадцатой экспедиции 
«Кэмел Трофи — Сибирь-90» 
был предоставлен в нашей 
стране режим наибольшего 
благоприятствования. 

М е ж д у тем еще два года 
назад сама идея проведения 
в СССР этих состязаний каза-
лась абсурдной, как сказал 
один из организаторов «Кэ-
мел Трофи». Но гостеприим-
ство советской стороны пре-
взошло все самые смелые 
ожидания. 

Скажем, первоначально 
планировалось перевезти ма-
шины и все оборудование 
в Сибирь по Транссибирской 
железной дороге. Однако м ы 
предложили перебросить все 
это по воздуху, на совет-
ских транспортных самолетах 
«Руслан». В аэропорту Брат-
ска пришлось даже снести 
два небольших здания, чтобы 
эти гиганты могли без помех 
приземлиться. 

Приятным сюрпризом 
стала и торжественная цере-
мония символического старта 
«Кэмел Трофи» на Красной 
площади в Москве, на кото-
рой присутствовал председа-
тель Мосгорисполкома. Ради 
этого фирма «Остин-Ровер» 
специально прогнала через 
всю Европу два новеньких 
«Дискавери», чтобы выста-
вить их на высоком подиуме 
у стен Кремля и зафиксиро-
вать исторические мгновения 
на фото- и кинопленку. 

Действительно, с совет-
ской стороны было сделано 
все, чтобы этот рейд прошел 
как можно успешней. И не 
случайно. Больно уж симпа-
тичная идея лежит в основе 
проведения «Кэмел Тро-
фи» — «настоящего испыта-
ния для настоящих мужчин 
и настоящих машин». Здесь 
царит дух первопроходцев, 
чувство товарищества и 
доброжелательности к сво-

Приятный сюрприз 
организаторов — церемония 
символического старта на 
Красной площади в Москве. 

Жаркое летнее солнце 
высушило топкие дороги, 
и поначалу участники шли 
опережая график. 

Бивак под Братском. 

Механики фирмы 
«Лэнд-Ровер» не сидели сложа 
руки. 

И снова в путь... 





им коллегам-соперникам, 
стремление первым помочь 
попавшим в сложную ситуа-
цию, поделиться самым не-
обходимым. Ну, а скрытая 
реклама сигарет «Кэмел» и 
автомобилей «Лэнд-ровер» 
кажется мелковатой перед 
высокой идеей единства и 
взаимопомощи людей. 

Шестнадцать стран выра-
зили желание принять уча-
стие в нынешнем «Кэмел 
Трофи». Среди них были 
и три дебютанта — Совет-
ский Союз, Греция и Австрия. 
Д л я того, чтобы определить 
по два участника от каждой 
страны, пришлось проводить 

многоступенчатые отбороч-
ные состязания. Например, 
кандидаты в команды Ф Р Г 
и Югославии отправились в 
тренировочный лагерь в Ку-
энса (Испания). Незадолго до 
этого там ж е соревновались 
претенденты с Канарских ост-
ровов и Нидерландов. А 
французы и испанцы решили 
сделать окончательный вы-
бор среди своих любителей 
приключений в Марокко, в 
гористой области Маракеша. 
16 претендентов с Апеннин 
прошли «мини-Кэмел Трофи» 
в Венесуэле. 

Полторы тысячи кило-
метров ожидали участников 

на сложнейшем маршруте от 
Братска до Иркутска. Экспе-
диции предстояло двигаться 
сквозь сибирскую тайгу по 
старым дорогам-зимникам и 
вовсе без дорог, переправ-
ляться через многочислен-
ные реки и ручьи, притом 
зачастую вброд. Еще на осен-
ней «рекогносцировке» , 
предпринятой организатора-
ми в прошлом году, будущий 
маршрут многим показался 
попросту непроходимым. Но 
здесь немного «подыграла» 
участникам сама сибирская 
природа. 

Бесснежная зима, ранняя 
весна и жаркое, безводное 

лето высушило топкие доро-
ги. И поначалу караван шел, 
значительно опережая гра-
фик движения. Ребята уже, 
было, загрустили: мол,где ж е 
хваленое «сибирское бездо-
рожье»? Каменная, вся в уха-
бах и рытвинах дорога выма-
тывала душу. Стоявшая 
сплошной стеной пыль заби-
валась в любые щели. Все 

Советский экипаж во время 
необычного испытания — 
сборки надувного каноэ и 
ориентирования на реке. 

Выручит ли лебедка? 

«ОТКРЫТИЕ» 
ПО-АНГЛИЙСКИ 

Для новых автомо-
билей «Лэнд-ровер-
дискавери» сибирское 
приключение стало 
первой серьезной про-
веркой в условиях со-
ревнований. Машины, 
предназначенные для 
«Кэмел Трофи»,— се-
рийные. После сурово-
го, почти тысячекило-
метрового испытатель-
ного пробега их верну-
ли на завод и оснасти-
ли традиционными для 
предстоящей экспеди-
ции деталями — спе-
циальными ребрами 
жесткости кузова, «су-
перлебедкой» с тяго-
вым усилием 3500 кг, 
багажной решеткой на 
крыше и дополнитель-
ными галогенными фа-
рами. 

Первые автомоби-
ли «Дискавери» (по-
английски — «Откры-
тие») сошли с кон-
вейера предприятия 
«Солихалл» близ Бир-
мингема в ноябре про-
шлого года. Эта мо-
дель стала первой 

крупной новинкой анг-
лийской фирмы за по-
следние 19 лет. 

В этом секторе 
рынка, где представле-
ны «автомобили для 
отдыха» — полнопри-
водные легковые ма-
шины, достаточно ком-
фортабельные и при-
способленные к дви-
жению не только по 
бездорожью, но и по 
скоростным магистра-
лям ,— в последние го-
ды наблюдается насто-
ящий бум. 

Так что перед кон-
структорами «Ровера» 
стояла весьма сложная 
задача. Ведь новой ма-
шине предстояло не 
только бороться с мно-
гочисленными япон-
скими и американски-
ми конкурентами, но 
и стать достойным 
«младшим братом» 
другим моделям фир-
мы. А «лэнд-» и 
«рэйндж-роверы» дав-
но и заслуженно поль-
зуются в мире пре-
красной репутацией. 

У нового «Диска-
вери», как и у его 
предшественников, ку-
зов из алюминиевых 
панелей, постоянный 
привод на все колеса, 
блокируемый меж-
осевой дифференци-
ал. Новый четырехци-
л и н д р о в ы й дизель 
мощностью 113 л. с. и 
рабочим объемом 2,5 
литра с турбонаддувом 
имеет промежуточный 
охладитель нагнетае-

мого воздуха и прямой 
впрыск топлива. Ко-
робка передач новой 
машины пятиступенча-
тая, полностью синхро-
низированная с двух-
ступенчатым делите-
лем. Рама из стальных 
несущих элементов 
оцинкована для пред-
отвращения коррозии. 
Неразрезные балки 
переднего и задне-
го моста подвешены 
на цилиндрических 

пружинах. Задняя под-
веска имеет прогрес-
сивную характеристи-
ку. Тормоза дисковые 
на всех колесах, с уси-
лителем. Пятиместный 
трехдверный кузов со 
стальной крышей снаб-
жен двумя откидными 
сиденьями. Полностью 
нагруженный автомо-
биль способен преодо-
левать подъем 100 % 
и брод глубиной до 
полуметра. 



мечтали о воде и... грязи. 
А когда появились первые 
топкие места, и отрезок пути 
в семьдесят километров при-
шлось преодолевать за четы-
ре дня, все, похоже, были по-
настоящему счастливы. 

А потом снова — изма-
тывающая сушь, ставшая бук-
вально символом одиннадца-
того «Кэмел Трофи». Когда 

Воды, о которой так 
тосковали в начале 
пробега, оказалось 
предостаточно. 

альные широкие покрышки, 
увеличивающие колею. Со-
ставляли «автопоезда» из 
трех машин, соедикив их 
жесткой сцепкой. Подклады-
вали под колеса бревна... 
Основным ж е «двигателем» 
машин стали лебедки. Снача-
ла пытались цеплять трос от 
лебедок к деревьям и так 
вытащить самих себя — слов-
но барон Мюнхаузен — без-
результатно. И только когда 
объединили лебедки трех ма-
шин вместе и дергали один 
автомобиль, дело пошло. 

Да и воды, о которой все 
так грустили вначале, было 
предостаточно. Поплавать 

нению с тем, что пострадали 
уже отснятые материалы. 
Любопытно, что как раз пе-
ред «маленьким приключе-
нием» на желтом борту это-
го «Лэнд-ровера» появи-
лось н а з в а н и е песни 
«Битлз» — « Ж е л т а я подвод-
ная лодка». Эти слова оказа-
лись пророческими, и англи-
чанам еще не раз пришлось 
искупаться. Чаще, пожалуй, 
чем всем остальным участни-
кам вместе взятым. 

Вершиной ж е испытаний 
стал для всех двойной пере-
вал «Лошадиная подкова», 
расположенный на высоте 
1700 метров над уровнем 

трех лебедок машину быстро 
поставили на колеса и выдер-
нули. А доктор сразу ж е бро-
сился проверять свой багаж. 
К его неописуемой радости, 
медикаменты были хорошо 
герметизированы и не по-
страдали. В этом ж е месте 
машина официальной кино-
группы «Кэмел Трофи» по-
просту встала в воде «на 
попа». Угодивший в холод-
ную «ванну» фотограф экспе-
диции Ли Фарент был страш-
но... доволен. Нахлебавшись 
воды, он успел не только 
спасти главное свое «орудие 
производства» — фотокаме-
ру, но и сделать снимок! 

трем десяткам любителей 
приключений у ж е казалось, 
что основные трудности, ради 
которых они отправились в 
Сибирь, позади, пришло вре-
м я настоящих испытаний. Все 
предыдущие мытарства по-
меркли перед тем, с чем 
пришлось столкнуться уча-
стникам на небольшом два-
дцатикилометровом отрезке 
совсем недалеко от Байкала. 
Здесь экспедиция топталась 
на месте два дня из-за непро-
лазной грязи. Чего только не 
перепробовали специально 
отобранные парни, чтобы 
пройти этот путь. Обували 
свои «лэнд-роверы» в специ-

участникам пришлось изряд-
но. На одном из отрезков, 
чуть уклонившись в сторону 
от брода, «Лэнд-ровер» анг-
лийской команды попросту 
ушел в воду по самую крышу. 
Члены экипажа, словно по-
плавки, мигом вылетели на 
поверхность. Тут ж е на по-
мощь пришли соперники. Ны-
ряя в ледяную воду, они 
закрепили на машине трос. 
Так что вызволить попавший 
в беду автомобиль удалось 
довольно быстро. Однако ви-
деоаппаратуру от купания 
спасти не удалось. Ущерб 
в десяток тысяч фунтов стер-
лингов был чепухой по срав-

моря. Здесь, чтобы преодо-
леть какие-то полторы сотни 
метров, караван промучился 
почти целый день. Ближе 
к ночи в этот ж е «капкан» 
попали более тяжелые 
автомобили сопровожде-
ния—«Лэнд-ровер-110». Ма-
шина доктора Филиппа Хау-
торна опрокинулась в двух-
метровую яму с ледяной 
водой (в горах на северной 
стороне еще лежал снег). Его 
самого и водителя удалось 
быстро вытащить через став-
шую верхней боковую дверь. 
К счастью, мотор не заглох, 
так как воздухозаборник ока-
зался над водой. Усилиями 

Задачки, которые пре-
подносило участникам «Кэ-
мел Трофи» сибирское без-
дорожье, пожалуй, были на-
много сложнее, чем специ-
альные спортивные испыта-
ния, заранее приготовленные 
в трех точках маршрута. Пер-
вый такой участок был распо-
ложен недалеко от старта, 
рядом с Братском, второй — 
у острова Ольхон и третий — 
недалеко от финиша близ 
Иркутска. Специальные испы-
тания представляли собой 
пять различных упражнений. 
Обычно это были дневное 
и ночное ралли-ориентирова-
ние на машине, пешее ори-



ентирование для двух уча-
стников из каждого экипажа, 
сборка надувного резинового 
каноэ, преодоление на нем 
водных преград, легкоатлети-
ческий кросс. 

Тут в роли лидеров сна-
чала был югославский эки-
паж, но после второго состя-
зательного этапа они откати-
лись в середину таблицы 
и о победе уже не помышля-
ли. А за нее бились в основ-
ном голландцы, англичане, 
испанцы и немцы. Наши ребя-
та были, увы, «вне конку-
ренции». Слабая физическая 
подготовка одного из них — 
Марка Подольского — не по-

зволяла занимать места вы-
ше предпоследнего. Грустно 
было смотреть на то, как 
второй член экипажа — Ана-
толий Кузнецов — сознатель-
но сдерживает свой бег, что-
бы его товарищ совсем уж не 
отстал и не пал духом. Попро-
бовали они однажды поме-
няться ролями. Анатолий ру-
бил полуметровой толщины 
бревно, а Марк на «Лэнд-
ровере» пытался преодолеть 
размеченный трехкиломет-
ровый участок трассы. Кузне-
цову, уже справившемуся со 
своей задачей, все равно 
пришлось ожидать своего 
коллегу. На раллийных эта-

пах, когда машину вел Анато-
лий, положение немного вы-
правлялось. Но это не могло 
компенсировать потери. 

А победителем специ-
альных состязаний стала 
команда Нидерландов — 
С. Луикс и Р. Кампс. Они ро-
весники, обоим по 27 лет. 
Стейн работает учителем 
гимнастики в Тилбурге, а 
Роб — юрисконсультом. Оба 
любят спорт. Только Луикс 
отдает предпочтение парус-
ному спорту, горным лыжам 
и альпинизму, а Кампс — 
прыжкам в воду, скалолаза-
нию и хоккею. Дуэт был 
единодушен в оценке сибир-

ского «Кэмел Трофи»: «Нам 
пришлось так ж е трудно, как 
и остальным. Просто нам 
больше улыбалась удача, и у 
нас было хорошее взаимопо-
нимание, что очень важно 
в преодолении таких неверо-
ятно тяжелых испытаний, ко-
торые стояли перед нами. 
И все-таки мы успели насла-
диться красотами этого края 
и никогда их не забудем. 

«Верблюжий» караван в 
сибирской тайге. 

Еще мгновение, и очередной 
экипаж уйдет на трассу 
дополнительного состязания. 

«ЛЕВША» 
ЗА РУЛЕМ «ЛЭНД-РОВЕРА» 
Экипаж в экспедиции «Кэмел Трофи» — это не 
только водитель и штурман. Вместе с ними 
в каждой машине всю нелегкую трассу преодоле-
вали и по два журналиста. М ы попросили 
корреспондента АПН Геннадия Л е о н о в а рас-
сказать о водителе советской команды Анатолии 
Кузнецове, с которым он две недели делил стол 
и крое. 

Высокий статный ин-
женер из подмосков-
ного Дмитрова был на-
стоящим лидером на-
шей маленькой коман-
ды. Как и большинство 
сильных людей, Анато-
лий обладает спокой-
ным характером — он 
выдержан, рассудите-
лен. Это не раз выру-
чало нас на нелегком 
пути. Не секрет, что 
в трудных условиях, 
когда нервы напря-
жены до предела, лю-
дям часто изменяет са-
мообладание. Толя ни-
когда не позволял себе 
такой «роскоши». Не-
редко он гасил «по-
жар» наших эмоций. 

О б ы ч н о перед 
тем, как преодолеть 

очередное препятст-
вие, м ы вместе об-
суждали, как лучше 
это сделать. И чаще 
всего приходили к об-
щему решению, смысл 
которого сводился к 
двум словам: «Толя, 
давай!». 

Однажды в рай-
оне Качуга почти весь 
караван засел в боло-
те. Анатолий долго 
прыгал по кочкам, а 
когда подошла наша 
очередь попытать сча-
стье в этом адовом 
месиве, выгнал нас из 
машины и каким-то 
неожиданным слалом-
ным ходом буквально 
перелетел через боло-
то. Несколько секунд 
стояла полная тиши-

на, а затем раздались 
аплодисменты. Руко-
водитель пробега Ян 
Чапмен, обращаясь к 
водителям, сказал: 
«Видели, джентльме-
ны, как надо ездить? 
По машинам!» Прав-
да, и после этого на-
глядного урока поко-
рить болото с хода 
удалось еще лишь од-
ному участнику. 

Анатолий не толь-
ко водитель, как гово-
рится, от Бога, но еще 
и механик на все руки. 
Как-то ночью, когда 
он уступил место за 
рулем напарнику, мы 
врезались в дерево. 
Погнули бампер, ре-
шетку радиатора, по-
рвали крыло. Коро-
че, вид у нашего 
«Лэнд-ровера» был не 
для рекламного про-
спекта. На первом ж е 
привале наш водитель 
с помощью лебедки, 
молотка и раскаленно-
го на огне напильника 
все восстановил. Да 
так, что английские ме-
ханики экспедиции то-
лько диву давались. С 
тех пор мы прозвали 
его Левшой. 

А как он играл на 
гитаре и гармошке во 
время отдыха, как пел 
русские песни! Наши 
коллеги из других эки-
пажей даже интересо-

вались: «Вы что, специ-
ально его готовили?» 

Словом, Анатолий 
буквально очаровал 
всех участников экспе-
диции. 



Поразило нас радушие мест-
ных жителей, которые, про-
слышав о приближении кара-
вана, выносили нам молоко, 
хлеб, рыбу. К сожалению, 
большинство участников те-
перь уже никогда не попа-
дут в Прибайкалье. Это стало 
возможным лишь благодаря 
«Кэмел Трофи» и его незабы-
ваемому духу первооткрыва-
телей удивительных мест». 

Одно из самых интересных 
дополнительных состязаний 
организаторы приберегли 
под занавес экспедиции 
в живописных окрестностях 
Байкала. 

Трофи» Ян Чапмен в коло-
ритной шотландской клетча-
той юбке подошел к разно-
цветью флагов стран — уча-
стниц авторейда, чуть помед-
лил, еще больше интригуя 
собравшихся, а затем резко 
взметнул над головой флаг 
Канарских островов. Бурей 
аплодисментов встретили 
«вторых победителей» таеж-
ного приключения, завоевав-
ших приз за сплоченность ко-
манды «Тим Спирит», 26-лет-
него Карлоса Луэнго Баррето 
и 25-летнего Фернандо Ло-
ренцо Мартина. 

Приз этот необычный. 
Его обладателя определяют 

зить и разгрузить ее, не 
раздумывая прийти на по-
мощь товарищу. Для всех, 
кто когда-либо принимал уча-
стие в «Кэмел Трофи», эта 
командная награда не менее 
а, может, и более почетна, 
чем первое место в со-
ревновании. Ведь именно 
«Тим Спирит» наиболее пол-
но соответствует духу «Кэмел 
Трофи». 

Никто из участников не 
остался без призов, каждый 
получил пластину с надписью 
«Кэмел Трофи — Сибирь-90» 
и словами «Ты сделал это». 
Здесь ж е было объявлено, 
что следующая, двенадцатая 

о новом мероприятии. Сей-
час он ведет переговоры 
с одним из мюнхенских изда-
тельств о финансировании 
рейда по бездорожью опять-
таки в Советском Союзе. Где 
конкретно он намерен это 
осуществить? Дитрих пока не 
выбрал трассу. Однако он 
знает, что это будет чисто 
спортивное ралли по бездо-
рожью на полноприводных 
автомобилях-вездеходах. 

Б. МИХАЙЛОВ , 
корр. ТАСС — специально 

для А М С 
Ф о т о А. ГУРЕВИЧА 

На торжественной цере-
монии закрытия победите-
лям был вручен первый 
приз — 30-сантиметровая ста-
туэтка бронзового верб-
люда. С этого года она станет 
постоянным призом «Кэмел 
Трофи». 

Итак, итоги экспедиции 
«Сибирь-90» подведены, на-
граждены победители, но це-
ремония на этом не закончи-
лась. Все участники букваль-
но затаили дыхание — сейчас 
будет определена судьба 
второго—многие считают 
его главным — приза «Тим 
Спирит» — «Командный 
Дух». Руководитель «Кэмел 

не организаторы, а сами уча-
стники «Кэмел Трофи». За 
«Тим Спирит» нельзя бороть-
ся с намерением его полу-
чить. Добыть его можно толь-
ко в том случае, если у тебя 
в крови не жажда славы, а дух 
помощи и своему товарищу 
по команде, и всем осталь-
ным участникам экспедиции. 
Притом эти качества гражда-
нина планеты Земля должны 
быть присущи обоим членам 
экипажа. В любую минуту на 
трассе — будь то сибирская 
тайга, амазонская сельва или 
австралийская пустыня — 
нужно быть готовым выта-
щить чужую машину, загру-

экспедиция пройдет в пред-
горьях Гималаев в мае — 
июне будущего года. Вскоре 
разведгруппа «Кэмел Трофи» 
отправится в те края, чтобы 
проработать маршрут для 
новых искателей приключе-
ний. 

«Кэмел Трофи» закончи-
лось? Нет, оно продолжа-
ется. Еще долго будут слыш-
ны отголоски этого авторейда 
как в деловом, так и в спор-
тивном мире. К примеру, 
Дитрих Маттес, которому 
принадлежит идея проведе-
ния «Кэмел Трофи» в Совет-
ском Союзе, уже подумывает 

X I ЭКСПЕДИЦИЯ 
« К Э М Е Л ТРОФИ» 

1. Голландия — 249 очков; 
2. Ф Р Г —214; 3. Англия — 
177; 4. Испания — 177; 5. Ита-
л и я — 163; 6. Югославия — 
160; 7. Австрия—137; 8. 
Франция — 122; 9. Швейца-
рия — 119; 10. Греция — 118; 
11. С Ш А — 113; 12. Турция — 
107; 13. Канарские острова — 
107; 14. Бельгия—105; IS . 
СССР —81 ; 16. Япония —69. 



П М С 1 СПОРТИВНЫЕ МОДЕЛИ 

Боевое обличье «Самары» 
Идея создания автомоби-

ля для ралли-рейдов на базе 
нашей «Лады-Самары» роди-
лась на фирме «Лада-Пок», 
которая занимается прода-
жей советских машин во 
Франции, довольно давно. 
Однако до поры из-за недо-
статка финансовых средств 
претворять ее в жизнь не 
торопились. 

Толчком для практиче-
ской реализации этой затеи 
послужил запрет на исполь-
зование в соревнованиях «Па-
риж — Дакар» моторов с 
турбонаддувом. По мнению 
шефа компании Жан-Жака 
Пока, только при таких усло-
виях можно было более-
менее на равных тягаться 
с заводской командой «Пе-
жо», которая располагает бо-
лее солидными финансовыми 
возможностями. 

В марте прошлого года 
дело закрутилось. Пок подпи-
сал контракт с фирмой «Оре-
ка», занимающейся подготов-
кой спортивных машин, и об-
ществом по эксплуатации 
и исследованиям в области 
автомобилизма СЕРА с целью 
разработки и создания прото-
типа на базе «восьмой» моде-
ли Волжского автозавода. 

Оговоримся сразу: со-
гласно техническим требова-
ниям к подобным машинам, 
прототип должен лишь внеш-
не напоминать исходную мо-
дель. Так что от серийной 
«Лады» французский вариант 
раллийного автомобиля поза-
имствовал лишь лобовое 
стекло, фары, задние габа-
ритные фонари, дверные 
замки и эмблему на решетке 
радиатора. 

Когда основные характе-

ристики прототипа, получив-
шего имя «Самара-ТЗ», были 
определены, пришло неожи-
данное сообщение из Ф И С А . 
Под давлением могуществен-
ной «Пежо» запрет на исполь-
зование турбонаддува в рал-
ли «Париж — Дакар» был от-
менен. Но что-либо менять 
было у ж е поздно. 

Конструкторы останови-
ли свой выбор на моторе 
«Порше» рабочим объемом 
3,6 литра, специально подго-
товленном в С Ш А . Основа 
машины, ее своеобразный 
скелет — тру бча та я про-
странственная рама, на кото-
рую навешиваются различ-
ные агрегаты и узлы, а также 
кузовные панели из углепла-
стика. Шестиступенчатая ко-
робка передач и полнопри-
водная трансмиссия заимст-
вованы у «Порше-959». 

Специальная система по-
зволяет регулировать рас-
пределение крутящего мо-
мента между передней и зад-
ней осями. Любопытно, что 
она уже была ранее испыта-
на в условиях «Дакара» на 
автомобиле «Порше-955». 

Подвеска колес — неза-
висимая с двумя поперечны-
ми рычагами. На передних 
колесах по два амортизатора 
и две пружины, на задних по 
три амортизатора и две пру-
жины. Весь комплект фирмы 
«Бильштайн». 

По конструкторской кон-
цепции «Самара-ТЗ» весьма 
схожа с прототипами «Пежо». 
Правда, у «Лады» мотор рас-
положен сзади, а у «Пежо» — 
в центре. Кстати, по словам 
известного гонщика Патри-
ка Тамбэ, заднемоторная 
компоновка дает «Ладе» не-
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которые преимущества при 
движении на большой ско-
рости по пересеченной ме-
стности — при прыжках ма-
шина не так сильно клюет 
носом. 

«Самара-ТЗ» менее про-
жорлива, чем «Пежо»,— у 
нее нет наддува. Тем не ме-
нее, учитывая гигантскую 
протяженность некоторых 
этапов в ралли «Париж — 
Дакар», конструкторы снаб-
дили ее четырьмя бензобака-
ми. Основной на 150 литров 
установлен сзади под запас-
ным колесом. Еще два по 
60 литров — под сиденьями, 
а спереди — резервный той 
ж е емкости. Управление пе-

Техническая 
характеристика 
автомобиля 
«Лада-Самара-ТЗ» 
Длина — 4315 мм; ширина — 
1800 мм; высота — 1690 мм; 
база — 2700 мм; колея пе-
редних и задних колес — 
1500 мм; масса— 1375 кг; 
двигатель: «Порше», шести-
цилиндровый, ход поршня — 
76,4 мм, диаметр цилинд-
ров — 100 мм, рабочий объ-
ем — 3600 см3, мощность — 
300 л. с. при 7000 об/мин, 
крутящий момент — 34 кгс-м 
при 4500 об/мин; коробка 
передач — шестиступенча-
тая; сцепление — двухдиско-
вое с гидравлическим приво-
дом; тормоза — дисковые 
вентилируемые с диаметром 
дисков 304 мм; колеса: ди-
ски — литые алюминиевые 
7Х16, покрышки «Мишлен» 
18/73X16 ГРЗ. 

реключением баков осущест-
вляется с места второго пило-
та. 

Вообще приборная доска 
«Самары-ТЗ» больше похожа 
на самолетную, чем на авто-
мобильную: два электронных 
компаса, тумблеры включе-
ния электрических бензона-
сосов, датчики температуры 
и давления масла в двигателе, 
коробке передач, переднем 
и заднем мостах, вольтметр, 
два штурманских компьюте-
ра с ручным и ножным сбро-
сом. По мнению нашего Сер-
гея Дадвани, который вместе 
с Эугениюсом Тумалявичю-
сом выступал на «Самаре-ТЗ» 

в ралли «Тунис-90», ножной 
сброс в таких состязаниях 
очень удобен. Ведь во время 
сильной тряски мудрено по-
пасть пальцем в маленькую 
кнопку. 

За спинками сидений 
установлены два баллона с 
водой. Пить ее члены экипа-
жа могут через трубочку, не 
отвлекаясь от трассы. 

Было построено три эк-
земпляра «Самары-ТЗ», кото-
рые практически ничем не 
отличаются один от другого. 
Только на машине Тамбэ 
специально для курящего 
штурмана Доминика Лемуана 
заботливые инженеры фир-

мы «Орека» приспособили 
прикуриватель. 

По единодушному мне-
нию гонщиков, выступавших 
на «самарах» в ралли-рей-
дах,— Джекки Икса, Патрика 
Тамбэ, Эугениюса Тумаляви-
чюса, Жерома Ривьера, ма-
шина имеет отличные перс-
пективы, и уже на очередном 
ралли «Париж — Дакар» ей 
будет по силам бороться за 
призовые места. 

С. Н Е Ч А Ю К 



H M C I НАШИ ЗА РУБЕЖОМ 

н вновь т с т , 
н внввь ВТОРЫЕ... 

Разгон, удар, и мяч, по-
сланный с одиннадцатимет-
ровой отметки лидером 
сборной СССР по мотоболу 
Царевым, летит мимо ворот 
команды ФРГ. . . 

Так в последней серии 
послематчевых пенальти бы-
ла решена судьба первого 
места на чемпионате Европы 
по мотоболу, который прохо-
дил в окрестностях эападно-

Сейчас уже и не припом-
ню, кто первый из игроков 
сказал накануне финала: 
«что-то уж больно все похо-
ж е у нас на тот, предыдущий 
чемпионат в ФРГ . И состав тот 
же, и календарь...» И путь 
наш к финалу стал почти 
точной копией того, что при-
вел в итоге к «серебру» 
в 1987 году. 

Сначала отборочный тур-
нир — три матча с тремя 
соперниками. И первый из 
них — хозяева поля. Должен 
сказать, что нынешний состав 
сборной Ф Р Г , на мой взгляд, 
сильнейший за последние го-
ды. Как на подбор мощные, 
атлетически сложенные игро-
ки западногерманской ко-
манды переживают сейчас, 
пожалуй, пик своей спортив-
ной карьеры. В сочетании 
с высоким эмоциональным 

германского города Карлс-
руэ. Вновь, как и три года 
назад, победу здесь праздно-
вали хозяева состязаний. По 
просьбе корреспондента 
А М С о европейском первен-
стве 1990 года рассказывает 
заслуженный тренер СССР 
Валерий Мосин, наставник 
сборной страны по мотобо-
лу — трехкратного чемпиона 
Европы. 

настроем их несомненное 
мастерство обрело на поле 
яркие свежие краски. И хотя 
мы выиграли тот матч 4:2, ил-
люзий по поводу слабости 
соперника не питали. 

К сожалению, в первой 
игре получили травмы оба 
наших вратаря. Сначала Ко-
тов повредил руку в запястье, 
а затем Ионов неловко при-
землился после броска за 
мячом и выбил сустав на 
мизинце руки. Впрочем, 
Ионов доиграл матч и потом 
выходил на поле в оставшихся 
встречах. Хотя выступал с за-
бинтованной рукой. 

В следующем поединке 
с аутсайдером чемпионата — 
сборной Голландии нам не-
обходимо было забить как 
можно больше, чтобы га-
рантировать себе место в фи-
нале независимо от исхода 
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последнего отборочного мат-
ча с командой Франции. 

Любопытно, что голланд-
цы приехали в Ф Р Г из сосед-
ней ГДР в ранге победителей 
турнира в группе В, хотя 
заняли там... второе место. 
Дело в том, что результаты 
восточногерманской коман-
ды, которая была первой, 
аннулировали. Вопреки тех-
ническим требованиям 
спортсмены ГДР использова-
ли кроссовую резину на своих 
мотоциклах. 

Голландцы, похоже, так 
и не разобрались, как ж е им 
лучше действовать против 
наших игроков. Они менее 
подвижны и плохо реагируют 
на передачи. Запутав сопер-
ников неожиданными пасами 
перед защитниками и перед 
воротами, мотоболисты сбор-
ной СССР добились убеди-
тельной п о б е д ы — 16:2. Счет 
говорит сам за себя. 

Одновременно с этим 
матчем в другом городе во 
встрече Ф Р Г — Франция по 
сути дела решалась судьба 
одной из двух путевок в фи-
нал. По словам моих коллег 
Нифантьева и Толоконникова, 
которые ездили смотреть эту 
игру, поединок проходил в 
очень жесткой, порой же-
стокой борьбе. Французы 
травмировали капитана хозя-
ев поля Рольфа Бюргера, 
и для него чемпионат закон-
чился. Победа была на сторо-
не сборной Ф Р Г , хотя она 
только в конце матча смогла 
повести в счете. 

Французская команда 
сейчас переживает болезнен-
ный процесс смены поколе-
ний. Ушли лидеры — Мара-
жино и Патиньон. Основной 
вратарь давно миновал пору 
спортивного расцвета. Сло-
вом, это поражение было 
вполне закономерным. Да 
и наш поединок с француза-
ми сложился для советской 
команды попроще, чем матч 
с хозяевами поля. 

Возможности отдохнуть, 
оглянуться, как бы со сторо-
ны оценить шансы в решаю-
щем матче за чемпионский 
титул ни у нас, ни у западно-
германских спортсменов не 
было. Финал — на следую-
щий день после заключитель-
ных игр предварительного 
турнира. 

То ж е поле, тот ж е 
соперник что и три года назад 
и, увы, тот ж е счет во втором 
периоде — 0:2 в пользу Ф Р Г , 
который принес ей тогда 
победу. Тут у наших ребят, 
похоже, взыграло самолю-
бие, появилось желание пе-
реломить ход матча вопреки 
грустным аналогиям. Сбор-
ная СССР всей мощью нава-
лилась на защитные бастио-

ны соперников. Сначала Ши-
ряев отыгрывает один гол, 
а затем Царев вырывает ни-
чью. 

Казалось, что силы со-
перников на исходе. Но, види-
мо, ни те, ни другие не хотели 
вверять свою судьбу в руки 
случая — определять чемпи-
она по пенальти. Спортсмены 
обеих команд в дополнитель-
ное время устроили настоя-
щий фейерверк изобретате-
льной игры. В первой десяти-
минутке с выверенного паса 
Ширяев забивает третий гол. 
И тут ж е Царев вновь отправ-
ляет мяч в сетку ворот хозяев 
поля. Однако главный судья, 
посовещавшись с боковым 
арбитром, не засчитал этот 
гол. 

Но основные судейские 
сюрпризы начались минут за 
семь до финального свистка. 
За это время арбитр матча 
голландец Майерс без види-
мой причины удалил на пять 
минут Царева, назначил в на-
шу сторону четыре 16-метро-
вых штрафных и один пеналь-
ти, который немцы не сумели 
реализовать. Столь суровое 
наказание было определено 
якобы за выход голкипера 
обеими ногами из вратарской 
зоны. Своим решением он 
несказанно удивил всех при-
сутствующих. Ведь междуна-
родный кодекс не преду-
сматривает наказание за по-
добные действия. Тем более 
что сами игроки Ф Р Г под-
твердили — никакого выхода 
из зоны не было. 

Д о конца игры остава-
лось не больше двух минут, 
когда непростительную 
ошибку совершил Часовских. 
Он потерял мяч в безобидной 
ситуации, и соперники не 
замедлили воспользоваться 
этой любезностью. Они про-
вели острую атаку и сумели 
забить мяч в ворота Ионова, 
но с явным нарушением пра-
вил — нападающий пересек 
ногой линию вратарской зо-
ны, что категорически запре-
щено. Однако арбитр не 
заметил этого. 

А дальше пенальти. На 
мой взгляд, чистая лотерея. 
Ну, скажите, кто мог предпо-
ложить, что Царев — лучший 
игрок Европы последних лет, 
обладающий мощнейшим и 
точным ударом, промажет. 

И все ж е я не стал бы всю 
вину за поражение списывать 
на слепой случай и ошибки 
в судействе. Тем более на 
Царева. Давно известно, что 
решения арбитров, какими 
бы они ни были, никто отме-
нить не вправе. Да и не пер-
вый раз сталкиваемся мы с 
предвзятым судейством. Но 
раньше наши игроки мораль-
но были готовы к такому по-



вороту событий. Был даже ка-
кой-то особый кураж — мол, 
два наших гола не засчитали, 
мы третий забьем. И забива-
ли. На этот раз нам недоста-
вало воли, нервных сил, что-
бы бороться с необъектив-
ностью. 

«Ваши ветераны начина-
ют сдавать»,— сказал мне 
известный французский мо-

тоболист Маражино. Что ж , 
думаю, в этих словах есть 
доля истины. Молодость — 
не вечна. Но ведь у нас 
в стране им все равно нет 
равных. 

Опытные игроки, конеч-
но, подустали в финале. Тут 
бы и выпустить им на подмогу 
свежих мотоболистов. Ска-
жем, Данилина или Погодина. 

Уверен, итог решающего по-
единка был бы иной. Увы, 
в нынешнем составе совет-
ской спортивной делегации 
нашлось место только восьми 
игрокам. Между тем другие 
команды выставляют на матч 
десять спортсменов. Ограни-
ченный состав сковывал и 
свободу тактического манев-
ра в ходе матча. Особенно 

когда выходили из строя 
мотоциклы ковровского заво-
да. А это, к сожалению, не 
редкость в нашей сборной. 
Так, в первой игре с Ф Р Г у нас 
заклинило четыре двигателя! 
Впрочем, технические проб-
лемы — это тема для особого 
разговора. 

и т ш ш ФИШ 

«Нет, на такой резине 
выступать в классе «Интер-
континенталь С» нельзя,— 
технический комиссар сорев-
нований Трофея Междуна-
родной комиссии по картингу 
в польском Быдгоще австри-
ец Роберт Шнайдер был 
непреклонен.— На шины 
«бриджстоун», что у совет-
ских гонщиков, регистрация 
закончилась вместе с 1989 го-
дом». 

Не будем лукавить. Это 
сообщение не было для на-
шйх спортсменов откровени-
ем. Список зарегистрирован-
ных покрышек ежегодно пуб-
ликуется в официальных из-
даниях Другое дело, что 
фирмы — изготовители шин 
не торопились с поставкой 
новых моделей. Причем не 
только для нашей сборной. 
В таком ж е безвыходном 
положении оказалось и боль-
шинство гонщиков других 
стран. Понятно, что многие 
в этой ситуации рассчитывали 
на снисхождение. 

Непреклонность Шнай-
дера лишний раз подчеркну-
ла, что Трофей СИК по свое-
му значению идет следом за 
чемпионатом мира и Евро-
пы, и здесь на милость судей 
полагаться не приходится. 

Впрочем, думаю, реши-
тельности комиссару добави-
ло сознание того, что наруши-
тели регламента в любом 
случае не окажутся за бортом 
состязаний, и при желании 
смогут выступить в другой 
категории картов — форму-
ле С. 

Два этих класса очень 
похожи. Оба базируются на 
одних и тех же двигателях 
рабочим объемом до 125 см3. 
Главное отличие — в степени 
допустимых доработок мото-
ра. В формуле С поле для 
конструкторской фантазии 
гонщика гораздо шире. Да 
вот еще покрышки здесь 
можно использовать любые. 
Этой-то лазейкой и восполь-
зовались те, кого не допусти-
ли к гонке в классе «Интер-
континенталь С». В том числе 
члены сборной СССР Рай-
монд Гудрикис, Юлар Ебла-
ков, Арнис Юршевский, а так-
же приехавшие самостоя-
тельно гонщики полтавского 
клуба «Лтава» Юрий Яко-
венко и Дмитрий Ковинько. 
Еще один наш спортсмен — 
Петр Бушланов сразу был 
заявлен в формуле С. 

Так соревнования в этой 
категории машин, где состав 
участников и без того был 
довольно сильным, стали еще 
более представительными. 
На старт здесь вышло 
30 спортсменов, среди кото-
рых весьма именитые масте-
ра. Например, призер чемпи-
оната мира швед Петер Ри-
дель и давний знакомый 
советских картингистов экс-
чемпион Европы Милан Ши-
мак из Чехословакии. 

Любопытно, что два из-
вестных гонщика избрали 
разную тактику в состязани-
ях. Если Ридель, а вместе 
с ним и другие шведы понача-
лу, похоже, берегли моторы 
и в предварительных заездах 

держались в тени, то Ши-
мак решил сразу оккупиро-
вать позицию лидера. В ка-
кой-то степени жертвой тако-
го максималистского подхода 
чехословацкого гонщика нео-
жиданно стал наш Гудрикис. 
На последнем круге заключи-
тельного предварительного 
заезда у Шимака, шедшего 
впереди на приличной скоро-
сти, заклинил двигатель. Карт 
Милана встал как вкопан-
ный, и сзади на него налетел 
со всего хода Раймонд. Гонку 
остановили. Места всем уча-
стникам вывели те, которые 
они занимали до столкнове-
ния. Все бы ничего, если бы 
Гудрикис не получил при 
этом травму, которая не по-
зволила ему выступать в 
дальнейшем. Досадно! Ведь 
по итогам предварительных 
заездов он вышел на первое 
место. Вторым стал Шимак, 
третьим Бушланов. Юршев-
ский и Еблаков заняли со-
ответственно четвертое и ше-
стое места. 

Конечно, стремление 
подняться повыше в предва-
рительных заездах объясня-
ется не только желанием 
спортсменов утолить свое 
честолюбие. По их результа-
там гонщики получали места 
на старте так называемого 
предварительного финала, по 
итогам которого, в свою оче-
редь, определялись старто-
вые позиции в главном фина-
ле. 

Предфинал в основном 
подтвердил расстановку сил, 
сложившуюся в предвари-

тельных заездах. Победу 
здесь одержал Шимак, за 
ним трое наших — Юршев-
ский, Бушланов, Еблаков. 
Подтянулись и шведы. Ска-
жем, Ридель стал уже шес-
тым. 

Предположение о том, 
что скандинавы попросту не 
хотели до поры раскрывать 
все свои козыри, подтвер-
дилось уже на первых кругах 
главного финала. Ридель и 
Габриэльссон без видимых 
усилий вышли вперед и так 
вдвоем прикатили на финиш 
финального заезда протя-
женностью 33 километра. 

Упорным обещало быть 
соперничество за третье мес-
то между Шимаком и Бушла-
новым. Но, к сожалению, 
нашего гонщика в самый 
неподходящий момент под-
вели шины. У них ни с того ни 
с сего стал расслаиваться 
протектор. Кстати, с подоб-
ным дефектом нам еще ни 
разу не приходилось сталки-
ваться. Обидно, что это не 
позволило Петру занять мес-
то под стать его мастерству 
и опыту. Напомним, что год 
назад на подобных состязани-
ях, которые проходили в Пол-
таве, он был вторым. Правда, 
в классе «Интерконтиненталь 
С». 

Лучшим среди советских 
гонщиков стал Юршевский, 
занявший четвертое место. 

Приятно, что наши кар-
тингисты не стушевались в 
именитой компании и вовсе 
не выглядели робкими учени-
ками по сравнению с титуло-
ванными соперниками. Но, 
видимо, не стоит переоцени-
вать этот успех сборной 
СССР. Ведь главное испыта-
ние сезона — чемпионат ми-
ра и Европы во Франции, где 
к сильным гонщикам из Шве-
ции и Чехословакии доба-
вятся признанные лидеры ми-
рового картинга — итальян-
цы. 

В. СТЕЛЛИФЕРОВСКИЙ, 
судья Всесоюзной 

категории 
Ф о т о А. Ефимова 



KMC ПОРТРЕТЫ 

К ДАЛЕКОЙ ВЕРШИНЕ 

В конце августа прошло-
го года пятеро советских 
гонщиков-кольцевиков были 
приглашены в Италию для 
проведения контрольных за-
ездов с местными спортсме-
нами. По результатам этих 
гонок предстояло отобрать 
двоих для участия в открытом 
чемпионате Италии-90 фор-
мулы 3, а в будущем, воз-
можно, и в первенстве мира 
Ф 1 . Все гонщики соревнова-
лись на одинаковых машинах 
«Даллара - Альфа - Ромео» 
формулы 3, и в начале сен-
тября выбор был сделан — 
эстонец Отть Ванаселья и мо-
сквич Виктор Козанков. 

Без преувеличения мож-
но сказать, что эти несколько 
дней на Апеннинском полу-
острове стали пока высшей 
точкой в спортивной карьере 
Козанкова — мастера спорта 
м е ж д у н а р о д н о г о класса, 
трехкратного чемпиона 
СССР , двукратного обладате-
ля Кубка д р у ж б ы по кольце-
вым автогонкам на машинах 
формулы «Восток». 

А началось все для 
14-летнего паренька из обыч-
ной московской семьи — на 
Центральной станции юных 
техников, у Минаевского 
рынка. Там, а затем при 11-м 
таксомоторном парке он 
занимался картингом (кстати, 
без особого успеха), пробо-
вал свои сил в постройке 
самодельного багги. Виктор 
закончил техникум связи и 
ушел в армию, на два года 
с автоспортом пришлось рас-
статься. 

Зато после армии Ко-
занкову сразу повезло — 
судьба свела его с Алексеем 
Григорьевым, известным на-
шим «кольцевиком». А ря-

1 4 дом с этим человеком просто 

нельзя не заразиться «авто-
мобильной болезнью». В тех-
центре на Варшавском шоссе, 
в маленькой мастерской, впо-
следствии получившей гор-
дое имя «Бюро испытаний 
и доводки легковых автомо-
билей», Козанков впервые 
увидел «формулу». Это была 
любовь с первого взгляда. 
Скромная «Эстония» с напи-
санной на кузове фамилией 
гонщика А. Кучеренко моло-
дого парня просто покорила. 
В 1981 году он впервые 
пробует свои силы на этой 
машине и вскоре приходят 
первые успехи — 3-е место 
на соревнованиях «Янтарная 
«Волга» в Риге в начале 
сентября и 2-е место на гонке 
в Киеве в октябре того ж е 
года. 

Следующие два года бы-
ли заполнены тяжелой рабо-
той: гонками и тренировками, 
гонками и сборами, гонками 
и доводкой автомобиля. 
Именно в эти годы заклады-
вался фундамент мастерства 
будущего чемпиона. Григорь-
ев возил с собой на соревно-
вания и сборы не только 
своего механика Козанкова, 
но и его машину. И как толь-
ко представлялась возмож-
ность, Виктор выходил на 
трассу сам. Через два года 
этот ценнейший опыт — со-
вместные тренировки с самы-
ми сильными гонщиками 
страны — членами сбор-
ной — принес свои плоды. 
Если в 1983 году Козанков 
был в чемпионате страны 
только 14-м, ни разу не 
поднявшись выше 8-го места, 
то год спустя с ним пришлось 
считаться всем асам форму-
лы «Восток»: А. Медведчен-
ко, Т. Напе, Т. Асмеру , 
Э. Линдгрену и другим. 

Козанкова трудно на-
звать общительным. Конечно, 
это не мрачный, нелюдимый 
человек, смотрящий на всех 
исподлобья, но в беседе он 
предпочитает держать собе-
седника на некоторой ди-
станции. Его довольно слож-
но разговорить, он вообще не 
любит распространяться о 
«полной ежедневных трудно-
стей и опасностей жизни 
«дяди-гонщика». 

— Что-нибудь интерес-
ное или смешное? Да я даже 
не знаю. Гонялся, иногда 
выигрывал, иногдат проигры-
вал, машина ломалась... Разве 
это расскажешь — как за ру-
лем сидишь, тормозишь или 
поворот проходишь? А весе-
лое... Гонки — дело серьез-
ное. Чего тут смешного? 

На протяжении пяти се-
зонов Козанков выступал на 
редкость стабильно, лишь в 
1986 году Тоомасу Напе и в 
1988-м Тойво Асмеру удалось 
опередить его в чемпионатах 
СССР ; в 1985, 1987, 1989 го-
дах Виктор становился побе-
дителем. 

Следующей (и высшей, 
кстати) ступенью для гонщи-
ка «формулы» у нас является 
участие в Кубке дружбы. 
Впервые Козанков вышел на 
старт одного из этапов Кубка 
на трассе Бикерниеки в Риге 
в 1985 году. Тогда он старто-
вал из последнего ряда, как 
выступавший вне зачета, но 
вскоре вышел на 5-е место. 
Все, казалось, складывалось 
хорошо, как вдруг автомо-
биль вылетел с трассы и в счи-
танные мгновенья превратил-
ся в груду металлолома. 
Гонщик, к счастью, не постра-
дал, а виновником аварии, как 
выяснилось, был лопнувший 
диск заднего колеса. 

— Я тогда и испугаться-
то не успел,— вспоминает 
Виктор.— Страх пришел по-
том, когда рассказали, как все 
было, да по телевизору уви-
дел. Вообще у меня аварий 
немного было. Эту вот только 
помню, да еще в Горьком на 
ипподроме, кажется, в 1984 
году. Тоже было не очень 
приятно. 

Гонщики вообще не 
слишком приветствуют раз-
говоры об опасностях своей 
работы. Но, думаю, их близ-
ким от этого легче не стано-
вится. 

— Как дома относятся 
к моей работе? Как к не-
избежному злу. Да это и по-
нятно. Ухожу рано, прихожу 
поздно, неделями пропадаю: 
то соревнования, то сборы. 
Сын без меня в первый класс 
пошел — как нарочно, в сен-
тябре и этап чемпионата 
Союза, и Кубок дружбы. Но 
должен ж е мужчина зани-
маться делом! А дело это 
самое что ни на есть муж-
ское. 

С 1986 года К о з а н к о в — 
член сборной страны, а в 
1987-м побеждает на этапе 
в Болгарии, на улицах изве-
стного курорта Албена, и ста-
новится третьим призером 
Кубка по итогам сезона. 
В 1988 году Виктор делает 
решительный шаг вперед и, 
заняв на четырех этапах три 
первых и одно второе место, 
становится безоговорочным 
победителем в абсолютном 
зачете Кубка. В прошедшем 
сезоне формулу «Восток», 
существовавшую с 1973 года, 
заменила новая, «Мондиаль». 
Мощность и соответственно 
скорость машин возросли, 
а конкуренция еще более 



ЙМС1 В МИРЕ СКОРОСТЕЙ 

>1 ПОСЛЕДНЕГО «ДОПА» 

усилилась. На финише со-
ревнований два советских 
гонщика — Козанков и Ас-
мер — одержали по две 
победы и набрали в четырех 
гонках одинаковое количе-
ство очков. По новому поло-
жению о соревнованиях об-
ладателем Кубка дружбы 
вновь стал москвич, как побе-
дитель первого этапа. 

Итак, лучший «кольце-
вик» страны, фактически чем-
пион социалистических стран 
по автогонкам. Вершина до-
стигнута, что дальше? Поко-
рять ее вновь и вновь? Ко-
занков оказался в тупике, как, 
впрочем, многие советские 
автогонщики до него. Пред-
ставьте себе С. Бубку, раз за 
разом преодолевающего 
шестиметровую высоту и ли-
шенного возможности пры-
гать на чемпионате мира. Или 
хоккейный ЦСКА, выступаю-
щий на Спартакиаде друже-
ственных армий, но не выше. 

Козанков пытался поко-
рить другие «семитысячники» 
в нашем автоспорте. Участвуя 
в трековых гонках, он был 
чемпионом Москвы (1985 и 
1987 гг.), победителем и при-
зером «Гонки звезд» на при-
зы «За рулем», в прошлом 
сезоне был четвертым в чем-
пионате страны на ипподро-
ме в Пензе и пятым на 
международной трековой 

• гонке по льду в Москве. 
А годы идут... И до «восьми-
тысячников» — чемпионатов 
Европы и мира — все так ж е 
далеко... 

— Мне уже тридцать 
один, и, похоже, мечта о 
больших гонках так и оста-
нется для меня лишь меч-
той,— говорит Виктор.— Но 
ведь без нее неинтерес-
но. И главное — авто-
спорт для меня перестал 
быть только увлечением или 
только работой. Наверное, 
без гонок я уже не смогу 
жить. 

У человека это в крови — 
он всегда стремится быть 
первым. И каждая победа 
побуждает сделать еще один 
шаг. Выше и дальше. И только 
вперед. 

А. МЕЛЬНИК 
Ф о т о А. ГУРЕВИЧА 

ТРИ СЕКУНД! 
Накануне очередного 

этапа чемпионата Европы— 
X X I международного ралли 
«Албена — Золотые Пески — 
Сливен», собравшего на стар-
те 61 экипаж из 11 стран, 
знатоки, кажется, были еди-
нодушны в прогнозах о воз-
можных претендентах на 
победу. Прошлогодний побе-
дитель итальянец Р. Дрог-
манс и его соотечествен-
ник Ф . Табатон (оба на «Лян-
ча-Дельта-интеграле»), бель-
гийцы П. Снайерс («Той-
ота-селика-ГТ4») и М. Суле 
(«Форд-косворт»), а также 
голландец Д. Бош на 
БМВ-МЗ имели так называе-
мый приоритет Ф И А , которо-
го удостаиваются наиболее 
именитые раллисты. Предпо-
ложить, что именно они и за-
дадут темп гонки, было не-
сложно, а вот предугадать, 
что судьбу первых трех мест 
решат несколько последних 
километров дистанции, пожа-
луй, не удалось никому. 

Стартовым испытанием 
для гонщиков на сложной, 
почти тысячекилометровой 
трассе, включавшей 334 км 
скоростных участков (из ко-
торых 277 километров по 
асфальту), был один круг по 
известной кольцевой трассе 
«Албена». Уже здесь «Той-
ота» Снайерса на две секун-
ды опередила соперников, 
а из последующих десяти 
«допов» первого дня состяза-
ний неугомонному бельгийцу 
удалось выиграть еще семь. 

В .тройку лидеров вошли 
не сумевший на этот раз пока 
выиграть ни одного скоро-
стного участка, но не упу-
скавший из виду соперников 
Дрогманс, а также Табатон. 
Почему-то последнего судь-
ба выбрала для своих небла-
госклонных шуток. Перед 
окончанием первого этапа, 
после остановки на пункте 
контроля времени «Лянча» 
итальянского аптекаря нео-
жиданно закапризничала, и 
он долго не мог ее запустить. 
Как потом ни старался Таба-
тон, рискуя на трассе, навер-
стать упущенное на ремонт 
время, неумолимый хроно-
метр на последнем KB за-
фиксировал целых 11 минут 
опоздания. Это была настоя-
щая катастрофа. И только 
благодаря принятому накану-
не гонки решению судей 
штрафовать каждую минуту 
задержки на KB лишь де-
сятью секундами, итальянцу 
удалось уйти на отдых после 

первого дня состязаний по 
крайней мере внешне спо-
койным. 

Неизвестно, как спалось 
в эту ночь Табатону, но наутро 
с первых километров трассы 
стало ясно, что он пошел ва-
банк. На коварных горных 
дорогах, где часто вместо 
обочин видишь скалы или 
пропасть, он мчался на грани 
разумного риска и сумел 
выиграть 13 из 16 «допов». 

Кто знает, может быть, 
почувствовав за спиной дыха-
ние соперника, на одном из 
таких поворотов Дрогманс 
занервничал, допустил ошиб-
ку, и его машину развернуло 
поперек дороги. На старт 
последнего скоростного уча-
стка ралли он и Табатон 
вышли с равным количеством 
очков, уступая Снайерсу 
лишь две секунды. 

Этот «доп» и стал реша-
ющим. Всего несколько ми-
нут шла упорная и напря-
женная борьба на трудней-
шем горном спуске с ро-
мантичным названием Скали-
стый Монастырь. Трое пре-
тендентов — оба итальянца 
и бельгиец устроили зрите-
лям настоящий спектакль, 
и в конце концов Фабрицио 
Табатону удалось склонить 
госпожу удачу на свою сторо-
ну — он стал победителем 
ралли. 

В итоге первая тройка 
экипажей Ф . Табатон — 
М. Имерито, Р. Дрогманс — 
Р. Йостен и П. Снайерс — 
Д. Колебундерс, оставив по-
зади более трехсот кило-
метров скоростных участков, 
умудрилась «втиснуться» в 
окно из трех секунд, выиграв 
при этом более одиннадцати 
минут у четвертого места. 

Местных болельщиков 

порадовали Г. Петров — 
И. Тонев, показавшие пятый 
результат на «Фольксвагене-
гольф-ГТИ», а советский эки-
паж С. Алясов — А. Левитан 
занял седьмое место — у не-
го лучшее время не только 
среди советских участников, 
но и среди всех, кто выступал 
на «ладах». К сожалению, 
машины их земляков-толь-
яттинцев А. Рувинского— 
С. Елизарова и А. Арте-
менко — В. Тимковского не 
выдержали напряжения го-
нок и сошли в первый ж е 
день, а москвичи С. Успен-
ский — А. Зяблов финиширо-
вали лишь семнадцатыми. 

Кстати, впервые совет-
ские гонщики выступали 
здесь не единой командой, 
а как представители заводов, 
поскольку болгарское ралли 
теперь уже не входит в зачет 
Кубка дружбы. Похоже, без 
командной борьбы соревно-
вания утрачивают частицу 
своей зрелищности. 

Не первый год Ф И С А 
присваивает этапу европей-
ского первенства в Болгарии 
максимальный коэффициент 
20. Проведение соревнований 
такого уровня делает честь 
нашему небольшому госу-
дарству. Теперь многие бо-
лельщики мечтают увидеть 
на этой трассе и участни-
ков мирового чемпионата. 

Маленькая Болгария 
мечтает о первенстве мира. 
Почему бы и Советскому 
Союзу не взяться за крупные 
международные ралли? Ведь, 
кажется, все условия для 
этого в СССР есть. 

И. СЕЛИКТАР, 
Р. К ОСТОВ 

болгарские журналисты— 
специально для А М С 

Ф о т о Б. Л А З О В О Й 



Несколько лет назад спор-
тивные и специальные журна-
лы запестрели снимками нео-
бычных машин — четырехко-
лесных мотоциклов. Букваль-
но на глазах возникло новое 
транспортное средство. Од-
нако давняя истина гласит, 
что асе новое — это только 
хорошо забытое старое. Ха-
генлогер в С Ш А в 1896 году, 
Ж о р ж Бутон и Альбер де 
Дион во Франции в 1900-м, 
Хора в Австро-Венгрии в 
1902-м изготовляли легкие 
транспортные средства с че-
тырьмя велосипедными коле-
сами, велосипедной посадкой 
водителя и маленьким мото-
ром. По всем этим данным их 
вполне можно отнести к кате-
гории четырехколесных мо-
тоциклов. Д а ж е первый мото-
цикл конструкции Готлиба 
Даймлера, и тот имел два 
дополнительных поддержи-
вающих колесика. Трехколес-
ные мотоциклетки, называе-
м ы е трициклами, также были 
широко распространены, они 
были излюбленным средст-
вом моторизованных спортс-
менов. На подобный трицикл 
можно посмотреть в автомо-
бильном отделе Политехни-
ческого музея Москвы. Таким 
образом, прошлое у нового 
транспортного средства до-
статочно богато. 

А современный бум лег-
ких внедорожных транспорт-
ных средств начался в конце 
60-х годов в С Ш А . Впервые 
на мотоцикл установили ши-
рокопрофильную резину. 
Ф и р м а «Рокон» еще сделала 
приводным переднее колесо. 
Вскоре колес стало три, пе-
реднее — управляемое неве-
дущее, задние — ведущие. 
Машины на тороидных, а за-
тем на арочных шинах пони-
женного давления уверенно 
преодолевали пляжные дю-
ны, неухоженные участки. 
Мощности мотоциклетного 
мотора хватало, чтобы унять 
пыл владельца кульбитом по-
сле резкого поворота на 
высокой скорости. Игрушка 
была с удовольствием приня-
та, и спрос стал опережать 
предложение. Потом появил-
с я четырехколесный вариант. 
В то время большой попу-
лярностью стали пользовать-
ся гонки «офф роудс» — по 
труднопроходимым участ-
кам, бездорожью. Гонялись 
на переделанных армейских 
джипах, на самодельных не-
казистых багги. Трассы про-
кладывали в С Ш А близ Нью-
Мехико и Лос-Анджелеса. 

Новые мотоциклы при-
шлись как нельзя кстати. 
Вдруг обнаружилось, что на 
таких машинах удобно рабо-
тать в поле, перевозить сено 
или, скажем, строительные 

ВСЕ ЧЕТЫРЕ 
КОЛЕСА... 

МОТОЦИКЛА 

материалы, бревна, исполь-
зовать в геологоразведке и 
даже буксировать легкие са-
молеты на малых аэродро-
мах. Представление ново-
го транспортного средства, 
сконструированного фирмой 
«Хонда», состоялось в С Ш А 
в 1971 году. С тех пор 
японские заводы монополи-
зировали американский ры-
нок. 

Что ж е такое четырехко-
лесный мотоцикл? Если авто-
мобиль слишком мал для 
того, чтобы посадить водите-
ля внутрь, водителя сажают 
верхом. При этом отпадает 
необходимость в крыше, 
стеклах, отопителе, других 
предметах «роскоши». Зато 
обретается ни с чем не 
сравнимая романтика обще-
ния с окружающей средой. 

Все машины имеют труб-
чатую сварную раму, незави-
симую подвеску передних 
колес, органы управления 
и сиденье мотоциклетного 
типа. Как правило, двигатель 
мотоциклетный, рабочим 
объемом от 50 до 350 см3. 
Передняя подвеска машин 
«Хонда», «Сузуки» и «Каваса-
ки» выполнена на двух попе-
речных рычагах. Редкостью 
является подвеска передних 
колес на одном поперечном 
рычаге — на дешевой моде-
ли «Ямаха». Задняя ось под-
вешена на косых рычагах, на 
спортивных моделях может 
применяться маятниковая 
вилка мотоциклетного типа 
с моноамортизатором. При 
этом маятник оказывается 
между колесами. На самых 
дешевых моделях задние ко-
леса вообще не подрессори-
ваются. 

Подавляющее большинст-
во четырехколесных мото-
циклов имеет привод на зад-
ние колеса. В зависимости от 
исполнения эти машины осна-
щаются или не оснащаются 
дифференциалом. Наиболее 
дорогими являются полно-
приводные модели. У них 
двигатель обычно представ-
ляет единый агрегат с ко-
робкой передач и главными 
передачами. Некоторые тех-
нические характеристики вы-
пускаемых сейчас мотоцик-
лов приведены в таблице. 

Спортивные модели отли-
чаются повышенной защи-
щенностью агрегатов, боль-
шими ходами подвески по 
сравнению с остальными мо-
делями, шинами со специаль-
ным рисунком протектора. 
Они выпускаются ограничен-
ным тиражом и стоят значи-
тельно дороже обычных. 

Обращает на себя внима-
ние управление дросселем 
при помощи рычажка. Сама 
рукоятка не вращается, а ры-
чажком удобно пользоваться 
большим пальцем руки. На 
многих моделях такой рыча-
ж о к дублирован на другой 
рукоятке. На машинах «Сузу-
ки» используется ручное пе-
реключение передач. Все мо-
дели, кроме спортивных, 
оснащаются решетчатыми ба-
гажниками. Водитель и пасса-
жир защищены от грязи, 
летящей из-под колес, эле-
гантными крыльями с допол-
нительными пластмассовы-
ми фартуками. Применение 
пластмасс очень велико. 

Совсем недавно четырех-
колесник прикатил и в нашу 
страну. Эксперименты прово-
дились в Ижевске и Коврове 
на заводах Миноборонпрома. 
В Коврове дела пошли успеш-
нее. Несколько лет назад 
завод имени Дегтярева про-



дал около 80 штук таких 
мотоциклов жителям Влади-
мирской области по цене 
приблизительно 1200 рублей 
за штуку. Собранные, что 
называется, на коленке — из 
перекроенных серийных де-
т а л е й — « в о с х о д ы -4 Ш П » 
имели двигатель от мото-
цикла «Тула», передний мост, 
схожий по конструкции с мо-
стом трактора «Беларусь», 
неподрессоренный задний 
мост. 

Один из опытных образ-
цов поступил для испытаний 
в СКБ М А М И . В результате 
полугода опытной эксплуата-
ции здесь были выявлены не 
только многие недостатки 
машины, но и некоторые, 
весьма важные достоинства. 
Поговорим сначала о «мину-
сах». Учитывая полукустар-
ный способ производства 
пробной партии, было бы 
несправедливо упрекать за-
водских конструкторов в не-
казистом внешнем виде четы-
рехколесника. Похоже, что на 
его кардинальное улучшение 
рассчитывать пока не прихо-
дится — ведь в этом случае 
придется осваивать новые 
технологические процессы, 
искать новых поставщиков. 
Не слишком удобна и езда на 
ковровском «коньке-горбун-
ке» — неудачно расположен-
ный воздухозаборник засасы-
вает штанину водителя и до-
ступ воздуха к двигателю 
прекращается, мотор глох-
нет. Недостаточно широкие 
крылья плохо защищают ез-
дока от грязи, летящей из-
под колес. К тому же машина 
тяжеловата в управлении и 
недостаточно устойчиво ве-
дет себя на прямой и в пово-
ротах. 

А вот некоторые эксплуа-

тационные качества поло-
жительно выделяют машину 
даже из ряда японских «одно-
классников». В корпусе 
жесткого заднего моста раз-
мещены блокируемый диф-
ференциал, реверс-редуктор 
и демультипликатор, обеспе-
чивающий движение на пони-
женных передачах. Машина 
имеет восемь передач впе-
ред и столько ж е назад! 
Вызывают восхищение и тяго-
вые качества «Восхода» — 
опытный образец волок по 
земле свернутую в бухту 
металлическую ленту, кото-
рая весила килограммов пять-

сот. В корпусе заднего 
моста есть также вал отбора 
мощности для привода раз-
личных инструментов. Настоя-
щая рабочая лошадка! 

На опытный образец 
устанавливаются тороидные 
шины 6.15—10 от мотоцикла 
«Тула». Они хорошо демпфи-
руют дорожные препятствия, 
уверенно идут по песку. За 
полгода эксплуатации по би-
тым стеклам, арматуре, кир-
пичному бою произошел 
единственный прокол . 
Гвоздь-«сотка» проколол ка-
меру в 16 (!) местах. И все же 
диаметр задних колес, по 

мнению испытателей, мало-
ват, а единственного типа 
резины явно недостаточно 
для столь универсальной ма-
шины. 

И все ж е ковровские 
специалисты создали весьма 
перспективную конструкцию, 
В СКБ М А М И была разрабо-
тана оригинальная подвеска 
типа «Мак-Ферсон», не при-
менявшаяся доселе на четы-
рехколесных мотоциклах. Ра-
боты по исследованию пове-
дения мотоциклов с такой 
подвеской будут продол-
жены. 

Совершенно новое на-
правление в отечественном 
мотоциклостроении требует 
привлечения самой совре-
менной техники исследова-
ний. Необходимы компью-
терные системы, програм-
мное обеспечение, новая 
методика испытаний. Заводу 
не обойтись без подготовлен-
ных, знающих вопрос специа-
листов. Деятельность СКБ 
М А М И во многом может 
решить возникающие проб-
лемы. 

Новая машина очень 
нужна теперь, когда возрож-
дается индивидуальное сель-
ское хозяйство, растет увле-
чение техническими видами 
спорта. Те парни, кто сейчас 
носится ночами по городским 
улицам, не могут предста-
вить, сколь увлекательно по-
корение бездорожья. Завер-
шая рассказ о четырехко-
лесных мотоциклах, выразим 
робкую надежду на скорое 
появление конкурента япон-
ским машинам — отечествен-
ного четырехколесника. 

А . ВИНОГРАДОВ, 
Д. ОРЛОВ 
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Шины 

Модель , назначение Охлаждение 
Число 

тактов/ 
цилин-
дров 

Рабо-
чий 

объем, 
см 3 

Мощность, 
Л. С./об/ 

МИН 
Масса, 

кг 

Переда-
ча 

крутя-
щего 
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кол. 

формула 
спереди сзади 

«Хонда-ТРИкс-70», Воздушное 4/1 72 3,89/7000 85 Цепь 4 X 2 1 6 X 8 — 7 16X8—7 
транспортная 
«Хонда-ТРИкс-200-СИкс», Воздушное 4/1 199 16/7000 172 Цепь 4 X 2 2 0 X 7 — 9 22X11 — 8 
спортивная 
«Хонда-ТРИкс-350-4УД», Воздушное « / - 350 25/6000 259 Вал 4 X 4 24X9—11 24Х9—11 
транспортная 
«Сузуки-ЛТ-Ф4УД», Воздушное 4 / - 246 20/7500 227 Вал 4 X 4 22X8.00—10 25X12.00—10 
транспортная 
«Сузуки-ЛТ-230С», Воздушное 4 / - 229 22/8000 140 Цепь 4 X 2 21X7.00—10 22Х11 -00—9 
спортивная 
«Сузуки-ЛТ-250Р», Водяное 2 / - 249 39/7000 133 Цепь 4 X 2 21X7.00—10 22X11-00—10 
спортивная 
«Ямаха-бэнши», спортивная Водяное 2/2 347 — 168 Цепь 4 X 2 21X7—10 22Х10.00—9 
«Ямаха-уэрриор», Воздушное 4/1 348 — 177 Цепь 4 X 2 21X8—10 22X11—9 
спортивная 
«Кавасаки-КЛФЗОО-бэйо», Воздушное 290 21/700Ю 226 Вал 4 X 2 22X9—10 24X11—10 
транспортная 

2 Автомотоспорт № 3 
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ЛЕ-МАН. 
АВТОМОБИЛЬ ПРАВИТ БАЛ 

К середине июня в мире 
любителей автоспорта вспы-
хивает настоящая лихорадка, 
сродни, пожалуй, той, кото-
рая когда-то будоражила 
Клондайк. Но «золотая лихо-
радка» давно канула в Лету, 
тогда как 24-часовая авто-
гонка спортивных прототипов 
во французском городе Ле-
Ман с каждым годом разжи-
гает все больше и больше 
страстей. 

Несмотря на свой уже 
весьма солидный возраст, а в 
этом году состоялся ее 58-й 
старт, как и в былые времена, 
она завораживает зрителей 
отчаянной борьбой. Схватка 
на трассе не стихает ни днем 
ни ночью. Порой имя победи-
теля можно назвать лишь за 
несколько секунд до финиша. 
История гонки богата такими 
примерами. В 1966 году раз-

1 8 рыв между первым и вторым 

местом составил 120 метров, 
а в 1969-м и того меньше — 
всего 20. И это после 24-часо-
вого кружения по знаменитой 
леманской петле! 

Стоит ли после этого 
удивляться, что чемпионы 
формулы 1 — признанные 
асы автомобильных трасс и те 
считают за честь выиграть эту 
гонку. Но далеко не всем 
оказывается по зубам 24-ча-
совой «леманский орешек». 
За все время проведения 
соревнований в них приняло 
участие 15 чемпионов фор-
мулы 1, а стать в Ле-Мане 
первыми удалось лишь пяте-
рым. Больше всех преуспел 
американец Ф и л Хилл — 
победитель чемпионата мира 
формулы 1 1961 года, кото-
рому трижды доставались 
лавры Ле-Мана. Словом, у 
этой гонки свои законы, и на 
старте, перед изматывающим 

нервы и силы 24-часовым 
заездом равны все. Кстати, 
и рекорд трассы принадле-
жит не асам, а менее имени-
тым гонщикам. Он был уста-
новлен в 1988 году на «Ягуа-
ре». За сутки гонщикам уда-
лось пройти по кольцу 
5332 км со средней скоро-
стью почти 222 км/ч. 

До предела закрученная 
интрига, имена блистатель-
ных спортсменов, определен-
ная легендарность, которая 
окутывает соревнования, как, 
впрочем, и их до предела 
ужесточенная формула про-
ведения — все это вполне 
объясняет чрезвычайную по-
пулярность гонки в Ле-Мане. 
Однако вполне еще не озна-
чает полностью. 

Наблюдая за соревнова-
ниями, разговаривая со спе-
циалистами, я постоянно пы-
тался найти какой-то свое-

ббразный ключик-отгадку, 
который позволил бы постичь 
тайну их притягательности. 
Ведь, действительно, сколько 
сейчас в мире существует 
самых разнообразных, на все 
вкусы автомобильных гонок. 
Ан нет! Все равно «24 часа 
в Ле-Мане» до сих пор стоят 
особняком. А связано это, по-
моему , с тем, что эти со-
ревнования дебютировали в 
1923 году в романтический 
для автомобиля период, ког-
да он сам победоносно поко-
рял сердца людей. 

Росшие как на дрожжах 
автомобильные фирмы пыта-
лись доказать свое право 
считаться лучшими. Но поче-
му сценой для этого соперни-
чества был выбран именно 
Ле-Ман, а не, предположим, 
Париж или какой-нибудь дру-
гой город? Этому тоже есть 
свое объяснение. 



Ночная гонка в Ле-Мане 
удивительно красива. 

Знаменитая Правая 
унодьерская линия, вызвавшая 
так много споров. 

24-часовой марафон в Ле-Мане 
неизменно вызывает громадный 
зрительский интерес. 

«Порше-962Ц» — один из 
самых известных и 
результативных прототипов 
80-х годов. 



Ле-Ман, расположенный 
в 200 километрах от столицы, 
оказался очень удобным для 
проведения подобного рода 
соревнований. Французский 
автомобильный клуб остано-
вил свой выбор на этом 
городе еще в... 1906 году. 

Относительно неболь-
шие размеры Ле-Мана, а так-
ж е наличие густой сети дорог 
позволили сделать это. Впо-
следствии трасса, по которой 
были проведены первые со-
ревнования, была расширена. 
И именно она, эта трасса, 
легла в основу будущей 
24-часовой кольцевой гонки. 

В 1923 году протяжен-
ность леманской петли со-
ставляла 17 километров 
262 метра. Затем она была 
несколько уменьшена. В по-
следние четыре года шоссей-
ная орбита для гонщиков 
стала вписываться в расстоя-
ние 13 километров 535 мет-
ров. Но как бы ни изменялась 
трасса, один ее участок все-
гда оставался прежним. Это 
знаменитая, как здесь ее 
называют, Правая унодьер-
ская линия. Это практически 
прямой участок дороги дли-
ной около 6 километров. 

В обычной жизни — это 
настоящее шоссе, которое 
закрывается перед гонкой 
и после специальных работ 
отдается на откуп спортсме-
нам. 

На этом-то участке, к не-
описуемой радости зрителей, 
гонщики вовсю демонстриру-
ют мощь моторов своих при-
земистых красавцев. В 1988 

году на Правой линии спор-
тивный прототип «Порше» 
прошел с рекордной скоро-
стью — 405 км/ч. Вот тогда-
то над Правой унодьерской 
линией и сгустились тучи. 

Международная феде-
рация автоспорта ( Ф И С А ) , 
в лице ее президента Жан-
Мари Балестра, сочла участок 
непригодным для подобных 
скоростей и потребовала его 
срочного переоборудования, 
что для организаторов было 
заведомо невыполнимой за-
дачей. 

Злые языки утверждают, 
что были и другие причины. 
Как, например, недостаток, 
с точки зрения Ф И С А , фи-
нансовых отчислений в ее 
казну от телетрансляций гон-
ки. 

Но как бы то ни было, 
предъявленные требования 
в жесткие сроки организато-
ры не могли выполнить, и тут 
ж е последовали санкции. 

В 1989 году «24 часа в Ле-
Мане» были исключены из 
официального зачета чемпи-
оната мира среди спортивных 
прототипов. Однако соревно-
вания, даже лишенные офи-
циального статуса, тем не 
менее вновь прошли успеш-
но, собрав 200 тысяч зрите-
лей и весь цвет мирового 
автомобилестроения. 

И вот тогда их организа-
торам Ф И С А объявила самую 
настоящую войну. Она попы-
талась запретить гонку, точ-
нее, объявила о ее запрете. 
Но ничего из этого не вышло. 
Слишком много значат 

«24 часа в Ле-Мане» для 
поклонников автоспорта. 

Протест получился все-
общим и впечатлил даже 
правительство. В дело вме-
шался Р о ж е Бамбук — госу-
дарственный секретарь по 
делам молодежи и спорта 
Франции. Благодаря его по-
средничеству с Ф И С А было 
установлено перемирие. 

Нашли компромиссное 
решение: на самом быстром 
участке ограничили скорость. 
И гонка как ни в ч ем не 
бывало пошла в своей исто-
рии на 58-й виток. Симво-
лично, что старт ей дал сам 
Р о ж е Бамбук. Ну, а что 

«Ниссан» — опасный 
конкурент «ягуаров» и 
«мерседесов». На снимке — 
прошлогодняя модель «Р89Ц». 

творилось на специально обо-
рудованных трибунах на всем 
протяжении гоночного коль-
ца, трудно передать словами. 
Зрителей собралось около 
250 тысяч. Причем мощную 
поддержку французам ока-
зали англичане, высадившие 
в Ле-Мане 40-тысячный де-
сант. 

Обычно в свой много-
трудный путь участники от-

За время гонки 
в тесной кабине 
своего болида 
спортсмены 
теряют 
несколько 
килограммов 
веса. Поэтому 
вкусная и 
калорийная 
пища — 
не последнее 
дело в успехе. 



правляются точно в шестна-
дцать ноль ноль. Так было 
и на этот раз. Со старта 
вдогонку за временем ушло 
49 экипажей, которые по 
нынешним правилам сорев-
нований состоят из трех чело-
век. Ведущие мировые авто-
мобильные компании присла-
ли в Jle-Ман спортивные 
прототипы. В том числе «По-
рше», «Ягуар», «Форд», «Ре-

Современные 
спорт-прототипы 
развивают невероятные 
скорости — свыше 400 км/ч! 
На трассе — «Ягуар-Икс 
Джей Р9». 

Том Уокиншоу 
— менеджер 
команды 
«Ягуар». 
С именем этого 
человека 
связано 
возвращение 
знаменитой 
английской 
марки на 
гоночные 
трассы. 

но», «Лянча», «Альфа-Ро-
мео», «Ниссан», «Мацуда», 
«Тойота», «Мицубиси». 

Французы говорят, что 
отсутствующий всегда не 
прав. Главным отсутствую-
щим на этих соревнованиях 
была фирма «Мерседес» — 
победитель прошлогодней 
гонки. Компания посчитала, 
что если соревнования не 
идут в официальный зачет, то 
не надо и копья ломать. 
Думается, впоследствии она 
пожалела о своем решении. 

Огромный интерес к 
«24 часам в Ле-Мане» был 
проявлен не только во Фран-
ции, но и во всем мире. 

Прямые телевизионные 
трансляции с трассы велись 
на 26 стран. Что может быть 
лучшей рекламой, чем показ 
машины в деле. Пусть это 
и спортивные прототипы, но 
как раз на них «обкатыва-
ются» многие будущие но-
винки серийного автомобиле-
строения. Словом, отсутствие 
«Мерседеса» не испортило 
обедни. 

Очень сильных конку-
рентов и так было предоста-
точно. Перед стартом счита-
лось, что основная борьба 
развернется между команда-
ми «Порше», «Ягуар» и «Ни-
ссан». Поначалу так оно и бы-
ло. Но ближе к ночи стало все 
отчетливее вырисовываться 
преимущество «Порше» и 
«Ягуара». Спор между ними 
получился, можно сказать, 
принципиальным. Дело в том, 
что разница в лошадиных 
силах была в пользу «Пор-
ше». Она составляла 
50 л. с. Но этого оказалось 
недостаточно. Более надеж-
ными проявили себя двигате-
ли «Ягуара», что, в конечном 
итоге, и принесло этой анг-
лийской фирме заслуженную 
победу. 

Любопытно, что в побед-
ном экипаже «Ягуара» ока-
зался только один англича-
нин. Это Мартин Брандль. 
Двое других — Прис Кобб — 
американец и Джон 
Нильсен — датчанин. За 24 
часа им удалось пройти 
4882 километра со скоростью 
204 км/ч. И на втором месте 
оказалась машина фирмы 
«Ягуар». Лишь третьим и чет-
вертым были автомобили за-
падногерманской «Порше». 

Из 49 машин, ушедших 
со старта, финиша достигли 
лишь 29. Да и победному эки-
пажу команды «Ягуар» так-

ж е пришлось изрядно повол-
новаться. Гонщики 31 раз 
останавливались у бокса, что 
заняло в итоге 67 минут. Во 
время этих коротких переды-
шек 15 раз чередовались 
члены экипажа, 30 раз маши-
на заправлялась горючим, 
7 раз — маслом, 5 раз ме-
нялись тормозные колод-
ки. Это все рутинная работа, 
но были вещи и посерьезней. 
В 5 часов утра забарахлил 
двигатель. Пришлось остано-
виться. В 11.30 разладилась 
тормозная система. А уже 
после окончания гонки датча-
нин Нильсен признался, что 
с 11 часов утра в воскресенье 
у них не работала четвертая 
передача. «Но мы не показа-
ли вида, что у нас есть 
проблемы,— добавил он,— 
и продолжили гонку, выдер-
жав необходимый для побе-
ды темп». 

...Сейчас Ле-Ман, пере-
живший очередную автомо-
бильную эйфорию, живет 
размеренной жизнью. Зна-
менитая Правая линия пре-
вратилась в обычную нацио-
нальную дорогу с максималь-
но допустимой скоростью 
110 км/ч. В случае нарушения 
правил будешь иметь дело не 
с Международной федера-
цией автоспорта, а с поли-
цией. 

Между тем конфликт 
организаторов с Ф И С А про-
должается. И скоро Ж.-М. Ба-
лестр должен вынести окон-
чательный вердикт. Удастся 
ли найти компромиссное ре-
шение противоборствующим 
сторонам? Хочется надеяться, 
что да. 

О. М А К С И М Е Н К О , 
корр. Гостелерадио СССР 
по Франции — специально 

для А М С 
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JAGUAR FRANCE DUNLOP 



K M C I МОТОСАЛОН 

«БИМОТА» 
Всякое изделие должно 

быть продано, а для этого кто-
то должен в нем нуждаться. 
Не вспомнив эту нехитрую 
заповедь рынка, мы вряд ли 
поймем, как уживается с 
японскими гигантами и мест-
ными конкурентами крошеч-
ная итальянская фирма «Би-
мота» в городе Римини. Ее 
направление — супербайки, 
мотоциклы из категории са-
мых быстрых. По сути, это 
гоночные машины, приспо-
собленные для эксплуатации 
на дорогах. Выпускают их на 
«Бимоте» очень мало — счи-
танные сотни, необходимые 
для того, чтобы гомологиро-
вать подобные мотоциклы 
в чемпионате мира как серий-
ные. Изготавливают практи-
чески вручную, отсюда — вы-
сокая цена. И это при усло-
вии, что наиболее сложные 
узлы и агрегаты — двигатель, 
переднюю вилку, заднюю 
подвеску — «Бимота» закупа-
ет, а самостоятельно делает 
экипажную часть, облицовку, 
топливный бак и обтекатель. 
В результате такой комбина-
ции получается мотоцикл, 
содержащий то самое «чуть-
чуть», которое заставляет 

предпочесть «Бимоту», ска-
жем, комплектной «Ямахе» 
с аналогичным мотором. 

М ы представляем «Би-
моту-ИгрекБ-4ЭИР», показан-
ную в свое время в Москве на 
выставке «Италия-2000». 

Экипажная часть скоро-
стной машины должна быть 
весьма жесткой, и потому ее 
конструкция (у «Бимоты», 
кстати, довольно типичная) 
ничем не напоминает привыч-
ные нам рамы велосипедного 
типа. Основная несущая де-
таль (она видна на снимке 
между баком и обтекателем) 
в плане имеет форму латин-
ской буквы U, закругленная 
часть которой обращена впе-
ред. В задней, широкой ее 
части — перемычка, к ней 
крепится узел задней подве-
ски, а к отросткам рамы, 
идущим вниз,— маятниковая 
вилка. 

Двигатель жестко укреп-
лен на раме снизу, тем самым 
надежно замыкает ее, пре-
пятствуя скручиванию и изги-
бу. Конечно, жесткое крепле-
ние предполагает плавную, 
с минимальными вибрациями 
работу двигателя. Рама — из 
профиля прямоугольного се-

чения, материалом для кото-
рого послужил высококаче-
ственный алюминиевый 
сплав. 

Передняя вилка с регули-
руемым усилием сжатия и от-
боя — известной итальянской 
фирмы «Чериано», задняя 
подвеска с прогрессивной 
жесткостью — «Де Карбон». 
Наконец, сердце машины 
«пересажено» от японского 
донора — «Ямахи». Расска-
зывая о такой технике, легко 
сбиться на восторженный 
тон. От него в какой-
то мере удерживает то, 
что объективные параметры, 
выраженные цифрами, го-
ворят о возможностях 
машины больше всяких слов. 

Итак, двигатель. Его че-
тыре цилиндра расположены 
в ряд поперечно и наклонены 
вперед под углом 45° к вер-
тикали. Головка цилиндров — 
с традиционными для мото-
ров такого типа и класса 
двумя распределительными 
валами. Зато другая ее осо-
бенность составляет исклю-
чительную привилегию «Яма-
хи»: пять клапанов на ци-
линдр (три впускных, два 
выпускных). 

Конечно, жидкостное 
охлаждение, смазочная си-
с т е м а — с масляным радиа-
тором. И при рабочем объ-
еме 749 см — 1 3 5 л . с. (что 
соответствует 180 с литра 
рабочего объема) при 
12 300 об/мин. Крутящий 
момент, развиваемый при 
9500 об/мин,—10,9 кгс-м 
(105,9 Н • м). Хотите знать, при 
чем здесь «Бимота»? Именно 
ее «спецы» терпеливо дово-

дили систему электронного 
впрыска топлива известной 
итальянской фирмы «Вебер», 
микропроцессорное управ-
ление зажиганием «Марел-
ли», без которых параметры 
мотора были скромнее. 

Наши мотоциклисты, тер-
заемые низким качеством 
цепей на своих ИЖах и «вос-
ходах», не без удивления 
отметят, что на «Бимоте» 
(как, впрочем, и на «Ямахе») 
обходятся обычной втулочно-
роликовой цепью. К тому ж е 
открытой — как видно, проб-
лема ее защиты от грязи не 
возникает... 

17-дюймовые колеса из 
магниевого сплава обуты в 
шины «Мишлен» — низко-
профильные, серии «70», в 
применении которых «Бимо-
та» стала пионером. Диско-
вые тормоза с диаметром 
двух передних дисков 320, 
заднего 230 м м — не рос-
кошь, а первая необходи-
мость на мотоцикле, спо-
собном развивать 200 с хоро-
шим «гаком». Рациональное 
совершенство дизайна позво-
ляет оценить снимок. 

Труднее нам с вами су-
дить о том, насколько доступ-
но наслаждение «высокой» 
техникой «Бимоты». Ее супер-
байки относят к числу наибо-
лее дорогих: представленная 
здесь модель стоит, напри-
мер, в Ф Р Г около 40 тысяч 
марок — как автомобиль 
БМВ-520И (тоже, кстати, не 
из дешевых...). 

« Б И М О Т А - И Г Р Е К Е - 4 Э И Р » : 
сухая масса — 165 кг, наи-
большая скорость —240 км/ч; 
время разгона с места до 
100 км/ч — 3,7 с; сред-
ний расход топлива — 
7,2 л/100 км; двига-
тель —«Ямаха-2МС», рабо-
чий объем — 749 см1, степень 
сжатия — 12,7, мощность — 
135 л. с./99 кВт при 12 300 об/ 
мин, электронный впрыск 
топлива, микропроцессорное 
зажигание; размеры, мм: 
длина — 2020, ширина — 640, 
высота — 1090, база — 1390; 
размер шин: переднего коле-
са — 120/70 VR17, заднего — 
180/60 VR17. 



H M C I МОТОСАЛОН 

«АПРИЛИА» 
Если «Бимота» конкури-

рует в классе самых престиж-
ных и дорогих машин, то 
другая итальянская фирма, 
«Априлиа», известна более 
дешевыми и доступными мо-
делями малых кубатур (50— 
250 см3). Однако по насы-
щенности самыми современ-
ными, довольно сложными 
техническими решениями 
они мало чем уступают даже 
супербайкам. Примером слу-
жит «Априлиа-АФ1-синтези». 

С первого взгляда труд-
но предположить, что под 
изящным, эффектно раскра-
шенным обтекателем — не 
четырех-, а всего лишь одно-
цилиндровый двухтактный 
двигатель — 125 см . Но, пра-
во, он не нуждается в нашем 
снисхождении, поскольку 
способен «выдать» 31,8 л. с. 
при 11 ООО об/мин — 255 в 
пересчете на литр! Правда, 
несмотря на все ухищрения, 
о которых м ы еще скажем, 
такой мотор «легко дышит» 
при оборотах выше 7000 в ми-
нуту, что потребовало шести-
ступенчатой коробки пере-
дач. 

Как и «Бимота», «Апри-
лиа» предпочитает использо-

вать покупные двигатели, в 
данном случае австрийской 
фирмы «Ротакс», известной 
спортивными успехами. Что-
бы достичь оптимальных па-
раметров мощности и крутя-
щего момента, на впуске 
установлен шестилепестко-
вый клапан (он препятствует 
обратному выбросу смеси на 
малых оборотах), а высота 
выпускного окна изменяется 
автоматически — перемеще-
нием заслонки в зависимости 
от давления в выпускной 
системе. Перед карбюрато-
ром установлен воздушный 
ресивер. Воздух попадает в 
него через отверстие с пра-
вой стороны обтекателя и со-
здает подпор, способствуя 
лучшему наполнению цилин-
дра. Масло подается в карбю-
ратор насосом, который в за-
висимости от нагрузки на 
двигатель меняет его соотно-
шение с топливом от 1:50 до 
1:110. 

Конструкция экипажной 
части вполне типична для 
сегодняшних дорожных — 
вчерашних гоночных — мото-
циклов: основной элемент 
рамы из алюминиевого про-
филя соединен с ее задней 

частью из стальных труб пря-
моугольного сечения. Двига-
тель смонтирован на сталь-
ном подрамнике, который 
присоединен к раме снизу. 

Передняя вилка так на-
зываемого перевернутого ти-
па (по-английски «апсайд да-
ун» — вверх ногами), зад-
няя — с прогрессивной ха-
рактеристикой и консольным 
креплением колеса на одно-
плечем рычаге вместо при-
вычной вилки. Литые 17-дюй-
мовые колеса с эффектным 
рисунком спиц (заметим, у 
переднего и заднего их раз-
ное количество: 7 и 9) хоро-
шо вписываются в облик мо-
тоцикла, а установленные на 
них дисковые тормоза с гид-
роприводом служат надеж-
ной гарантией безопасности. 
Забота о ней подсказала 
и такие детали, как сдвоенная 
фара, два зеркала заднего 
вида на обтекателе. А элект-
рический стартер, которым 
еще недавно комплектовали 
лишь супербайки,— это уже 
забота о комфорте. Прибавят 
уверенности водителю до-
полнительные приборы на 
щитке — указатели уровня 
топлива и масла с лампами 
резерва: ведь 18-литровый 
бак не рассчитан на дальнее 
путешествие без заправки. 

У мотоцикла два сиде-
нья, однако пассажирское — 
крохотное и расположено так 
высоко, что вряд ли может 
порадовать комфортом. По 
существу, конечно, он одно-
местный, с характерной полу-
лежачей посадкой водителя. 

Авторитетные эксперты 
считают, что технический 

уровень, дизайн, качество 
исполнения позволяют на-
звать «АФ1-синтези» одной 
из лучших моделей в своем 
классе. Впрочем, подобные 
оценки дают и другим мото-
циклам «Априлиа». Мобиль-
ность, гибкость, умение, как 
сказано в пресс-релизе фир-
мы, «схватывать на лету и ин-
терпретировать сигналы, ис-
ходящие с рынка» позволили 
ей за пять лет вдесятеро 
увеличить товарооборот, до-
стигнув уровня производства 
48 000 мотоциклов в год, 
четверть из которых идет на 
экспорт, в том числе в С Ш А 
и Японию. 

Персонал фирмы — все-
го около 400 человек, бо-
лее 100 из которых заня-
ты в конструкторско-экспе-
риментальном отделе. При 
этом производственная про-
грамма насчитывает 16 мо-
делей с моторами от 50 
до 600 см3 — универсальных, 
дорожных, типа «триал» и 
«эндуро». Высок темп их 
обновления: в течение трех 
лет «Априлиа», вложив 60 
миллиардов лир, готова 
предложить не менее 30 но-
вых моделей! 

Без сомнения, есть тес-
ная связь между коммерче-
скими, а также технически-
ми достижениями фирмы 
и ее активностью в спорте. 
«Априлиа» не без успеха 
конкурирует с японскими 
фирмами в чемпионатах ми-
ра по кольцевым гонкам 
(125 и 250 см ' , готовится 
стартовать в самом престиж-
ном классе — 500 см3. Италь-
янец Д. Босис на «Априлии» 
дважды стал призером чем-
пионата мира по триалу. 
Машины этой марки были 
представлены на ралли «Па-
риж — Дакар». 

В. А Р К У Ш А 

«АПРИЛИА-АФ1-СИНТЕЗИ»: 
сухая масса — 127 кг; наибо-
льшая скорость — 167 км/ч; 
время разгона с места до 
100 км/ч — 8,5 с; сред-
ний расход топлива — 
5,7 л/100 км; запас топли-
ва — 18 л; двигатель — «Ро-
такс», рабочий объем — 
124,7 см3, степень сжатия — 
15, мощность — 32 л.с./24 кВт 
при 11000 об/мин, зажига-
ние — электронное бескон-
тактное, пуск — электростар-
тером; размеры, мм : дли-
н а — 2040, ширина — 710, 
высота по седлу — 800, ба-
за — 1365; размер шин: пе-
реднего колеса — 100/80— 
17, заднего — 120/80—17. 



K M C СПОРТИВНЫЕ МОДЕЛИ 

«Восток» не хочет отставать 

Сегодня у ж е никто не 
удивится, увидев, скажем, на 
австрийском кроссовом мо-
тоцикле КТМ итальянские 
тормоза «Брембо» и вилку 
«Марцохи» или на итальян-
ской «Кадживе» шведский 
амортизатор «Олинз», запад-
ногерманские поршень и ко-
льца «Мале». В спортивном 
мотоцикл^строении почти 
все зарубежные фирмы отка-
зались от трудоемких и не-
продуктивных попыток созда-
ния новых моделей от начала 
и до конца, чуть ли не до 
последнего винтика. Сегодня 
здесь господствуют широкие 
связи с поставщиками основ-
ных узлов и агрегатов. 

Пожалуй, наиболее ярко 
это проявилось при создании 
кроссовых мотоциклов с ко-
лясками, где нашли примене-
ние не только амортизаторы, 
тормоза и остальные комп-

лектующие самых различных 
марок, но и двигатели — 
«Хонда», «Ямаха», «Каваса-
ки», «Майко», КТМ и других 
ведущих фирм, установлен-
ные в ходовую часть собст-
венной конструкции. 

Этот ж е путь выбрали 
и конструкторы ВНИИмотоп-
рома в подмосковном городе 
Серпухове при разработке 
«Востока» — мотоцикла с ко-
ляской для кросса. 

На первый взгляд может 
показаться, что перед его 
создателями стояла не слиш-
ком сложная задача. Стоит 
лишь купить «фирменные» 
двигатель, тормоза, аморти-
заторы — и дело сделано. 
Однако при проектировании 
спортивного мотоцикла при-
ходится учитывать множество 
факторов, исходя из которых 
и выбирается его основа — 
цельносварная рама, опреде-

ляющая оригинальность и хо-
довые качества новой моде-
ли. В ее конструкцию закла-
дываются главные параметры 
машины — оптимальные со-
отношения базы, колеи, угла 
наклона рулевой колонки, 
положение колеса коляски 
и центра тяжести. 

Здесь-то и пригодился 
опыт наших инженеров, со-
здавших первый предшест-
венник нынешнего «Востока» 
около десяти лет назад. 

Тогда он имел тысячеку-
бовый четырехтактный двига-
тель ВНИИ. Затем на смену 
ему пришли усовершенство-
ванная экипажная часть и бо-
лее «резвый» двухтактный 
мотор с двумя цилиндрами 
КТМ. 

С прошлого года Ф И М 
ограничила рабочий объем 
двигателей для кроссовых 
мотоциклов с коляской до 

750 с м Э т о обстоятельство 
заставило серпуховчан искать 
новый мотор. Остановились 
на КТМ-540. Не последнюю 
роль в этом выборе сыграла 
и умеренная цена, которую 
запросила фирма. 

После тщательных испы-
таний на стенде для этого 
двигателя с рабочим объ-
е м о м 545 см3 было подобра-
но несколько вариантов выпу-
скных систем, приспособлен-
ных к различным вариантам 
трасс. Мощность при этом 
возросла до 67 л. с. при 
6500 об/мин, что потребова-
ло повышения надежности 
сцепления, работающего в 
масляной ванне. Достичь это-
го удалось применением ди-
сков с плазменным напылени-
е м фрикционного слоя по 
технологии, разработанной 
совместно со специалистами 
тульского НИИ «Прогресс». 



ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ПАРАМЕТРЫ 
К Р О С С О В О Г О МОТОЦИКЛА «ВОСТОК» 

М О Д Е Л И ВНИИ 8.274-90 

Чтобы обеспечить задан-
ные характеристики перед-
ней рычажной вилки с ходом 
колеса 230 мм, пришлось из-
менить систему клапанов в 
газонаполненных амортиза-
торах «Олинз». Для увеличе-
ния жесткости подвески в 
конце хода сжатия понадоби-
лось установить одну за дру-
гой по две пружины разной 
упругости. 

Сзади применена подве-
ска с прогрессивной характе-
ристикой. Нелинейное изме-
нение упругой силы при пере-
мещении колеса до 245 м м 
достигается особым подбо-
ром системы рычагов, кото-
рые соединяют маятник зад-
ней подвески с вертикальным 
газонаполненным амортиза-
тором и пружиной. По анало-
гичной схеме соединено с ра-
мой и третье колесо мото-
цикла. Его ход 130 мм. 

Эффективность тормо-
зов фирмы «Брембо» повы-
шена за счет применения 
дисков большего диаметра: 
передний — 260 мм, зад-
н и й — 220 мм. От ударных 
нагрузок руки гонщика пре-
дохраняет гидравлический 
демпфер руля оригинальной 

Тип двигателя — одноци-
линдровый двухтактный с 
жидкостным охлаждением; 
рабочий объем — S45 см3 ; 
ход поршня — 82 мм, диа-
метр цилиндра — 92,25 мм; 
максимальная мощность при 
6500 об/мин — 67 л. е.; пере-
даточное отношение мотор-
ных шестерен — 2,62; переда-
точные отношения четырех-
ступенчатой коробки скоро-
с т е й — 1 — 1 , 5 11 — 1,17 

I I I — 0,95 IV — 0,78; топли-
во — бензин с октановым 
числом не менее 95 по мо-
торному методу; рекоменду-
емое моторное масло — «Ка-

строль» А-747; снаряженная 
масса — 175 кг; база — 
1790—1810 мм; дорожный 
просвет — 300 мм; длина — 
2500 мм; ширина — 1490 мм; 
высота — 1180 мм; расстоя-
ние оси колеса коляски от оси 
заднего колеса — 360 мм; 
схождение колеса коляски 
к оси мотоцикла — 2° ; угол 
наклона рулевой колонки — 
32°; вылет передней вилки — 
0 мм; длина маятника перед-
ней подвески — 280 мм; дли-
на маятника задней подве-
ски — 670 мм; диаметры 
ободов колес: переднего — 
21", заднего — 18", коля-
с к и — 16". 

конструкции. Его перенесли 
наверх рулевой колонки, что-
бы уберечь от попадания 
грязи и камней. 

Интересно, что опыт ра-
боты над доводкой «Востока» 
нашел свое воплощение и в 
разработках дисковых тор-
мозных систем и газонапол-
ненных амортизаторов для 
серийных отечественных мо-
тоциклов. 

В минувшем сезоне, вы-
ступая на «Востоке», совет-
ские гонщики Сергей Щерби-
нин и Сергей Зырянов вы-
играли пять престижных меж-
дународных кроссов, а в ны-
нешнем — сумели на откры-
том чемпионате Швейцарии 
победить прошлогодних чем-
пионов мира — экипаж Хюс-
сер — Кессер. 

Между тем наш «Восток» 
имеет немалый резерв повы-
шения мощности как за счет 
доводки серийного пока ци-
линдра, так и за счет увеличе-
ния его рабочего объема до 
разрешенных 750 см1. 

М. ЛАРИЩЕВ , 
заведующий сектором 

конструирования узлов и 
агрегатов ВНИИмотопром 

Ф о т о А. ГУРЕВИЧА 
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Столица России — Пе-
т е р б у р г — к 1909 году стала 
центром отечественного ав-
томобильного спорта. Еще 
в июне 1899 года состоялись 
гонки Москва — Петербург. 
Затем пришли ежегодные 
состязания на шоссе, треках, 
по взятию холма, гонки на 
версту с хода. Среди энтузи-
астов нового тогда для всей 
Европы вида спорта выде-
лялся Андрей Платонович 
Нагель, редактор и издатель 
журнала «Автомобиль». Осе-
нью 1908 года он отправился 
вместе с Альбертом Ильичом 
Ефроном и Владимиром 
Александровичем Лебеде-
вым по Европе, покрыв 10 ты-
сяч километров. На машине 
«Бразье» они совершили пу-
тешествие через Германию, 
Бельгию, Францию, Италию, 
Австро-Венгрию. 

Эта поездка утвердила 
Нагеля в мысли, что пора 
организовать в России состя-
зания на выносливость, при-
чем для спортсменов, высту-
пающих на серийных автомо-
билях. 

Хороших дорог в России 
было мало: Петербург — Мо-
сква, Петербург — Рига да 
еще Петербург — Царское 
Село. Все трудности «воя-
жей» по русской глубинке 
смогли на собственном опыте 
испытать в 1908 году пе-
тербургские автомобилисты 
Константин Иванович Капустин 
и Евгений Михайлович Кузь-
мин — сотрудник журнала 
«Автомобиль». На машине 
«Рено» они проехали из 
Петербурга через Киев в 
К р ы м — до Ялты и Севасто-
поля. Чувствовали они се-
бя магелланами в океа-
не неизвестного: бездоро-
жье, отсутствие бензина и 
возможностей для ремонта, 
дефицит любой дорожной 
информации. Пробег или 
ралли по отвратительным до-
рогам должны были привлечь 
внимание и властей и обще-
ственности к развитию авто-
мобилизации вообще и до-
рожному строительству в ча-
стности. Эта тема не раз 
дискутировалась в редакции 
«Автомобиля». Там, на Литей-
ном проспекте, Нагель, Ми-
хайлов и Кузьмин решились 
на первые в России испы-
тания автомобилей на вынос-
ливость и регулярность хода. 

Для этих целей выбрали 
приличное по тем временам 
шоссе Петербург — Рига. Дис-
танцию определили в 1000 
верст, разбив ее на четыре 
этапа — на каждый по одно-
му дню: Петербург — Псков, 
Псков — Рига, Рига — Псков, 
Псков — Петербург. 

Первое условие — регу-
лярность хода. Все машины 
подразделяются на пять кате-

HMCI ЭХО МИНУВШИХ гонок 

МАГЕЛЛАНЫ 
РУССКИХ 
РАЛЛИ 

горий (сегодня назвали бы м ы 
их классами) в зависимости от 
мощности двигателей. Тогда 
полагали, что мощность про-
порциональна или почти про-
порциональна диаметру ци-
линдров. Вот почему и роди-
лась такая классификация: 
свыше 125 мм, до 125 мм, 
до 110 мм, до 100 мм, 
до 85 мм. 

Для каждой категории 
установили свою среднюю 

скорость движения. За мину-
ту опоздания относительно 
соответствовавшему этой 
скорости расписанию участ-
ник получал по одному 
штрафному очку. Если опоз-
дание превышало норму вре-
мени на полчаса и больше (до 
часа), то минута «стоила» у ж е 
3 очка, а свыше часа — целых 
10 очков. 

Любопытно, что каждая 

ШтъШШШ щ 

Донье на «Мерседесе», 
оснащенном шинами 
«Треугольник» (он был 
фирменным гонщиком этой 

компании), слыл в 1908— 
1909 гг. одним из сильнейших 
автомобилистов-спортсменов 
России. 

Главный приз ралли, 
пожалованный великим 
князем Михаилом 
Александровичем, который 
был покровителем РАО, 
присужден автомобилю 

«Бенц» Управления военных 
сообщений. Машину 
под № 5, заявленную во II 
категории, вел безымянный 
солдат (в центре). 

минута остановки автомобиля 
или двигателя (кроме замены 
шин) наказывалась штраф-
ным очком. Для наблюдения 
за выполнением всех этих 
требований в машине ехал 
судья-контролер. В то ж е 
время поощрялось опереже-
ние графика. При равном 
количестве штрафных очков 
преимущество получал уча-
стник, который на прохожде-
ние дистанции затратил мень-
ше времени. 

Ремонт разрешался толь-
ко в ходе соревнований. Пос-
ле окончания одного этапа и 
до начала другого устанавли-
вался режим закрытого пар-
ка. Экипаж автомобиля мог 
состоять из одного или не-
скольких человек, и «пра-
вить» (теперь у ж забыли это 
слово) мог каждый из них. 

Поскольку ралли имело 
не только спортивное значе-
ние, но должно было служить 
делу пропаганды автомоби-
лизма, машины участников 
дважды выставлялись для 
всеобщего обозрения: в зда-
нии петербургского Конно-
гвардейского манежа — за 
день до старта и спустя сутки 
после финиша. Проект Поло-
жения об этих состязаниях 
в апреле был обнародован. 

Анонсированные через 
журнал соревнования вызва-
ли интерес не только у 
спортсменов, но и у автомо-
бильных фирм («Адлер», 
«Бенц», Русско-Балтийский 
вагонный завод, «Форд» ) , а 
также торговых компаний по 
продаже автомобилей и их 
частей (Дерингер, Дубрович, 
Лейтнер, «Победа», Пузырев, 
«Треугольник», Фокин) . За-
рубежные фирмы проявляли 
тогда большой интерес к рус-
скому рынку, и к началу 
1909 года Россия ввезла в об-
щей сложности более 2000 
автомобилей. 

Редактор журнала «Ав-
томобиль» весь июнь был 
в делах. Прежде всего для 
успеха ралли надо было вы-
хлопотать какое-либо авгу-
стейшее покровительство. В 
конце концов, по ходатайству 
флигель-адъютанта В. В. Све-
чина — заместителя (тогда 
говорили товарища) предсе-
дателя Российского автомо-
бильного общества ( Р А О ) 
и ловкого придворного — 
удалось получить «милости-
вое соизволение» на это ве-
ликого князя Сергея Михай-
ловича. 

Наконец, 7 июля Нагель 
собрал, выражаясь современ-
ным языком, оргкомитет рал-
ли в помещении Р А О на 
Шпалерной улице в доме 
15. Там под председатель-
ством Свечина решили все 
горящие вопросы, подготови-



ли обращения о содействии 
ко всемогущему Военному 
министерству, петербургско-
му, псковскому и эстляндско-
му губернаторам, утвердили 
окончательный текст Поло-
жения о соревнованиях и уже 
пожалованные призы. 

Старт назначили под Пе-
тербургом, у станции Алек-
сандровская, там, где в 
1898 году начались первые 
в России автомобильные гон-
ки. Машины уходили на ди-
станцию в порядке присво-
енных им стартовых номеров. 
Давал старт Владимир Влади-
мирович Свечин. Затем он на 
собственном автомобиле от-
правился вслед за участника-
ми. На всем протяжении 
первого этапа до Пскова ца-
рил образцовый порядок: 
первый блин не оказался 
комом. 

До Пскова не дошли два 
а в т о м о б и л я : « Л е с с н е р » 
В. В. Шварца и громадный 
«Дюркопп» И. П. Пузырева. 
Поломки заставили их вер-
нуться в Петербург. Так два 
представителя русских фирм, 
одной — ушедшей с рынка в 
1909 году, а другой — готовя-
щейся на него вступить, во-
лею судьбы остались тогда за 
бортом. 

Один из создателей пер-
вого автомобиля «Руссо-
Балт» — Ж . Поттера ехал не 
рискуя. Он понимал, что 
неудачей в дебюте можно 
привести автомобильную иг-
ру Русско-Балтийского завода 
к бесславному концу. Маши-
на с развевавшимся на флаг-
штоке русским трехцветным 
флагом прибыла в Псков без 
опозданий и поломок. 

На утро следующего дня 
автомобили участников, вый-
дя из закрытого парка, взяли 
старт. Вскоре стало известно, 
что прекратил борьбу А. М . 
Фокин — представитель фир-
м ы Ф И А Т в Петербурге. Он 
развил на своей маленькой 
машине V категории беше-
ный темп — местами шел по 
не очень-то ровному шоссе 
со скоростью до 75 верст в 
час. Итог — сломанная рес-
сора. 

На полпути была оста-
новка для завтрака в име-
нии В. фон Вульфа, Его заявку 
на участие в соревнованиях 
оргкомитет принял, чтобы 
иметь возможность устроить 
30-минутный привал. Вуль-
фовский «Мерседес» с само-
дельным примитивным двух-
местным кузовом вел шофер 
владельца. Сам фон Вульф 
ехал только до Риги и заявил, 
что в двух этапах в обратном 
направлении участвовать не 
будет. 

На финише в Риге авто-
мобили, как свидетельство-

Самуэль Суурметс за 
рулем «Опеля» (№ I в 
I категории). Эту машину 
заявил на ралли петербургский 
торговый дом «Победа». Ей 
присужден приз 
Петербургского 
автомобильного клуба. 

Председатель оргкомитета 
первых в России ралли 
Петербург — Рига — 
Петербург Владимир 
Владимирович Свечин, 
вице-председатель РАО. 
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Автомобиль ныне уже 
забытой бельгийской марки 
«Пип» вел В. П. Всеволожской. 
Под № 16 он стартовал в 

IV категории, получив приз 
города Риги и кубок 
Нобель — Данилова. 

«Руссо-Балт-С24-30» (шасси 
№ 0001) прошел без поломок 
всю дистанцию ралли. Жюльен 

Поттера (справа) остался 
доволен испытаниями 
машины. 

вал журнал «Автомобиль», 
встречала громадная толпа. 
Первым к Александровским 
воротам «прилетел» Самуэль 
Суурметс на «Опеле». Сле-
дом — Франсуа Донье, очень 
темпераментный гонщик на 
«Мерседесе», который на хо-
роших участках мог разви-
вать скорость 100—110 верст 
в час. Но прыть француза, 
служившего на петербург-
ской шинной фирме «Тре-
угольник», сдерживали по-
крышки. От Пскова до Риги 
ему пришлось менять их 
трижды. Подлинным ж е «ре-
кордсменом» на этом этапе 
был Николай Петрович Вей-
нер. Его 60-сильный «Пип» 
развивал скорость до 
80 верст в час и мог соперни-
чать с Донье. Но волею судеб 
он «ловил» на дороге все 
острые камни и подковные 
гвозди — шины пришлось 
сменять 11 раз! 

Съемных колес тогда 
еще не существовало. Поэто-
му заменять покрышки или 
камеры было очень неудоб-
но. Манипуляции лопатка-
ми и рычагами занимали 
много времени. Лишь поя-
вившиеся в 1910—1912 годах 
съемные обода и, в конце 
концов, колеса упростили пу-
тевой ремонт шин. 

В Риге также было реше-
но устроить публичный 
осмотр всех автомобилей (а 
было их двадцать). Для ри-
жан представляло удоволь-
ствие видеть изрядно пропы-
ленный маленький «Адлер», 
который выставил на сорев-
нования их земляк Александр 
Лейтнер, владелец велоси-
педной фабрики «Россия» 
и торговый представитель 
немецкого завода «Адлер». 

Как сообщал журнал 
«Автомобиль», за три часа, 
в течение которых шла де-
монстрация машин, выставку 
посетило свыше 2000 чело-
век — по тем временам 
огромные масштабы. Все 
ведь проводилось впервые 
и оптимизм очевидцев этого 
ралли вполне объясним. 

Из Риги участники отпра-
вились в обратный путь после 
суточного перерыва. Теперь 
оставалось всего 15 экипа-
жей: три сошли, четыре ехали 
только до Риги, а экипаж 
«Пипа» был настолько утом-
лен ( п о м н и т е — 11 раз заме-
няли шины), что остался в Ри-
ге на пару дней отдохнуть. 
Впрочем, эта машина с высо-
ким кузовом типа «ландоле» 
была довольно тяжелой и тем 
самым усложняла и без того 
нелегкую жизнь покрышек. 

В Псков прибыли без 
приключений. Уверенно вел 
свой «Руссо-Балт» Поттера, 
вихрем несся Донье, сте-



пенно катил «Бенц» под 
№ 5. Его выставило на со-
ревнования управление во-
енных сообщений Военного 
министерства. За рулем — 
солдат-водитель. Рядом — 
генерал Ф . Н. Добрышин, 
начальник военных сообще-
ний (такой вот был у него 
титул). Высококолесный 
«Бенц» выглядел внушитель-
но: большая машина с цепной 
передачей. Борт кузова — на 
уровне плеч стоящего рядом 
человека, подножка — где-то 
на уровне колена. На ней — 
плетеная высокая «труба» — 
корзина для офицерских ша-
шек — автомобиль-то штаб-
ной! 

Из Пскова в Петербург 
уходили на трассу не в поряд-
ке стартовых номеров: спер-
ва пустили менее скорые 
машины, чтобы все участники 
смогли прийти на финиш 
более или менее кучно. Тех-
нический финиш состоялся на 
станции Александровская, 
где присутствовали А. П. На-
гель, председатель петербу-
ргского автоклуба П. Н. Беля-
ев и, как принято говорить, 
др/гие официальные лица. 

Первым финишировал 
Донье, за ним — остальные 
участники. 

После финиша колонна 
машин прибыла в Конногвар-
дейский манеж, предвари-
тельно продефилировав по 
петербургским улицам. Вы-
ставка 15 автомобилей, про-
шедших 1000 верст, была 
внушительным зрелищем, 
тем более что восемь из них, 
как выяснилось позже, про-
шли весь путь без штрафных 
очков! 

Поздно вечером прошло 
заседание комитета соревно-
ваний и лишь к полуночи 
были подведены итоги перво-
го русского ралли. Победите-
лями с первой по пятую 
категории были утверждены: 
С. Суурметс («Опель»), води-
тель Управления военных со-
общений («Бенц»), Г. Виль-
гельм («Адлер»), А. Мордви-
нов («Пип»), Финке («Ад-
лер»), 

Одновременно состоя-
лось решение о присуждении 
десяти призов, которые вру-
чались их учредителями. 
Главный, пожалованный вели-
ким князем Михаилом Алек-
сандровичем, был присужден 
Управлению военных сооб-
щений, которое выставило 
«Бенц» (4 цилиндра, 6120 см3, 
40 л. с.) с цепной передачей 
и пятиместным кузовом 
«дубль-фаэтон». Контроле-
ром на этом автомобиле 
являлся Н. Г. Кузнецов. Ма-
шины были оснащены по-
крышками «Континенталь». 

Н. Вейнер (№4, 1 категория) 
отважился выступать в ралли 
на своем «рыдване» марки 
«Пип» с высоким и тяжелым 

кузовом и 60-сильным 
двигателем. На пути в Ригу 
он 11 раз заменял шины. 

Поскольку граф А. Мордвинов 2672 см3, 18 л. с.) с шинами 
представлял Оргкомитет, 
приза за победу в своей 
категории не получил. Он 
выступал на низкой спортивной 
машине «Пип» (4 цилиндра, 

«Континенталь». А 
контролером с ним ехал 
заведующий отделом шин 
конкурентной фирмы 
«Треугольник» Ф. А. Стивене. 

Пыль коромыслом... Шины 
«Треугольник» дали 
возможность Донье мчаться 

За скорость, показанную 
в ходе состязаний, как это 
и было предусмотрено Поло-
жением, никакого вознаграж-
дения не полагалось. В этой 
связи хочется вернуться к ха-
рактеристике одного из луч-
ших в тогдашней России шос-
се, которое было выбрано 
для этих соревнований. Ка-
ким оно было? Уже в 42 кило-
метрах от Петербурга начи-
налась плохая дорога с выбо-
инами. В районе Ящеры 
участники шли по так называ-
емому заплаточному щебню, 
поднимая за собой шлейф из 
летящих камней и пыли. Пло-
хой съезд с большого моста 
у Плюсы создавал опасные 

по щебенке на «Мерседесе», 
делая свыше 100 км/ч. 

перегрузки рессор. После 
Пскова хотя и были участки 
столбовой дороги, но много-
численные переезды через 
выступающие над полотном 
железнодорожные рельсы 
сильно сдерживали ход ма-
шин. 

С учетом этого можно 
оценить средние скорости. 
Быстрее всех шел Донье. На 
своем «Мерседесе» он по-
крыл 1000 верст за 13 часов 
1 минуту, что соответствует 
средней скорости 82 км/ч. 
Вторым в Петербург пришел 
на «Опеле» Суурметс. Его 
в р е м я — 1 4 часов, то есть 
76,3 км/ч. Третий результат 
у Люкана на «Роше-Шней-

дер» — 14 часов 7 минут 
(75,5 км/ч). Ж . Поттера на 
«Руссо-Балте» покрыл 1000 
верст за 16 часов (67,7 км/ч). 

Резюмируя итоги перво-
го русского ралли, журнал 
«Автомобиль» писал: испыта-
ния автомобилей Петер-
бург — Рига — Петербург за-
кончились с таким успехом, 
на который нельзя было рас-
считывать даже при самых 
оптимистических воззрени-
ях... 

Вся дорога была охраня-
ема громадным количеством 
конной и пешей полиции 
и стражников, ни одного 
экипажа, ни одной лошади не 
было на шоссе... Вдоль всей 
дороги стояли толпы народа, 
приветствовавшего проезжа-
ющих кликами, маханьями 
платков и шапок, в автомоби-
ли бросали не камни, а цветы; 
вдогонку неслась не брань, 
а благопожелания. 

Приведенная цитата до-
вольно ярко передает дух 
того времени. Но, отдав дол-
жное обстоятельствам, автор 
статьи (подписана она не 
была, но по стилю угады-
вался А. П. Нагель) делал 
такой вывод: ...наше обще-
ство, все еще скептически 
относящееся к автомобилю 
и возможности широко поль-
зоваться им на русских доро-
гах, получило превосходную 
демонстрацию полной при-
годности их для большого 
туризма: несмотря на массу 
вздора и неточностей, напи-
санных нашими смелыми га-
зетами, все-таки все могли 
видеть, что 15 автомобилей 
из 19 прошли очень хорошо, 
а главное — быстро. Это не 
может не поднять значения 
автомобилей в глазах публи-
ки. 

Автор, сделав реверансы 
в адрес Военного министер-
ства, которое, по его мнению, 
внесло немалый вклад в 
успех ралли, заключил: имея 
такого могучего союзника, 
комитет дорожных испыта-
ний может смело продолжать 
свою работу на пользу авто-
мобилизма России. Конечно, 
тогда, 81 год назад нелегко 
было предвидеть, какое зна-
чение будут иметь эти со-
ревнования. Как Магеллан не 
мог оценить величие сде-
ланного им открытия, так 
и Нагель, Михайлов, Свечин, 
Оболенский, видимо, не 
предполагали, что они откры-
ли для России новый вид 
автомобильного спорта. Толь-
ко мы сегодня в состоянии 
это оценить сполна, как и де-
бют на этом ралли первого 
«Руссо-Балта», марки, кото-
рую ждала яркая спортивная 
карьера. 

Л. ШУГУРОВ 



ФОР/ИММ 

ПРОДОЛЖЕНИЕ 
БОЛЬШОЙ ДУЭЛИ 
МОНТЕ-КАРЛО — МОНРЕАЛЬ — МЕХИКО — ЛЕ-КАСТЕЛЛЕ 

Подъем дю Бо Риваж — 
так называется самый длинный 

отрезок трассы Большого 
приза Монако. 

Теплым майским воскре-
сеньем на стартовой прямой 
Большого приза Монако в 
первом ряду стояли красно-
белый «Мак-Ларен» Айртона 
Сенны и красный «Феррари» 
Алена Проста. Впервые в 
этом сезоне никто не мог 
помешать чемпиону и экс-
чемпиону мира выяснить от-
ношения с глазу на глаз. 
Бергер, Мэнселл, Пике, Але-
зи, Наннини, Бутсен, Патре-
зе — все те, на кого после 
первых трех этапов возлагали 
столько надежд, как на воз-
можных укротителей «непо-
бедимого дуэта», остались 
позади. Вновь на авансцену 

формулы 1 вышли два вели-
ких актера, чтобы продемон-
стрировать один — свой фе-
номенальный талант и жажду 
победы, другой — непре-
взойденное водительское ма-
стерство, хладнокровие и так-
тическую мудрость. 

Гонка в Монте-Карло — 
единственная в своем роде. 
Сложнейшая городская трас-
са, проложенная по узким 
улицам и экзотическим набе-
режным «всемирной столицы 
рулетки», изобилует крутыми 
поворотами, подъемами и 
спусками, есть здесь даже 
тоннель. Гонщики обычно не-
долюбливают городские 

трассы, но к этой, трудней-
шей из всех, отношение осо-
бое. Если ты выиграл, да что 
там, если ты просто зарабо-
тал хотя бы очко в Монте-
Карло, значит ты что-то зна-
чишь в автомобильном мире. 

Обгон в Монако — дело 
весьма и весьма сложное, 
поэтому необычайно возра-
стает цена первой стартовой 
позиции. «У того, кто первым 
вошел в поворот Сен-Де-
вот — сразу после старта — 
лучшие шансы на победу»,— 
говорит об этой трассе Сенна, 
и бразильцу можно верить — 
за последние три года он 
побеждал здесь дважды. 

Так оно и получилось. 
С первой позиции на старте 
(он выиграл тренировку, 
пройдя круг длиной 3328 мет-
ров за 1.21, 31 4—147,33 км/ч ) 
Сенна мощно ушел вперед. 
Прост преследовал его почти 
половину дистанции, но на 
31-м круге из-за поломки 
вынужден был расстаться с 
мечтой повторить достиже-
ние Грэма Хилла и победить 
в Монако в пятый раз. Мэн-
селл — другой представитель 
команды «Феррари» старто-
вал с седьмой позиции. После 
столкновения с «Вильямсом» 
Тьерри Бутсена он заехал 
в боксы, снова начал борьбу 2 9 



с 16-го места, прорвался на 
четвертое, но за 14 кругов до 
финиша все-таки сошел — 
перегрелся генератор. 

А на трассе шла упорней-
шая борьба за второе место. 
Ж а н Алези, отличающийся 
весьма агрессивным стилем 
езды, упорно отбивал все 
атаки Герхарда Бергера. Эта 
дуэль до самого финиша 
держала в напряжении зрите-
лей,— а их на улицах столицы 
средиземноморского княже-
ства собралось более ста 
тысяч. В результате молодой 
француз опередил австрийца 
менее чем на секунду и по-
вторил свой заокеанский 
успех. Как и в Финиксе, он 
был вторым. 

Четверть марафонской 
девятимесячной дистанции 
первенства мира осталась по-
зади, и лучшим автогонщи-
кам планеты предстояло 
вновь сменить обстановку. 
После бурлящего, вечно 
праздничного Монте-Карло 
их ждали «широкие бескрай-
ние просторы» Канады, где 
должен был состояться пятый 

• f l a r W w r n 
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Боксы команды «Вильяме». 

Герхарду Бергеру в нынешнем 
сезоне выпала трудная 
задача — не только 
привыкнуть к новому 
автомобилю, но и достойно 
выступить на фоне 
титулованного товарища по 
команде А. Сенны. 

Так выглядел «Минарди» 
итальянца П. Мартини после 

3 0 аварии в И моле. 



Опасная ситуация на трассе 
Большого приза Сан-Марино. 
Англичанин М. Доннели не 
справился со своим 
«Лотосом». 

Бразилец Айртон Сенна имеет 
отличные шансы вернуть 
себе звание чемпиона мира. 

А. Прост и Н. Мэнселл 
принесли «Феррари» в Мехико 
первую двойную победу 
в нынешнем сезоне. 

Риккардо Патрезе — 
рекордсмен формулы 1. 
Большой приз 
Великобритании стал для него 
двухсотым этапом Чемпионата 
мира! 

этап. На величественной, спо-
койной реке Святого Лаврен-
тия, пересекающей крупней-
ший город страны — Монре-
аль, есть искусственный ост-
ров Нотр-Дам, на котором 
расположен городской парк 
и трасса для автогонок. Авто-
дром имени Ж и л я Вильнева 
назвали в память о талантли-
вом канадском спортсмене, 
погибшем восемь лет назад. 
Здесь с 1978 года проводится 
розыгрыш Большого приза 
Канады формулы 1. 

Явным фаворитом при-
ехал в Америку Сенна — еди-
ноличный лидер чемпионата. 
Ждали быстрых секунд от 
Проста и Мэнселла. Их «фер-
рари» получили совершенно 
новый двигатель, который 
у ж е в Монте-Карло показал 
обнадеживающие результа-
ты. Посматривали и на Бутсе-
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на — бельгиец в прошлом 
сезоне победил именно здесь 
под проливным дождем, за 
что и был тут ж е окрещен 
журналистами «рейн-мэн» 
человек-дождь. А именно 
дождь упорно предсказывали 
местные синоптики на второй 
уик-энд июня. 

Но главным героем пято-
го этапа чемпионата мира 
стал 1 второй номер» «Мак-
Ларена» — Бергер. В квали-
фикации он был вторым, 
пропустив вперед только 
Сенну (это была уже 46-я 
победа бразильца в трени-
ровках — 4390 метров за 
1.20,394—196,57 км/ч) . Гер-
хард рванулся со старта «как 
ужаленный», обошел Сенну 
и все 69 кругов никому не 
уступал первой позиции. Бер-
гер мчался так, будто эта 
гонка — решающая в его 
жизни, не обращая ни малей-
шего внимания на мокрую 
дорогу. Он оторвался от Сен-
ны на 45 секунд (I) , финиши-
ровал в гордом одиночестве 
и занял... четвертое место. 
А все дело в том, что со 
старта он сорвался на мгнове-
ние раньше зеленого сигнала 
светофора, и судьи наказали 
австрийца минутой штрафа. 

Сенна ж е с несвойствен-
ным для себя спокойствием 
прошел всю гонку, постоянно 
контролировал ситуацию за 
своей спиной и одержал 23-ю 
победу на этапах чемпионата. 
Гонщики «Феррари» не смог-
ли оказать ему серьезного 
с о п р о т и в л е н и я — М э н с е л л 
был только третьим, а Проста 
на протяжении почти всей 
гонки беспокоили тормоза. 
К тому ж е трехкратный чем-
пион мира не слишком ува-
жает езду под дождем. Вто-

3 2 рым на финише был еще 

один бразилец — Нельсон 
Пике. Его новый «Бенет-
тон-Б190» выглядел очень 
солидно и ни в чем практиче-
ски не уступал «мак-ларе-
нам» и «феррари». 

Больше всех это обстоя-
тельство обеспокоило Сенну: 
«Десятицилиндровый двига-
тель «Хонда» теряет свое 
преимущество перед конку-
рентами,— жаловался брази-
лец.— На второй половине 
гонки моей машине явно «не 
хватает дыхания», и «Форд» , 
«Рено» и, особенно, «Ферра-
ри» начинают меня сильно 
тревожить». Экс-чемпион ми-
ра даже пригрозил своему 

~шефу, что, если в ближайшее 
время вопрос с двигателем 
не решится, он уйдет из 
команды. 

Перед шестым этапом 
чемпионата мира — Гран при 
Мексики могло показаться, 
что опасения Сенны лишены 
оснований. «Мак-ларены» 
Бергера и Сенны занимали 
соответственно первую и тре-
тью позицию, между ними 
вклинился только Патрезе. 
Мэнселл был четвертым, а 
Прост лишь тринадцатым. Но, 
как выяснилось, бразилец 
очень точно почувствовал на-
метившуюся тенденцию. 
К тому ж е главный козырь 
основного соперника коман-
ды Рона Денниса — «Ферра-
ри» — отнюдь не новый дви-
гатель. За рулем красного 
автомобиля из Маранелло 
сидит поистине великий гон-
щик. И именно в Мехико 
Прост показал, что не зря два 
сезона проходил «гоночные 
университеты» под руковод-
ством самого Нйки Лауды. 
Уйдя на дистанцию из глуби-
ны стартового поля, он в луч-
ш е м стиле своего учителя 

спокойно вел гонку, берег 
шины и двигатель и потихо-
нечку подбирался к лидирую-
щей группе. А здесь, в реша-
ющий момент гонки включил 
максимальную скорость, обо-
шел Бергера и Мэнселла, все 
внимание сосредоточивших 
друг на друге, и догнал 
главного своего соперника — 
Сенну. 

Бразилец, лидировавший 
57 кругов, занервничал — до 
конца оставалось почти 50 ки-
лометров, а шины его «Мак-
Ларена» у ж е явно «дышали 
на ладан». Развязка наступила 
быстро — на 59-м круге 
Прост подкараулил-таки бра-
зильца и вырвался вперед, 
а еще через учетыре круга 
задняя правая шина «Мак-
Ларена» под номером 27 лоп-
нула, и лидер чемпионата 
прекратил борьбу. 

Еще весной Прост гово-
рил, что первые два этапа — 
в С Ш А и Бразилии не играют 
большой роли, следующие 
четыре — разминка. А чем-
пионат для него по-настояще-
му начнется только дома, на 
Гран при Франции. Конечно, 
«маленький Наполеон» не-
много лукавил: профессио-
нал до мозга костей, он 
никогда не позволял себе 
прохладно относиться к какой 
бы то ни было гонке. Но тем 
не менее факт остается фак-
том — после седьмого этапа 
на трассе «Поль Рикар» в юж-
нофранцузском Ле-Кастелле 
он почти сравнялся с Сен-
ной — перед Большим при-
зом Англии их разделяло 
лишь три очка. 

Гран при Франции — это 
сама история автогонок. Ведь 
именно здесь в начале века 
родилось понятие «гонки се-
рии Гран при». И сейчас, 

Возмутители спокойствия на 
Гран при Франции — 
итальянец Иван Капелли и его 

«Марч». Слева на снимке — 
менеджер команды Ян 
Филлипс. 

наряду с 24-часовым автома-
рафоном в Ле-Мане, Боль-
шой приз считается во Фран-
ции престижнейшим автомо-
бильным соревнованием. За 
право проведения этапа чем-
пионата мира постоянно идет 
борьба между различными 
автодромами — а их в этой 
стране предостаточно. Так 
что трасса Гран при просто 
обязана быть самой лучшей, 
самой безопасной, самой ин-
тересной. 

После прошлогодней 
аварии на кольце «Поль Ри-
кар», когда бразильца Мау-
рисио Гужельмина только чу-
до спасло от верной смерти, 
хозяева трассы в Ле-Кастелле 
решили полностью обновить 
покрытие автодрома — впер-
вые за последние двадцать 
лет. И весьма в этом преуспе-
ли. Кольцо длиной 3810 мет-
ров с идеально ровной по-
верхностью, большими зона-
ми безопасности привело 
в восторг гонщиков. И хотя 
новый асфальт, как ему, в об-
щем, и положено, пока чуть 
скользковат, особенно на по-
воротах, свежая одежда «По-
ля Рикара» соответствует са-
м ы м строгим требованиям 
Ф И С А . 

В квалификационных за-
ездах с новой трассой лучше 
всех справился Мэнселл. Анг-
личанина на первых этапах 
как-то отодвинул в тень его 
товарищ по команде — трех-
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Представляем 
команду 

BENETTON 

«БЕНЕТТОН» 

кратный чемпион мира 
Прост. Но Найджел — настоя-
щий боец и, по его словам, 
никого не боится. Во Фран-
ции в пятницу и субботу он 
был просто великолепен и 
принес «Феррари» первую 
«тренировочную» победу в 
сезоне. 

Мэнселл стартовал луч-
ше всех, но в лидерах про-
держался только один 
круг — его обошли «мак-ла-
рены» Бергера и Сенны. Од-
нако и Рон Деннис радовался 
недолго — пришло время за-
мены шин, и положение на 
трассе полностью измени-
лось. Механики «красно-бе-
лых» замешкались, обслужи-
вая машину Сенны, а в ре-
зультате в лидеры вновь 
вышел Мэнселл. Потом заба-
рахлил мотор «Феррари», 
и вот уже новый лидер — 
Риккардо Патрезе. Но не 
прошло и двух минут, как 
десятки тысяч зрителей бук-
вально онемели от изумле-
н и я — обойдя сине-бело-
желтый «Вильяме», вперед 
вырвался «Марч» под номе-
ром 16. Ивану Капелли, види-
мо, надоело четвертый год 
ходить в перспективных, и он 
решил наконец продемонст-
рировать все, на что спосо-
бен. В позапрошлом году 
итальянец уже на короткое 
мгновение вкусил прелесть 
лидерства — на Гран при 
Японии он вел пелетон 
400 метров. А в Ле-Кастелле 
27-летний гонщик почти поло-
вину дистанции мчался впе-
реди всех фаворитов. 

Между тем, уйдя со 
старта лишь шестым, к лиди-
рующей группе, словно охот-
ник к стаду оленей, подкра-
дывался Прост. До середины 
гонки он шел спокойно, не 
рвался вперед и зорко сле-
дил за будущими «жертва-
ми». Заменив шины, француз 
вернулся на трассу на вось-
мом месте. «Феррари» рабо-
тал как часы, и Прост, обойдя 
одного за другим всех пре-
тендентов на победу, за 
26 кругов до финиша вышел 
на второе место. А еще через 
полчаса обогнал и бирюзо-
вый «Марч» дерзкого Ка-
пелли. 

На финише Алена встре-
тил восторженный гул более 
чем ста тысяч зрителей. 
Французы приветствовали 
своего земляка, одержавше-
го 42-ю победу на этапах 
чемпионата мира, а итальян-
ские «тиффози» праздновали 
юбилейный, сотый триумф 
автомобиля «Феррари». Та-
кого результата не добивался 
ни один коллектив формулы 
1 за все 40 лет ее существова-
ния. 

А. МЕЛЬНИК 

I V этап. М о н т е - К а р л о , 
М о н а к о , 27 м а я . 78 кругов , 
259,584 к м : 1. А. Сенна 
( Б р а з и л и я , « М а к - Л а -
рен-МП4/5Б») — 1 ч 52 мин 
46,982 с; 2. Ж . Алези (Фран-
ция, «Тиррел-019») — отста-
вание 1,087 с; 3. Г. Бергер 
(Австрия, «Мак-Ларен»| — 
2,073 с; 4. Т. Бутсен (Бельгия, 
«Вильямс-Ф613Б») — 1 круг; 
5. А. Каффи (Италия, «Эрро-
уз-А11Б») — 2 круга; 6. Э. 
Бернар (Франция, «Ло-
ла-ЛК90») — 2 круга. 
V этап. Автодром 
им. Ж . Вильнева, Монре-
аль, Канада, 10 июня. 
69 кругов , 302,91 к м : 
1. Сенна — 1:42.56,4; 2. Н. Пи-
ке (Бразилия, «Бенет-
тон-6190») — 10,497; 3. Н. 
Мэнселл (Великобритания, 
«Феррари-641») — 13,385; 4. 
Бергер — 14,854; 5. А. Прост 
(Франция, «Феррари») — 
15,82; 6. Д. Уорвик (Вели-
кобритания, «Лотос-102») — 
2 круга. 

VI этап. Автодром 
им. братьев Родригес, Ме-
хико, Мексика, 24 июня. 
69 кругов, 305,049 км: 
1. Прост — 1:32.35,783; 2. 
Мэнселл — 25,351; 3. Бер-
гер — 25,53; 4. А. Наннини 
(Италия, «Бенеттон») — 
41,099; 5. Бутсен — 46,669; 
6. Пике — 46943. 

V I I этап. А в т о д р о м « П о л ь 
Р и к а р » , Л е - К а с т е л л е , 
Ф р а н ц и я , 8 и ю л я . 80 кру-
гов, 305,04 к м : 1. Прост — 
1:33.29,605; 2. И. Капелли 
( И т а л и я , « М а р ч -
СиДжи-901») — 8,266; 3. Сен-
н а — 11,606; 4. Пике — 
41,207; 5. Бергер — 42,219; 
6. Р. Патрезе | Италия, «Виль-
яме») — 1.09,351. 
Положение после 
семи этапов 
1. Сенна — 35 очков; 
2. Прост — 32; 3. Бергер — 
25; 4. Пике — 16; 5—6. Алези, 
Мэнселл — по 13; 7. Бут-
сен — 11; 8. Патрезе — 10; 
9. Наннини — 7; 10. Капел-
л и — 6; 11—12. С. Модена 
(Италия, «Брэбхэм»), Каф-
фи — по 2; 13—15. С. Накад-
жима (Япония, «Тиррел»), 
Бернар, Уорвик — по 1. 

Кубок конструкторов 

1. «Мак-Ларен» — 60 очков; 
2. «Феррари» — 45; 3. «Бе-
неттон» — 23; 4. «Виль-
яме» — 21; 5. «Тиррел» — 14; 
6. «Марч» — 6; 7—8. «Брэб-
хэм», «Эрроуз» — по 2; 9— 
10. «Лола», «Лотос» — по 1. 

Дебют в формуле 1 — 
Гран при Италии 1981 года, 
до начала нынешнего сезона 
121 Гран при, 3 лучших ре-
зультата в тренировках, 7 ре-
кордов круга, 2 победы, 
2 вторых, 14 третьих, 10 чет-
вертых, 12 шестых мест, 
151 очко, в среднем 1,25 на 
один Гран при. 

Разными путями на сцене 
формулы 1 появляются но-
вые команды. Одни, как 
«Мак-Ларен», «Брэбхэм», 
«Сертиз», пробуждает к жиз-
ни громкая слава их основате-
лей-гонщиков. Другие обяза-
ны своим существованием 
деловым качествам и таланту 
владельцев, как «Тиррел», 
«Вильяме» или «Лотос». Тре-
тьи становятся результатом 
попыток автомобильных за-
водов повысить престиж 
своей продукции столь доро-
гостоящим и хлопотным спо-
собом — «Мерседес-Бенц», 
«Хонда», «Рено». В последние 
ж е годы новички чаще всего 
приходят из мира бизнеса. 
Немало деловых людей рас-
сматривает формулу 1 как 
выгодное вложение капитала. 
И есть среди них такие, кто, 
не довольствуясь одной толь-
ко рекламой, мечтает о лав-
рах Энцо Феррари и Колина 
Чапмена. 

Так Риккардо Патрезе (слева) 
поздравил своего 
соотечественника Алессандро 
Наннини с победой в Японии. 

Команда «Бенеттон фор-
мула» возникла благодаря 
сразу двум фабрикантам... 
спортивной одежды. 

Первый из них — Тед То-
улмен, как и многие бри-
танцы, был не только со-
лидным предпринимателем, 
но и завзятым спортсменом. 
Глава фирмы «Тоулмен Гро-
уп», объединяющей 12 тек-
стильных и транспортных 
фирм, увлекался гонками на 
сверхмощных м^тс^ных лод-
ках и страстно любил авто-
спорт. Финансировать раз-
личные команды он начал 
еще в 1971 году и, попробо-
вав кольцевые гонки и ралли, 
в 1978-м вступил в формулу 
2. Успех пришел быстро — 
уже через два года гонщики 
«Тоулмена» Б. Хентон и 
Д. Уорвик заняли два первых 
места в чемпионате Европы. 
Возможно, это вскружило 
британцу голову, и в следую-
щем, 1981 году команда «То-
улмен Гроуп Моторспорт», 
продав производство машин 
формулы 2 фирме «Лола», 
дебютирует в формуле 1. 



Однако там дела пошли 
совсем не так гладко, как 
планировалось. Лишь дважды 
за весь сезон гонщикам 
команды удалось пройти 
квалификационные заезды и 
стартовать в гонках. И это не-
смотря на то, что готовилась 
команда к дебюту очень 
серьезно. Впервые в форму-
ле 1 на «тоулменах» исполь-
зовался 4-цилиндровый дви-
гатель с турбонаддувом и ра-
диальные шины итальянской 
фирмы «Пирелли». Все ж е 
после первых неудач никто 
в команде и не думал опу-
скать руки — если не удалась 
лихая атака, придется присту-
пить к долговременной осаде. 
Тед, как настоящий предпри-
ниматель, солидно подошел 
к решению этой задачи. Кузо-
ва новых автомобилей разра-
батывались талантливым кон-
структором Рори Берном и 

доводились в университет-
ских аэродинамических тон-
нелях в Лондоне и Саут-
гемптоне. Английский специ-
алист Брайан Харт, создавший 
двигатель новой машины, по-
стоянно работал над повыше-
нием его мощности и на-
дежности. 

И понемногу положение 
стало меняться к лучшему. 
В 1982 году рекорд круга 
в Зандвоорте установил 
Уорвик. В следующем он ж е 
дважды был четвертым — 
в Голландии и Ю А Р . А в 
1984 году пришедший в 
команду из формулы 3 
24-летний бразильский гон-
щик Айртон Сенна едва не 
побил в Монте-Карло самого 
Алена Проста, заняв второе 
место. Но, как известно, в 
формуле множество подвод-
ных камней. И самая что ни на 
есть удачливая команда бук-
вально в течение нескольких 
дней может оказаться без 
спонсоров, без денег, без 
двигателей или без гонщиков. 
Так произошло и с «Тоулме-
ном». Казалось, команда на 

подъеме: результаты растут, 
за нее выступает самый та-
лантливый, как считают все 
специалисты, новичок, у ж е 
есть опыт и можно бороться 
за Большие призы. Но вдруг 
Алекс Хокридж, менеджер 
«Тоулмена», рассорился с 
«Пирелли», и итальянцы на-
отрез отказались поставлять 
команде шины. Перед сезо-
ном 1985 года сложилась 

удивительная ситуация: у анг-
личан было все — надежные 
машины, хорошие гонщики 
и механики, отличные кон-
структоры и даже спонсоры. 
Не было одного — резины! 
Сезон начался, но ни «Пи-
релли», ни «Гудьир» так и не 
продали «Тоулмену» ни од-
ной покрышки. Положение 
стало критическим, заговори-
ли о близком крахе англий-

Майкл Крейнфусс — шеф 
спортивного отделения 
концерна «Форд». 

Джон Барнард — один из 
талантливейших 
конструкторов формулы 1 80-х 
годов. 

«Бенеттон-Б 188» — этот 
автомобиль принес команде 
третье место в Кубке 
конструкторов в 1988 году. 

Панели кузова из 
углепластика — одна из 
самых дорогостоящих деталей 
автомобиля формулы 1. 

ской «конюшни». И тут на 
сцену выступил еще один 
торговец. 

Лючано Бенеттон — вла-
делец нескольких фабрик по 
производству одежды и сети 
магазинов в Европе, Азии 
и Америке. Сам Лючано, кэк 
и Тед Тоулмен, увлекался 
спортом. Вместе со своими 
братьями он занимался вело-
сипедом, баскетболом, греб-



лей. Может быть эти занятия 
и натолкнули Бенеттона на 
идею рекламы своей фирмы 
на соревнованиях. Вскоре бе-
лая надпись «Бенеттон» на 
зеленом поле стала привычна 
на матчах регбистов, баскет-
болистов, ватерполистов. Фир-
ма основала фонд для подго-
товки в Италии молодых лег-
коатлетов. А в 1983 году 
в цвета Бенеттона оделась 
команда формулы 1 «Тир-
рел». Потом Бенеттон фи-
нансировал «Альфа-Ромео», 
однако скоро решил, что 
«иметь собственную команду 
с точки зрения имиджа го-
раздо более сильное сред-
ство, чем просто спонсорство 
над какой-то машиной». А тут 
как раз в затруднительное 
положение попал «Тоулмен». 
И к концу сезона-85 дело 
было слажено. Английская 
команда сохранила свою про-
изводственную базу и штаб-
квартиру в Англии, получила 
шины «Пирелли», но за это 
должна была изменить свое 
имя — теперь она называлась 
«Бенеттон». 

Нужно сказать, что тепе-
решняя команда, несмотря 
на то что изменилось лишь 
название, совсем не походи-
ла на прежнюю. Нынешнего 
владельца, в отличие от Теда, 
который любил автогонки, 
интересовал прежде всего 
бизнес. Бывшего неуживчи-
вого менеджера Хокриджа 
сменил итальянец Давид Пао-
лини (этим-то, видимо, и объ-
ясняется сговорчивость ита-
льянского шинного концер-
на), спортивным шефом стал 
Питер Коллинз, сам в про-
шлом отличный гонщик. Пи-
лотами команды — италья-
нец Тео Фаби, покоривший 
незадолго до этого Америку 
прекрасным выступлением в 
формуле КАРТ, и молодой 
австриец Герхард Бергер — 
протеже самого Лауды. 

И уже в первом сезоне 
с новым именем команда 
серьезно заявила о себе — 
Бергеру удалось выиграть 
Большой приз Мексики. 

В последующие годы де-
ла «Бенеттона» неуклонно 
шли в гору. Несмотря на то, 
что каждый год менялся тип 
используемого двигателя, ре-
зультаты команды стабильно 
росли, и в 1988 году «Бе-
неттон» занял 3-е место в 
Кубке конструкторов. А в 
прошлом сезоне команда 
сделала еще один шаг на-
верх. «Бенеттон» заключил 
соглашение о сотрудничестве 
со спортивным отделением 
концерна «Форд». Новые 
двигатели, разработанные 
специалистами « Ф о р д а » , 
«Косворта» и японской фир-
мы «Ямаха», предназнача-

лись только для этой коман-
ды. Но за это пришлось 
заплатить некоторой долей 
самостоятельности. Ведь гро-
мадный транснациональный 
концерн не интересуют вто-
рые-третьи места. Если уж он 
вернулся на сцену формулы 1, 
то только затем, чтобы по-
беждать. И Майкл Крейн-
фусс, спортивный шеф 
«Форда», весьма твердо на 
этом настаивал. На рубеже 
сезонов 1989—1990 годов 
«БенеУтон» претерпел гене-
ральную реконструкцию. По 
мнению Крейнфусса (а зна-
чит и заокеанских держате-
лей акций), в команде все 
должно быть самым луч-
шим — и инженеры, и гонщи-
ки, и механики. А раз так, 
значит Рори Берн, 10 лет 
верой и правдой служивший 
команде, но так и не создав-
ший, к своему несчастью, 
чемпионский автомобиль, 
должен был уступить место 
главного конструктора зна-
менитому Джону Барнарду. 
Главный менеджер Давид 
Паолини, слишком уж либе-
рально относившийся к гон-
щикам, был заменен Флавио 
Бриаторе. Дабы, видимо, 
подстегнуть механиков заме-
нен был и спортивный руко-
водитель — вместо Пита Кол-
линза— Гордон Месаж. А на 
место подававшего надежды, 
не слишком удачливого анг-
лийского гонщика Джонни 
Херберта за несколько мил-
лионов долларов был при-
обретен трехкратный чемпи-
он мира Нельсон Пике. 

К началу текущего сезо-
на «Бенеттон» прочно вошел 
в первую четверку формулы 
1. Теперь наряду с «Ферра-
ри», «Мак-Лареном» и «Виль-
ямсом» пилоты этой англий-
ской «конюшни» с итальян-
ским капиталом борются за 
победу на каждом этапе чем-
пионата мира. А в будущем 
сезоне шансы команды еще 
более возрастут — наступит 
время пожинать плоды со-
вместной работы Барнарда, 
Пике, Наннини и специали-
стов «Форда» и «Ямахи». 

Так что сам Лючано Бе-
неттон спокойно и уверенно 
смотрит в будущее. «Мы 
представляем собой настоя-
щую компанию — со своим 
бюджетом, своими пробле-
мами и своими проектами. 
И мы хотим когда-нибудь 
стать чемпионами мира». 

Что ж, десятилетие уче-
ничества в формуле 1 для 
команды закончилось. При-
шла пора зрелости, а станет 
ли она победной, это мы 
увидим в ближайшие сезоны. 

В. ВИКТОРОВ 

Люди формулы 1 

ТОРГОВЕЦ, 
оставшийся 
В ХРАПЕ 

м 

«Парень себе на уме», 
«хитрый Берни», «великий 
игрок», «повелитель форму-
лы 1». Так называли этого 
человека автомобильные и 
другие издания в течение 
последней четверти века. 
И эти характеристики весьма 

точно отражают его удиви-
тельный путь от третьераз-
рядного гонщика младших 
формул и менеджера полу-
любительских команд до 
главного вершителя судеб 
формулы 1. Казалось бы, 
классическая формула: с 3 5 



первого взгляда непримет-
ный господин, обладающий, 
однако, упорством и деловой 
хваткой, достигает вершины 
успеха. Но кто ж е в действи-
тельности этот «таинственный 
Берни»? 

Бернард Чарльз Экклсто-
ун родился в графстве Сеф-
фолк недалеко от Лондона в 
1930 году. И еще в детстве 
определил для себя будущее 
поле деятельности — бизнес. 
Закончив школу, он начал 
было учиться на инженера, но 
вскоре оставил эту затею. Ни 
техника вообще, ни автомо-
били в частности не слишком 
его интересовали. Свое «де-
ло» он начал с торговли 
подержанными велосипеда-
ми. Потом были мотоциклы, 
автомобили и даже недвижи-
мость. А отдыхал от напря-
женной купли-продажи мо-
лодой коммерсант за рулем. 
Еще в шестнадцать лет он 
впервые попробовал мото-
гонки. Понравилось. И пере-
сел на гоночные автомобили 
формулы «Юниор» (500 см3). 
Несколько лет выступал на 
английских машинах «Купер» 
и «Эльва», впрочем, без осо-
бого успеха. Прибыли, полу-
чаемые от торговли, позволя-
ли Экклстоуну продолжать 
карьеру автогонщика. Был 
даже момент, когда он вме-
сте с молодым австрийцем 
Йохеном Риндтом проложил 
себе дорогу в команду «Ло-
тос» формулы 2. 

И все ж е коммерция 
пересилила. «Я прежде всего 
торговец подержанными ав-
томобилями»,— говорил он 
сам много лет спустя. А биз-
несмен из Берни получился 
превосходный. Об этом гово-
рят результаты. Он купил 
роскошный дом в Лондоне 
и участок земли в графстве 
Кент с собственным озером. 
Из мира автогонок Берни все 
же не ушел, решив организо-
вать собственную «конюш-
ню». После нескольких неу-
дачных попыток судьба ему 
наконец улыбнулась — в 
1971-м он, продав свое «де-
ло», купил «Брэбхэм». Эта 
знаменитая в 60-е годы 
команда — два чемпионских 
титула в 1966 и 1967 годах — 
в начале 70-х очутилась в глу-
боком кризисе, и ее хозяину 
Рону Торанаку пришлось про-
дать ее «этому парню себе на 
уме». 

Экклстоуну быстро уда-
лось вдохнуть новую жизнь 
в совсем было «заснувший» 
«Брэбхэм». Под его руковод-
ством команда постепенно 
вышла в лидеры формулы 
1. Закономерным итогом де-
ятельности Берни стали две 
победы в чемпионате мира 
в 1981 и 1983 годах. Несмотря 

на это, еще в 1978 году 
трехкратный чемпион мира 
Дж. Стюарт на вопрос об 
Экклстоуне отвечал так: «Это 
необычайно динамичный че-
ловек, но слишком уж он 
распыляет свои силы». Дей-
ствительно, очень скоро Бер-
ни стал^ тесноваты одеж-
ды шефа одной коман-
ды. Ему хотелось большего. 
И в 1975 году при самом 
активном участии Экклстоуна 
была образована Ф О К А — 
Ассоциация конструкторов 
формулы 1, куда вошли ме-
неджеры всех команд элиты 
мирового автоспорта. Как-то 
само собой Берни стал ше-
фом новой организации. 
«У Чапмена, так же, впрочем, 
как и у Тиррела, Майера да 
и всех остальных, просто нет 
на это времени. Они заняты 
автомобилями» ,— описывал 
эту ситуацию Стюарт. 

Как бы там ни было, но 
деятельность Берни Экклсто-
уна на посту председателя 
Ф О К А («нет, нет! Не предсе-
датель, я только секретарь») 
не может не вызвать уваже-
ния и даже восхищения. За 
полтора десятка лет он пре-
вратил один из самых захва-
тывающих и романтичных, но 
понятный и доступный срав-
нительно немногим вид спор-
та в грандиозное зрелищное 
предприятие, привлекающее 
к себе внимание миллионов 
зрителей и сотен миллионов 
телеболельщиков. Именно с 
телевидения начал Берни 
свое новое «дело». Одним из 
первых в автоспорте он понял 
значение «электронной прес-
сы» и прежде всего теле-
рекламы. Экклстоуну удалось 
убедить Ф О К А , что права на 
телетрансляции должны при-
надлежать только ей. И сразу 
появились деньги. Сотни ты-
сяч, миллионы долларов. А у 
кого есть деньги, тот может 
ставить условия. Раньше при-
зовые и стартовые суммы 
всецело зависели от органи-
заторов больших призов. Но 
Берни после ожесточенного, 
хотя и недолгого сопротивле-
ния удалось навязать им свою 
волю. Теперь все финансовые 
вопросы — и размеры на-
градных, и даже «стоимость» 
гонщиков при переходе из 
одной команды в другую (так 
называемый трансферный 
лист) определялись Ф О К А , 
она ж е решала, какие трассы 
«достойны» проведения 
Гран при. Организаторы боль-
ших призов Испании в Ха-
раме и С Ш А в Лонг-Бич, не 
сошедшиеся с Берни в сумме 
выплат, немедленно были вы-
черкнуты из списка устроите-
лей этапов чемпионата мира. 

Конечно же, Экклстоун, 
как любая незаурядная лич-

ность, неоднозначен. Его 
цельная, авторитарная натура 
нередко приводила не только 
к болезненным столкновени-
ям с различными людьми, но 
и к крупным ошибкам, и даже 
однажды поставила под угро-
зу само существование фор-
мулы один. 

В начале 80-х годов Эккл-
стоун попытался освободить-
ся от опеки Международ-
ной федерации автоспорта, 
под эгидой которой проходят 
все чемпионаты мира. Но 
здесь коса нашла на камень. 
Во главе Ф И С А , как и ныне, 
стоял Жан-Мари Балестр, че-
ловек, который по части ха-
рактера сам даст кому угодно 
сто очков вперед. В формуле 
1 вспыхнула настоящая война 
между Ф И С А и Ф О К А . Более 
года продолжались интриги 
и закулисная борьба. Дело 
дошло до того, что Экклстоун 
объявил о проведении в 
1981 году независимого чем-
пионата мира среди команд 
формулы 1 и провел объ-
явленный Ф И С А незаконным 
и «пиратским» Большой приз 
Испании, с которого Балестра 
просто вывели под белы руч-
ки специально нанятые мо-
лодчики. Но здесь все ж е 
Берни не рассчитал свои си-
лы. Президенту Ф И С А уда-
лось заручиться поддержкой 
не только некоторых членов 
Ф О К А , в том числе и Энцо 
Феррари, но и, что самое 
важное, всемогущих спонсо-
ров формулы 1. «Гудьиру», 
«Марлборо», «Шеллу» и про-
чим явно не улыбался раскол 
в столь выгодном рекламном 
деле, и Экклстоуну пришлось 
сложить оружие. Многие ре-
шили, что от такого удара он 
долго не оправится, но не тут-
то было. «Хитрый Берни» 
мгновенно изменил тактику, 
и из непримиримого врага 
Балестра стал его самым 
деятельным помощником, а 
также вице-президентом 
Ф И С А . Поистине «великий 
игрок»! 

Сегодня этот невысокого 
роста худой англичанин, оде-
тый в неизменную белую 
рубашку, черные брюки и 
скрывающий жесткий, чуть 
надменный взгляд за темны-
ми стеклами очков, посто-
янно находится в центре 
внимания спортивной прессы. 
Трудно поверить, что этому 
энергичному, подвижному, 
только начавшему седеть че-
ловеку уже шестьдесят. Он 
очень любит свою семью — 
молодую красавицу жену 
(она родом из Югославии) 
и двух маленьких детей — 
«когда бываю в Англии, все-
гда стараюсь побыть с ними». 
Удается такое не слишком 
часто: 16-часовой рабочий 

день Экклстоуна заполнен 
до предела. Всевозможные 
встречи, переговоры и за-
ключение сделок, наблюде-
ние за всем обширным авто-
спортивным «хозяйством» со-
вершенно не оставляют вре-
мени на частную жизнь. 
Однако Берни и не думает об 
отдыхе. Он постоянно полон 
планов, берется за решение 
все новых проблем. 

Задачи и в самом деле 
перед «шейхом гоночного 
королевства» стоят серьез-
ные. Обставив многих го-
раздо более состоятельных 
конкурентов, он приобрел 
права на телетрансляции мо-
тоциклетных больших призов 
и всерьез подумывает об 
экспансии в мотострану. Не 
терпит отлагательства проб-
лема спонсоров — ведь со 
дня на день ожидается пол-
ный запрет табачной рекламы 
на спортивных соревновани-
ях, нужно искать новые пути. 
Постоянно тревожит его и во-
прос об автогонках за океа-
ном. Строптивые американ-
цы, страстные любители авто-
спорта, несмотря на все 
попытки Экклстоуна, упорно 
не желают ходить на этапы 
формулы 1. Однако Берни 
твердо уверен, что решит 
и эти, и многие другие зада-
чи. «Он этого добьется — 
ведь в голове у него никогда 
не ошибающийся японский 
компьютер»,— так вполне 
серьезно говорят о Берни 
многие его сотрудники. 

Итак, перед нами ти-
пичный преуспевающий биз-
несмен, сделавший карьеру 
на автомобильном спорте и, 
кажется, начисто лишенный 
каких-то человеческих слабо-
стей. И все же... 

В одном из недавних ин-
тервью Экклстоун, к удивле-
нию многих, вдруг разоткро-
венничался: «Шестидесятые 
годы... Незабываемое время 
романтики и рыцарства. Ка-
кие гонки! А какие люди! 
Никогда не забыть мне моих 
ушедших друзей — бессмер-
тный Йохен Риндт, Карлос 
Пасе, Педро Родригес. Вели-
кие гонщики каждый день 
рисковали жизнью, но при 
этом улыбались и помогали 
друг другу без всякой мысли 
о награде. Теперь ж е кругом 
только фунты, доллары, мар-
ки. Мне горько думать, что 
в этом и моя вина». 

Что же, душа человека 
остается великой тайной, при-
бежищем благородства, че-
стности и доброты. Даже 
если со стороны кажется, что 
она давно превратилась в ту-
го набитый бумажник. 

А. ДМИТРИЕВ 



ИМС1 ПАНОРАМА 

СКОЛЬКО 
СТОИТ РАЛЛИ 

Мне не раз доводилось 
бывать на ралли «Старый 
Тоомас». Неизменно поража-
юсь умению эстонских орга-
низаторов превратить эти со-
стязания в настоящее автомо-
бильное шоу, в истинный 
праздник Спорта (я не ошиб-
ся, написав это слово с боль-
шой буквы). Они и в ны-
нешнем году постарались на 
славу, чтобы ралли имело 
успех. И не их вина, что 
сюжет «Старого Тоомаса — 
90» получился довольно пре-
сным, а борьба на трассе 
по сути дела свелась к со-
перничеству двух экипажей: 
братьев Николая и Игоря 
Больших на БМВ-МЗ, пред-
ставляющих совместную со-
ветско-западногерманскую 
т о р г о в о - и н ж и н и р и н г о в у ю 
фирму «ЗИЛ-Шталь», и лю-
бителей из Финляндки Сеппо 
Мустонена и Ярмо Махонена 
на «Лянче-Дельта-ХФ-интег-
рале». Любители победили. 
И что, спросите вы, не было 
конкурентов? Были. Еще два 
финна. Кстати, они тоже лю-
бители. А что ж е представля-
ли собой остальные? Если не 
брать в расчет гостей из 
Финляндии и эстонский эки-
паж Ильмара Райссара с Рей-
НО.А Талваром на «Форде-
сьерра-РС», которые еще не 
освоили новую для них маши-

ну, то другие участники явно 
уступали лидерам, в первую 
очередь по уровню техниче-
ской оснащенности. 

На первом ж е допе в Пи-
рите (лесопарковой зоне Тал-
линна, где есть шоссейная 
трасса) на четырех с полови-
ной километрах братья Боль-
ших выиграли у лучшего эки-
пажа на автомобиле отече-
ственного производства 15 
секунд! И то автомобиль этот 
был подготовлен по группе 
«Б», упраздненной с 1 987 го-
да в состязаниях чемпионатов 
мира и Европы. Так что она 
у ж е стала своего рода ана-
хронизмом. Равный ж е по 
группе проиграл экипажу Бо-
льших уже 22 секунды! Но 
язык не поворачивается ви-
нить в этом гонщиков. Они 
и так из кожи вон лезут. 
Я подозреваю, что степень 
риска раллистов, выступаю-
щих на наших машинах, очень 
близка к степени риска миро-
вых лидеров. Еще бы! Попро-
буйте угнаться за автомоби-
лями, у которых под капотом 
350 лошадиных сил, а у вашей 
«Лады» и ста двадцати не 
наберется. 

То, что наша спортивная 
техника безнадежно отста-
ла, не секрет ни для кого, но 
это скоро будет у ж е во-
вторых. А во-первых дело 

идет к тому, что и этой-то 
техники может не быть. Суди-
те сами: какому совхозу, 
колхозу, заводу, фабрике или 
столь бурно расплодившимся 
совместным предприятиям 
покажется выгодным содер-
жать автоспортсменов, вкла-
дывая в них ежегодно тысяч 
по сто (это минимум для 
более или менее нормально-
го обеспечения одного экипа-
жа) и ничего при этом не 
получая взамен, кроме го-
ловной боли о машинах, зап-
частях, комплектующих... Ес-
ли рассчитывать реально, то 
скорее всего останутся толь-
ко сборные заводов и коман-
ды «Автоэкспорта». Осталь-
ным такие расходы будут не 
по карману. 

Но весь мир ездит, воз-
разите вы, и не находит 
это нерентабельным. Так вот, 
к сведению обо всем мире. 
Там только малая часть гон-
щ и к о в — п р о ф е с с и о н а л ы , 
представляющие, как прави-
ло, автозаводы и крупнейшие 
корпорации. Основная и 
единственная задача их вы-
ступлений на спортивных 
трассах — реклама. Осталь-
ные ж е ездят на своих авто-
мобилях. Это значит, что 
гонщик покупает машину и 
все комплектующие к ней 
за свои деньги. Или, скажем, 

Экипаж братьев Больших — 
надежда фирмы 
«ЗИЛ-Шталь». 

за деньги отца, как один из 
участников «Старого Тоома-
са» финн Томми Палмквист. 
• „ Он, несомненно, сильный 

раллист. Восьмое место в 
абсолютном зачете на этапах 
чемпионата мира «Тысяча 
озер» в 1987 году (дома, как 
известно, и стены помогают) 
и пятнадцатое на ралли Коро-
левского автоклуба в Англии 
годом позже говорят об 
этом. Но Том, как ни крути, 
все-таки любитель: отец его 
очень богат, и состояние 
позволяет содержать раллий-
ную «конюшню» для сына, 
оснащенную самой новейшей 
и дорогостоящей техникой. 
Так вот, машина у него, 
действительно, новейшая, но 
не первой свежести. Почему 
так? 

Дело в том, что и за 
рубежом заполучить новую, 
что называется, с иголочки 

'машину почти невозможно J 7 

Финнам С. Мустонену и 
Я. Махонену не было равных 
на ралли «Старый 
Тоомас». 
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или это стоит очень дорого. 
Сколько? Скорее всего, даже 
не по карману папе Томми 
Палмквиста! Порядок цифр 
таков: подержанную «Лянчу» 
без запасных частей, про-
шедшую два-три ралли, мож-
но купить по сходной цене 
в 230—250 тысяч американ-
ских долларов; с новым авто-
мобилем дело гораздо слож-
нее: если удастся заполучить 
его за 350 тысяч долларов — 
считайте вам повезло! 

Конечно, есть шанс зару-
читься поддержкой спонсо-
ров. То, что за рубежом 
реклама — двигатель торгов-
ли, мы знаем с детства. 
А вот как сделать, чтобы этот 
«двигатель» работал и у 
нас,— пока что для доморо-
щенных бизнесменов боль-
шой секрет. Поэтому, на мой 
взгляд, нашему автоспорту 
пока не приходится рассчиты-
вать на инвестиционное вли-
вание от рекламодателей. 
Хотя исключения возможны 
и здесь. 

Вот одно из них. Речь 
о братьях Больших. Фирма 
«ЗИЛ-Шталь» решила поста-
вить на них и, скорее всего, не 
прогадает. Во всяком случае, 
на первый взгляд все выгля-
дит весьма серьезно. Она 
закупила несколько БМВ-МЗ. 
Этот автомобиль выбран не 
случайно, хотя по логике 
казалось правильнее было бы 
взять перспективные для рал-
ли полноприводные «лянчи» 
или, скажем, «тойоты». Но 
рассчитывать, что в 40 с лиш-
ком лет (это возраст братьев 
Больших) можно начать 
штурм мирового чемпион-
ского титула на таких маши-
нах, наивно—пока переучи-
шься на другой стиль езды, 
много воды утечет. Да и пе-
реучишься ли? Поэтому и вы-
брали БМВ. Автомобиль, к 
которому можно привыкнуть 
быстрее всего, потому как он 
без турбонаддува и с приво-
дом на заднюю ось. 

Автомобили (а их целая 
гамма) подготавливала изве-

стная английская фирма 
«Продрайвер». Она специа-
лизируется на БМВ. С завода 
на так называемую дово-
дочную фирму автомобиль 
поступает по частям — отде-
льно кузов, отдельно агрега-
ты. Там все это, как гово-
рится, доводят до ума, а за-
тем тщательнейшим образом 
все проверяют и собирают. 
Причем подготовка автомо-
билей совершенно разная, 
в зависимости от трасс — для 
гравийных одна, а для ас-
фальтовых— совсем другая. 
Учитывается все: характери-
стика двигателя, передаточ-
ные отношения трансмиссии, 
ход подвесок колес, проч-
ность кузова, индивидуаль-
ные особенности гонщика. 

Вот на такой машине, 
если к ней приложить сотни 
шин, рассчитанных на все 
случаи жизни, и бригаду ме-
хаников экстра-класса, можно 
выиграть отдельные ралли 
с довольно высоким миро-
вым рейтингом. А стоит такая 
«конюшня», как вы понимае-
те, немалых денег. 

К этому-то я все и вел. 
Теперь ясно, почем большой 
автоспорт? Раллисты, про-
верьте свои карманы. Скоро 
платить. Сколько у вас там 
валюты? 

О . Б О Г Д А Н О В 
Ф о т о В. КНЯЗЕВА 

АВТОРАЛЛИ «СТАРЫЙ ТООМАС» : 1. С. Мустонен — Я. Махо-
нен (Финляндия, «Лянча-Дельта-ХФ-интеграле») — 2:01.48; 
2. Н. Больших — И. Больших (СССР, БМВ-МЗ) — 0.3S; 3. Т. Па-
аккари — П. Лункка (Финляндия, «Тойота-селика-2000ГТ») — 
3.46; 4. О. Юнтунен — О. Лехтонен (Финляндия, «Пе-
жо-309ГТИ») — 4.02; 5. И. Райдам — М. Мардисалу (СССР, 
«Лада-ВФТС») — 4.09; 6. С. Ханукайнен — Е. Майя (Финлян-
дия, «Лада-ВФТС») — 5.42. 

«мс Ешгшшанмшн 
И АВТОМОБИЛЬ 
В ПРИДАЧУ 

Десять тысяч рублей или 
автомобиль отечественной 
марки — такой приз в прида-
чу к золотой медали получит 
победитель чемпионата стра-
ны по автомобильным коль-
цевым гонкам в формуле 
1600. Поистине Большой 
приз! К такому наши спорт-
смены еще не привыкли, по-
этому нетрудно понять их 
несколько недоверчивое от-
ношение к заявлению 
представителя кооператива 
«Спектравто», сделанному 
им в апреле на первом этапе 

чемпионата. Неужели, нако-
нец, автогонщики будут полу-
чать за свою тяжелую, риско-
ванную, но горячо любимую 
работу настоящие деньги? 
Согласитесь, что после столь-
ких лет полунищенского су-
ществования поверить в это 
спортсменам трудно. Но сло-
во было сказано. 

После первого, киевско-
го этапа лучшие шансы на 
«Большой приз «Спектравто» 
были у Асмера, Козанко-
ва и Потехина — именно в та-
ком порядке заняли они ме-

ста на пьедестале почета. На 
втором этапе, а он проходил 
в Бикерниеки, на окраине 
Риги, предстояла напряжен-
ная борьба. 

Контрольные заезды в 
пятницу уверенно выиграл 
чемпион страны последних 
двух лет москвич Виктор 
козанков. Более чем на се-
кунду он опередил своего 
земляка Александра Потехи-
на и Тойво Асмера из Эсто-
нии. Так что на старте суббот-
ней гонки все три претенден-
та заняли выгоднейшие пози-
ции. 

Козанков и Асмер оспа-
ривают друг у друга звание 
лучшего гонщика страны в 
своей формуле вот уже тре-
тий сезон, и не удивительно, 
что со старта между ними 
завязалась напряженнейшая 
борьба за лидерство. Потехин 
не смог составить им конку-
ренцию и отстал, а во главе 
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гонки мчались серебристая 
«Эстония» Козанкова и крас-
но-белая Асмера. Это потом, 
уже после финиша Виктор, 
улыбаясь, скажет: «Все было 
просто, как на тренировке». 
Но когда видишь, как два 
гоночных автомобиля, словно 
рассерженные шершни, кру-
жат по трассе на скорости 
около 200 км/ч буквально 
в сантиметрах друг от друга, 
невольно восхищаешься уме-
нием их водителей. 

Дуэль продолжалась 11 
кругов, после чего Козанков 
медленно, но верно стал 
уходить вперед. Еще четыре 
круга у Асмера, видимо, 
оставалась какая-то надежда. 
Но затем он, похоже, почел 
за благо не рисковать и ре-
шил довольствоваться вто-
рым местом. Оно гарантиро-
вало ему равные шансы на 
победу в чемпионате перед 
заключительным этапом. 

Вообще гонки в Риге про-
шли под знаком превосход-
ства фаворитов. Почти во 
всех классах преимущество 
одного-двух гонщиков было 
так велико, что все по сути 
решалось уже на первых 
кругах. Исключений было не-
много. 

В группе легковых авто-
мобилей А-5, где и так-то 
соискателей было раз-два 
и о б ч е л с я — н а старте вы-
строились лишь 12 машин,— 
на голову выше своих сопер-
ников был Владимир Егоров 
из Тольятти. Почти четыре 
секунды на круге выиграл он 
в контрольных заездах у за-
нявшего на старте второе 



место латвийского спортсме-
на Яниса Лавриновича. 

В гонке, правда, лидеру 
не повезло — сначала судьи 
наказали его минутой штрафа 
за фальстарт. Потом что-то 
случилось с электропровод-
кой, и это стоило Егорову еще 
двух минут. Наконец, за три 
круга до финиша из выхлоп-
ной трубы его бело-синей 
«восьмерки» вырвался клуб 
сизого дыма, и все было 
кончено. 

У Егорова была возмож-
ность взять реванш у судьбы 
в заезде машин седьмого 
класса. Но здесь соперники 
у Владимира были гораздо 
серьезней. Это и его земля-
ки — Кацай, Маслов, Гурья-
нов, Татаринов, и москвич 
Журавлев. 

Любопытно, что у этого 
заезда был очень интересный 
подтекст. Двум его участни-
кам — Ю р и ю Кацаю, неодно-
кратному чемпиону страны, 
и Владимиру Егорову менее 
чем через месяц после гонки 
в Бикерниеки предстояло 
стартовать на одном из эта-
пов чемпионата Италии по 
кольцевым автогонкам. Ко-
нечно, обоим хотелось под-
твердить, что итальянское 
турне они заслужили по пра-
ву. В то ж е время остальные 
гонщики горели желанием 
доказать, что и они не лыком 
шиты. С особенным интере-
сом ожидалось выступление 
Андрея Татаринова, перспек-
тивного молодого гонщика из 
Тольятти, и неожиданного 
победителя первого этапа 
Владимира Журавлева. 

Лидеру чемпионата стра-
ны повторить свой киевский 
успех не удалось — на пятом 
круге его подвел подшипник 
переднего колеса. Отлично 
начал гонку Татаринов. Стар-
товав со второй позиции, он 
сразу захватил лидерство, но 
только на один круг. Как 
и Журавлева, его подвела 
техника. В отсутствие же 
«дерзкого молодого челове-
ка» на трассе не было равных 

его более опытным товари-
щам по команде. Солидно 
оторвавшись от соперников, 
«русские итальянцы» все 
28 кругов боролись только 
друг с другом. В результате 
в полном соответствии с та-
белью о рангах первым на 
финише был Кацай. 

В формуле «Восток» сти-
мулов пока маловато — ни-
кто тысяч не сулит и в Италию 
не приглашает. А гонка полу-
чилась — глаз не оторвешь. 
Опытнейшие гонщики и мо-
лодые спортсмены устроили 
на радость зрителям настоя-
щую карусель на трассе. 
Стоило кому-нибудь прочно 
занять лидирующую пози-
цию, как он тут ж е сходил 
с трассы. Эту участь при-
шлось испытать Эдгару Линд-
грену, Рейну Пильве, Алек-
сандру Медведченко, Алек-
сандру Нестерову. А победа 
совершенно неожиданно до-
сталась украинскому спорт-
смену Алексею Варавину. Он 
победил на первом этапе 
и здесь, в Риге особенно не 
рисковал, стремился лишь на-
брать побольше очков. На 
старте он был только вось-
мым, а в гонке — шестым, 
пятым, четвертым... Наконец, 
когда за четыре круга до 
финиша очередного лидера 
подвела шина, золотая ме-
даль чемпиона была у Алек-
сея практически в кармане — 
две победы в двух стартах. 

Чемпионат страны по ав-
тогонкам проходит в три 
этапа — что и говорить, ди-
станция не слишком внуши-
тельная. Между тем в двух 
классах легковых машин — 
восьмом и десятом — гонщи-
ки решают вопрос о чемпион-
стве вообще в одной гонке. 

Заезды были не похожи 
один на другой, но оба све-
лись к соперничеству двух 
гонщиков. В классе 8 (А-1 600) 
золотую медаль разыграли 
гонщики ВАЗа Сергей Бело-
зеров и Александр Воронин. 
Все 28 кругов их «восьмерки» 
шли по трассе на порядочном 

удалении от остальных. А на 
финише первым был более 
опытный Белозеров. 

В заезде десятого класса, 
где спортсмены соревнуются 
на «волгах», визга тормозов, 
разбитых машин, могучих 
вздохов трибун, опасных си-
туаций было столько, что 
хватило бы на все остальные 
пять заездов. Уже на первом 
круге вылетел с трассы и раз-
бил машину о бетонный от-
бойник один из претендентов 
на победу Юрис Белмерс из 
команды Латвии. После это-
го борьбу на дистанции вели 
Николай Демидов и Пеетер 
Нооде. Эстонский гонщик на 
протяжении всей гонки пы-
тался обойти лидера, но это 
ему так и не удалось. К тому 
ж е минута штрафа за фаль-
старт стоила ему серебряной 
медали. 

Итак, после стартов в Риге 
стали известны имена чемпи-
онов страны 1990 года в трех 
классах автомобилей из 
шести. 

Два гоночных дня были 
в программе второго этапа 
чемпионата страны. И зрите-
лям в субботу и в воскре-
сенье скучать не пришлось. 
Однако бросилось в глаза, 
что пришло их совсем не-
м н о г о — и это в Риге, где, 
случалось, яблоку негде было 
упасть во время автогонок. 
Но удивляться, собственно, 
было нечему — за три дня 
нашего пребывания в столице 
Латвии на глаза попались 
лишь два скромных объявле-
ния, извещавших о том, что 
на трассе «Бикерниеки» прой-
дут гонки. И в то же время 
большие красочные афиши 
приглашали на соревнова-
ния «Таллинн-Саб», прошед-
шие здесь же, в Риге неделей 
раньше, и на этап кубка 
Европы по автокроссу в Ба-
уске. Печально, что мы так 
огорчительно пренебрегаем 
зрительским интересом. 

А. МЕЛЬНИК 
Ф о т о А. ПОПОВА 

ЧЕМПИОНАТ СССР ПО К О Л Ь Ц Е В Ы М А В Т О Г О Н К А М 

I I ЭТАП. РИГА, 16—17 ИЮНЯ. ГРУППА А-5: 1. В.Островский 
,(Москва); 2. И. Логинов (Грузия); 3. А. Алексейченко (Москва); 
4. Э. Матисс (Латвия); 5. Ю . Бомбандеров; 6. В. Понедельник 
(оба — Украина). 
ГРУППА А, К Л А С С 7: 1. Ю . Кацай; 2. В.Егоров; 3. Б. Маслов 
(все — Россия); 4. Г. Юдейкс (Латвия); 5. Ю . Чмыгаль (Ле-
нинград); 6. А. Феноменов (Москва). 
Ф О Р М У Л А «ВОСТОК»: 1. А. Варавин (Украина); 2. С. Одинцов; 
3. А. Танвель (оба — Москва); 4. Л. Оганесов (Россия); 5. X. Ка-
рикоск (Эстония); 6. И. Горшков (Азербайджан). 
Ф О Р М У Л А 1600: 1. В. Козанков (Москва); 2. Т. Асмер 
(Эстония); 3. А. Потехин (Москва); 4. А. Калькис (Латвия); 
5. А.Пономарев (Россия); 6. А. Соотс (Эстония). 

ГРУППА А-2/1, К Л А С С 10: 1. H. Демидов (Россия); 2. И. Ка-
меничук (Украина); 3. П. Нооде (Эстония); 4. Ю . Идрисов 
(Россия); S. В. Саврычев; 6. В. Столяров; 7. Б. Рожков (все — 
Москва); 8. О. Арджеванидзе (Грузия); 9. А. Стоян (Москва); 
10. И. Жураховский (Украина). 

ГРУППА А-2/1, К Л А С С 8: 1. С. Белозеров; 2. А. Воронин (оба — 
Россия); 3. И. Ташаев (Москва); 4. Я. Стродс; 5. Л. Решетниекс 
(оба — Латвия); 6. Бомбандеров; 7. Н. Панкевич (Белоруссия); 
8. И. Тимофеев (Россия); 9. В. Скобликов (Молдавия); 10. Г. По-
лонский (Белоруссия). 



ПМС1 ПАНОРАМА 

«СУПЕРБАЙК» -
КЛАСС НАДЕЖД? 

Самообладание в самых 
опасных ситуациях для гонщи-
ков-мотокольцевиков вещь 
просто необходимая. И по-
тому, наверное, рыцари «ко-
ролевы мотоспорта» люди, 
обычно сдержанные. Словно 
по негласному придворному 
этикету, не любят они бурно 
выражать свои чувства. 

Впрочем, на междуна-
родных гонках на Большой 
приз «Калева», что прошли 
в середине июня в Таллинне, 
молодой финн Микка Туоми-
нен нарушил «правила хоро-
шего тона». Случилось, что он 
упал на самом крутом вираже 
шестикилометровой трассы, 
так называемом «румми». 
Переднее колесо беспомощ-
но лежащего «Кавасаки» еще 
вращалось, когда Микка с 
трудом встал на ноги, швыр-
нул в сторону перчатки и, 
расстегнув непослушными па-
льцами шлем, с размаху 
грохнул его о землю. Ни разу 
не обернувшись на разбитый 
мотоцикл, он пешком проша-
гал оставшийся до финиша 
километр. 

Д а ж е в закрытом парке, 
где его окружили друзья, он 
никак не мог успокоиться. 
Наши гонщики не советовали 
мне приставать с расспроса-
ми, и лишь у финских механи-
ков удалось разузнать кое-
какие подробности. Оказыва-
ется, у Туоминена, уверенно 

Первая победа Марта Лаяла 
в престижном классе 
*супербайк». 

возглавлявшего гонку, когда 
он умчался у ж е на последний 
круг, мотор новенького «Ка-
васаки» внезапно умолк — 
на входе в вираж Микка 
коленом умудрился закрыть 
топливный краник. Пока дви-
гатель снова «ожил», често-
любивый финн оказался на 
втором месте. Это его никак 
не устраивало и он, сломя 
голову, бросился в погоню. 
Соперника он настиг перед 
почти стоградусным «румми» 
и... , как утверждают знатоки, 
явно «передержал газ». 
В итоге обладателем Большо-
го приза в классе мотоциклов 
«супербайк» стал двадцати-
шестилетний Март Лаял из 
Эстонии. 

Удивительная в полном 
смысле слова карьера Марта 
на «кольце» всерьез нача-
лась, по существу, всего год 
назад. Отличный кроссмен 
Март в прошлом году сел на 
еще пахнувший краской го-
ночный «Вихур-414» с двига-
телем 43-250 — мотоцикл, 
который делают в Таллинне 
для спортсменов сборной 
страны, выступающих в так 
называемом классе «соцфор-
мула». 

Дебют на чемпионате 
республики прошел успешно, 
а через неделю Лаял стал 
обладателем Большого приза 
«Калева». Кажется, его ма-
ститые соперники не сомне-
вались, что поставят на место 
«молодого выскочку», но спу-
стя месяц он — у ж е чемпион 
страны. А еще через некото-

рое время Марта с любопыт-
ством разглядывали на пье-
дестале почета участники эта-
па Кубка д р у ж б ы в Чехосло-
вакии, куда ему едва успели 
оформить загранпаспорт. На 
следующем этапе в ГДР они 
все еще выясняли, что за 
«темную лошадку» привезла 
наша сборная, а в сентябре 
ему у ж е аплодировали при 
вручении итоговой серебря-
ной награды Кубка-89. 

Этой весной Март пере-
сел на семисотпятидесятику-
бовый «Кавасаки» класса «су-
пербайк». И вот его пятое 
выступление, и первая побе-
да в престижном классе. 
Кстати, на подобных четырех-
тактных машинах теперь вы-
ступают его земляки Ю р и й 
Раудсик и Ю р и Рандла-млад-
ший, латыши Алвис Приеди-
тис, Дзинтарс Мужниекс и 
Айнарс Карро. 

— Этот выбор не случа-
ен,— сказал мне знаменитый 
в прошлом гонщик Ю р и й 
Рандла-старший, возглавляю-
щий ныне федерацию мо-
тоспорта Эстонии,— надеж-
ность таких спортивно-серий-
ных машин просто непривыч-
на для наших гонщиков. По 
инициативе Ф М С Эстонии и 
благодаря помощи спонсоров 
они уже стартовали на со-
ревнованиях в Великобрита-
нии, Швеции и Финляндии. Их 
«супербайки» пробежали на 
тренировках и гонках около 
трех тысяч километров и пока 
не требуют ремонта! Вдоба-
вок и стоят они гораздо 
дешевле своих уникальных 
двухтактных гоночных собра-
тьев. Короче говоря, надеж-
ды на возрождение «кольца» 
связаны у нас с «супербай-
ком». 

Добавим, что и в Таллин-
не заезд именно в этом 
классе машин стал своего 
рода «изюминкой» Большого 
приза «Калева». 

Впрочем, не менее остро 
проходила борьба и в классе 

250 см3. Со старта вперед 
вырвался опытнейший 
47-летний швед Эйлерт Лунд-
стед, а следом за ним, словно 
тень, мчался Пеэтер Коваль 
из Вильянди. Накануне эстон-
ский гонщик под проливным 
дождем блестяще победил 
в классе 125 см3 и теперь 
стремился повторить свой 
успех. Поначалу казалось, что 
ему это удается. У ж е на 
четвертом круге он обошел 
лидера. Но упорный швед не 
отставал и сумел-таки вновь 
выйти вперед. Перед фини-
ш е м Пеэтер второй раз по-
шел на обгон, но все ж е 
уступил сопернику буквально 
полколеса. 

Болельщики-знатоки до-
садовали: ну вот, сам ж е 
и научил шведа секретам 
таллиннской трассы, зачем 
обгонял его в начале гонки? 

— Эйлерт на «кольце» 
с шестнадцати лет, и учить его 
я бы не взялся ,— улыбнулся 
эстонский спортсмен. Пеэтер 
у ж е вылез из тесного ко-
жаного комбинезона, надел 
обычный костюм, и было 
трудно поверить, что за пле-
чами у него изнурительная 
восьми десяти к и л о м е т р о в а я 
гонка.— В нашем деле есть 
свои маленькие хитрости. Пе-
ред гонкой, чтобы переиграть 
Лундстеда, я поставил на 
своем «Вихуре» передачу 
подлинней, ч ем у шведа. 
Иными словами — поменьше 
звездочку на заднее колесо. 
Теперь моя машина могла 
развить большую скорость, 
но набирала ее медленней. 
Чтобы не отстать от более 
динамичной «Априлии» Эй-
лерта, приходилось сидеть 
в «воздушном мешке» за 
машиной соперника, который 
невольно «помогал» мне раз-
гоняться. Зато на самой длин-
ной прямой, когда стрелка 
Трио лидеров в заезде 
«супербайков»: Микка 
Туоминен (№6), Март Лаял 
(№ 21), Юри Рандла (№ 22). 



« M C I ПАНОРАМА 

ДО ПОСЛЕДНЕЙ 
КАПЛИ БЕНЗИНА 

тахометра на «Априлии» за-
мирала у предельной черты, 
можно было идти на обгон. 
В первый раз этот маневр мне 
удался. А вот в решающий 
момент не сразу включилась 
передача. 

В этом году Большой 
приз «Калева» собрал немало 
зарубежных гонщиков: из 
Швеции, Финляндии, Дании 
и Чехословакии. Они выступа-
ли в классах «супербайк», 
125 и 250 см3, а также 750 см3 

с колясками, где победил 
шведский экипаж А. Ш в а р ц — 
Л. Густавссон. Приятно, 
что на этот раз кое-кто 
из наших спортсменов выгля-
дел на трассе не хуже ино-
странных гостей. Несколько 
гонщиков из Прибалтики 
благодаря исключительной 
здесь популярности мото-
спорта сумели найти себе 
состоятельных спонсоров в 
лице крупных агрофирм, со-
вместных предприятий и ко-
оперативов, располагающих 
твердой валютой. Теперь они 
имеют не только отменную 
экипировку и спортивную 
технику, но и прекрасные 
сервисные автомобили. В них 
можно перевозить запчасти 
и мотоцикл, приготовить в 
уютном салоне обед, принять 
душ и переночевать в пути. 
Впрочем... 

— У меня нет уверенно-
сти в завтрашнем дне,— при-
знался мне Дзинтарс Мужни-
екс, впервые в этом году 
выступавший в Финляндии на 
«Кавасаки», приобретенном 
заводом Р А Ф . — В свои два-
дцать восемь лет я не считаю 
себя ветераном, но, когда на 
финише первой ж е гонки 
в Суоми совсем молодые 
парни «привезли» мне целый 
круг, понял, что в прошедшие 
годы изоляции наших «коль-
цевиков» от мирового спорта 
мы просто топтались на ме-
сте. Долгое время Кубок 
дружбы был для нас един-

ственным международным 
соревнованием. Теперь и его 
не стало, и мы, кажется, 
оказались вообще не нужны. 
Сейчас каждый выкручива-
ется, как может. Я уверен, что 
смогу наверстать упущенное, 
но хватит ли на это терпения 
и средств у моих спонсоров? 

Если даже у немногих 
«счастливчиков» далеко не 
сладкая жизнь, что же гово-
рить о дальнейшей судь-
бе А. Московки, И. Щего-
ленкова и их товарищей по 
сборной, не сумевших зару-
читься финансовой поддерж-
кой спонсоров? Похоже, что 
для них остается невесе-
лая перспектива участвовать 
лишь в двух этапах союзного 
первенства на «антикварных» 
отечественных машинах. 
Стартовать в международных 
гонках на такой отсталой 
технике давно уже и в голову 
никому не приходит. 

Видимо, поэтому интерес 
к заездам на отечественных 
мотоциклах падает с каждым 
годом и у зрителей, и у гон-
щиков. Не стали исключени-
е м и соревнования на Боль-
шой приз «Калева». Зато, 
с какой завистью, позабыв 
про свои «мински», «ижи» 
и «ковровцы», смотрели наши 
молодые спортсмены на мно-
гоцветную карусель между-
народных гонок. Одетые в 
черные или темно-коричне-
вые комбинезоны — как буд-
то в природе других цветов 
нет,— стояли они у самой 
обочины трассы. А мимо, 
оставляя в воздухе аромат 
дорогого «Кастроля», проно-
сились «хонды», «ямахи» и 
«кавасаки». 

Жаль, если они так на-
всегда и останутся на обочине 
мирового спорта. Впрочем, 
«кольцевики» — люди, как 
известно, сдержанные и не 
любят сетовать на судьбу. 

С. О С О К И Н 
Ф о т о Л. ПЕЭГЕЛЯ 

На одном из скоростных 
участков ралли «Акрополис», 
проходившего в начале июня 
в Греции, участников поджи-
дали пикеты защитников 
окружающей среды. Их пла-
каты призывали прекратить 
автомобильное вторжение в 
природу. «Зеленые» выража-
ли свой протест против со-
ревнований столь бурно, что 
пострадала даже одна из 
машин — камень, брошен-
ный чьей-то злой рукой, раз-
бил лобовое стекло. 

Можно, конечно, закрыть 
все автомобильные соревно-
вания (или, скажем, запре-
тить курить всему населению 
земного шара). Гораздо 
труднее сделать так, чтобы 
автомобиль из потенциально-
го врага природы превра-
тился в ее союзника. Но как 
ж е примирить «ревущее ав-
томобильное стадо» с зеле-
ным лесом и чистым возду-
хом? На Западе движение 
защитников окружающей 
среды получило широкий 
размах еще в 60-е годы. 
И в конце концов обще-
ственность добилась того, что 
эта проблема стала решаться 
на самом высоком — парла-
ментском и правительствен-
ном — уровне. В последние 
годы все развитые страны 
вводят, несмотря на отча-
янное поначалу сопротивле-
ние автомобильных фирм, 
все более жесткие ограниче-
ния — на расход топлива, 
токсичность отработавших га-
зов, безопасность конструк-
ции, уровень шума. 

М ы ж е опоздали с этим 
примерно на четверть века. 
Знаменитая формула о мило-
стях от природы привела 
к тому, что впору объявлять 
всю территорию страны зо-
ной экологического бедствия. 
Увы, далеко не последним 
фактором не просто загряз-
нения, а прямо-таки уничто-
жения «среды обитания» в 
СССР стали автомобили. По 
данным Госкомприроды, до-
ля автотранспорта в общем 
объеме вредных выбросов 
только в Москве составляет 
почти 70 процентов. Это 
800 тысяч тонн в год! Совет-
ские машины превратились 
в последние годы в самые 

«грязные», самые прожорли-
вые, самые опасные в мире. 
По приблизительной оценке 
того же Госкомитета, вред-
ные выбросы наших машин, 
из-за их технического состоя-
ния прежде всего, в семь раз 
больше, чем у их зарубеж-
ных аналогов. Советские до-
роги и вся система организа-
ции автомобильного движе-
ния, особенно в городах, не 
только не выдерживают ни-
какой критики, но будто спе-
циально созданы для нанесе-
ния максимального вреда че-
ловеку. В городах страны с 
населением более полумил-
лиона жителей на дорогах 
с наиболее интенсивным дви-
жением содержание СО, на-
пример, в восемь раз превы-
шает предельно допустимые 
концентрации! 

Было бы упрощением ду-
мать, что все дело только 
в правительственных предпи-
саниях. Ведь невнимание к 
экологическим проблемам 
«наверху» не в последнюю 
очередь порождается почти 
полным отсутствием в стране 
экологической культуры. Так 
просто бросить в лесу про-
масленную тряпку или вы-
мыть машину в горной реке! 
Поэтому одной из важнейших 
задач «зеленого» движения 
в стране становится воспита-
ние в людях бережного отно-
шения к нашему дому, созна-
ния общей ответственности за 
судьбу родной природы. 

В самое последнее время 
здесь наметился определен-
ный поворот к лучшему. Все 
больше появляется различ-
ных комитетов по защите 
озер, рек, морей, городов. 
Отрадно, что не остались 
в стороне от этого движения 
и автомобилисты. 

В прошлом году по иници-
ативе журнала «За рулем» 
было проведено первое все-
союзное ЭКОралли. Идея 
тогда была простой — до-
ехать на одной заправке от 
Риги до Москвы. Результат 
победителя в абсолютном 
зачете поразил даже спе-
циалистов — 3,08 литра на 
100 километров. Одна-
ко скоростной режим пер-
вого ЭКОралли мало под-
ходил для обычных условий 
дорожного движения. Пря-

Класс 125 см3: 1. П. Коваль (Эстония); 2. Ю . Вайнио (Финлян-
дия); 3. У. Кадакас (Эстония). Класс 250 см3 «соцформула»: 
1. Я. Каска; 2. Т. Томингас; 3. П. Пяееа (все — Эстония). Класс 
250 см3: 1. Э. Лундстед (Швеция) ; 2. П. Коваль (Эстония); 
3. Я. Каска (Эстония). Класс «супербайк»: 1. М. Лаял (Эстония); 
2. Ю . Рандла (Эстония); 3. Т. Питканен (Финляндия). Класс 
750 см3с/к: 1. Л. Шварц — Л. Густавссон (Швеция); 2. Т. Ви-
дес — Т. Проссо (Эстония); 3. Б. Андерссон — А. Нордли 
(Швеция). Мотоциклы отечественного производства. Класс 
125,см3 юноши: 1. В. Визла (Латвия); 2. П. Ханссон; 3. В. Белков-
ский (оба — Эстония). Класс 125 см3: 1. Р. Тийдус (Эстония); 
2. А. Фролов (Латвия); 3. А. Рандмаа (Эстония). Класс 175 см) 
женщины: 1. М . Калам (Эстония); 2. Г. Фирсова (Ленинград); 
две остальные участницы не финишировали. Класс 175 см3: 
1. И. Викманис; 2. Э. Бумбиерис;3 . А. Лапиньш (все — Латвия). 
Класс 350 см3: 1. С. Мете; 2. Э. Петерсон; 3. П. К у м м (все — 
Эстония). 



мое, как стрела, шоссе 
Рига — Москва, средние ско-
рости, не превышающие 
60 км/ч,— все это делало 
езду скучной и даже уто-
мительной. Поэтому теперь 
решено было сделать со-
ревнования более динамич-
ными, приблизить их на-
сколько возможно к насто-
ящим ралли. Среднюю ско-
рость значительно повысили 
(до 70 км/ч). Несколько гро-
моздкой была в первом рал-
ли система с восемью зачет-
ными группами — отдельно 
для каждой модели автомо-
биля. В этом году число групп 
сократилось вдвое. Группа 
А — самая многочислен-
ная — была представлена 20 
участниками на серийных ма-
шинах личного пользования. 
Десять экипажей представля-
ли группу Б — тоже серий-
ные, но принадлежащие 
предприятиям и организаци-
ям. Группа Ц включала 13 ав-
томобилей с любыми техни-
ческими усовершенствовани-
ями, направленными на улуч-
шение топливной экономич-
ности и снижение токсично-
сти. И, наконец, последняя 
группа Д — легковые маши-
ны с двигателями, работаю-
щими на так называемых 
альтернативных топливах — 
газе и смеси бензина и газа. 

Был изменен также марш-
рут ралли. Трасса длиной 
550 километров пролегла по 
живописным дорогам .^ве-
ро-запада Подмосковья че-
рез Солнечногорск, Красно-
горск, Можайск, Бородино. 
Старт и финиш — на террито-
рии Центрального автополи-
гона НАМИ. 

Наконец, главным новше-
ством стала система опреде-
ления победителей. В отли-
чие от прошлого года, когда 
главным критерием был рас-
ход топлива, на этот раз 
организаторы предложили 
комплекс параметров, ку-
да вошли: экономичность, 
токсичность, динамика разго-
на и, разумеется, соблюде-
ние режима движения (то 
есть собственно ралли). Ко-
нечно, контролировалось тех-
ническое состояние автомо-
билей и соблюдение Правил 
дорожного движения. При 
этом расход топлива опреде-
лялся не абсолютный, а от-
носительный в процентах к 
нормативному для данной 
модели автомобиля. Здесь, 
забегая вперед, заметим, что, 
несмотря на изменившиеся 
условия проведения соревно-
ваний, абсолютный расход 
топлива оказался вполне «на 
уровне» с прошлогодним — 
3,85 л на ВАЗ-2109 груп-
пы А. А лучший «относитель-

ный» результат составил 
66 % . 

Наблюдать за участника-
ми ЭКОралли на трассе очень 
любопытно. Здесь нет визга 
тормозов, разбитых фар и по-
мятых крыльев. Не мчится за 
стареньким, но ухоженным 
«Москвичом-407» фирменная 
техничка. Примета этих со-
ревнований — экипаж, рука-
ми толкающий солидную 
«Волгу» к пункту контроля 
времени, или «Москвич» с аб-
солютно пустым баком, на 
стартере ползущий на фи-
ниш. Но мне, признаться, 
больше всего запомнились 
сами участники. Им просто не 
сиделось на месте. Как толь-
ко выдавалась свободная ми-
нута, они тут ж е собирались, 
в небольшие группы и ожив-
ленно что-то обсуждали, спо-
рили, объясняли друг другу. 
Согласитесь, всегда немного 
завидуешь людям, с таким 
энтузиазмом делающим ка-
кое-то интересное, общее 
для всех дело. 

Э К О р а л л и — необычные 
соревнования во всех отно-
шениях. Их атмосфера во 
многом перекликается с той, 
которая царила на первых 
ралли на заре автомобильно-
го века. Тот ж е состав — 
в основном любители на 
серийных машинах. Те ж е 
дополнительные соревнова-
ния — раньше это были кон-
курсы автомобильной красо-
ты и проверка водительского 
мастерства, теперь — дина-
мика разгона и контроль 
токсичности отработавших га-
зов. Но главное — те ж е доб-
рожелательность и готов-
ность помочь, подсказать 
что-то менее опытным това-
рищам. Ведь здесь можно 
выиграть, но, в отличие от 
настоящих «больших» ралли, 
невозможно проиграть. 

И победителей, действи-
тельно, оказалось много — 
100 человек. Все 50 экипажей 
были награждены дипломами 
редакции «За рулем». Ко-
нечно, были призы и для тех, 
кто показал лучшие результа-
ты: комплекты покрышек, 
карбюраторы, насосы. Но те 
участники, кого можно на-
звать уже ветеранами 
ЭКОралли, выражали вежли-
вое удивление: «Зачем нам 
такие дорогие подарки? Ведь 
они могут создать вокруг 
определения победителей 
совершенно не присущий на-
шим соревнованиям ажио-
таж. Пусть это покажется 
странным, но мы приехали 
сюда со всех концов страны 
вовсе не для победы». И в са-
мом деле, эти люди скорее 
напоминают большую семью, 
живущую одними мыслями, 

одной заботой — заботой о 
родной природе. 

Не станем и мы писать 
о напряженной спортивной 
борьбе, соперничестве на 
трассе, сочувствовать тем, 
кто не разобрался в легенде, 
и хвалить экипажи, дольше 
всех катившие на спусках 
с выключенным мотором. 
Думается, не это главное. 
Важно, чтобы мы все наконец 
поняли, что кроме нас самих 
в наших бедах нам никто не 
поможет. Никто не станет 
вдруг вводить хорошие зако-

ны и делать чистые автомоби-
ли до тех пор, пока мы сами 
этого действительно не захо-
тим. Нужно брать инициативу 
на себя. Требовать, а не 
просить, действовать, а не 
ждать «высочайших милос-
тей». И, конечно же, еже-
дневно и ежечасно воспиты-
вать бережное отношение 
к собственному нашему до-
му — живой природе. И 
ЭКОралли в этом отношении 
пусть маленький, но шаг впе-
ред. 

А. ДМИТРИЕВ 

«ЭКОРАЛЛИ-90» 

ГРУППА А : 1. Р. Захарян — Д. Сахаров (Москва, BA3-21063) — 
5,33 л/100 км (71 % ) ; 2. И. Качурин — А. Захаров (Ижевск, 
«Москвич-21406») — 6,12 (71,2); 3- Л. Ложкин — Е. Сыро-
мятников (Краснодар, ВАЗ-2109) — 3,85 (66,4). 
ГРУППА В: 1. А. Афонькин — А. Ерохин (Тольятти, 
BA3-21093) — 4,08 (71,6); 2. В. Солуянов — С. Кульпин (Ди-
митровград, ВАЗ-21081) — 4,67 (77,8); 3. Н. Сарычев — 
В. Никитин (Дмитров, ВАЗ-2109) — 5,03 (86,6). 
ГРУППА Ц:.1. Н. Решетцов — А. Шевкун (Москва, ГАЗ-24) — 
6,90 (72,2); 2. И. Панасенко — А. Дикер (Москва, ЗАЗ-1102) — 
3,31 (70,4); 3. А. Дамбис — X. Улмис (Кечемус, ВАЗ-2101) — 
4,03 (55,9). 
ГРУППА Д : 1. В. Прокопьев — В. Матюхин (Москва, 
ВАЗ-2109) — 5,09 л бензина/100 км плюс 7,2 кг газа/100 км; 
2. В. Просвиров — Ю . Зубаков (Ленинград, ВАЗ-2109) — 
5,44 плюс 6,2; 3. Б. Сапсай — А. Гризов (Москва, ЗАЗ-
1102) — 4,93 плюс 3,2. 
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НИКОЛАЯ КИСЕЛЕВА 

В сентябре 1951 года на Минском шоссе под Моск-
вой был дан старт первенству по линейным автогонкам 
СССР. На обтекаемом автомобиле Г А З с дюралюминиевым 
кузовом — горьковчанин Н. Сорокин. Он установил тогда 
всесоюзный рекорд — преодолел 300 километров со средней 
скоростью 166,205 км/ч. Известный харьковский гонщик В. Ни-
китин ( № 1) на заднемоторном гоночном автомобиле «Харь-
ков-3» прошел только 100 километров, но тоже с новым 
р е к о р д о м — 183,964 км/ч. К. Никишин из Горького ( № 4) на 
спортивной «Победе» со 105-сильным двигателем гонку не 
закончил. 

У пульта хронометра «Омега» Борис Федорович Конев (на 
снимке слева) — один из самых высококвалифицированных 
и заслуженных судей. Но не только. В 1959 году в одном 
экипаже с С. Тенишевым он выиграл первенство СССР по 
ралли. Вместе с Владимиром Михайловичем Соловьевым, 
Александром Васильевичем Берманом, Генрихом Самойлови-
чем Черкасским (на фото справа) они многое сделали для 
разработки теории и практики судейства в автомотоспорте, 
для воспитания молодых способных судей. В 1960 го-
ду Н. С. Киселев стал судьей Всесоюзной категории. 

А судьи кто? — часто спрашиваем мы, приходя на со-
ревнования. Один из них — перед вами. Ленинградец 
Николай Сергеевич Киселев — судья Всесоюзной категории. 
Его специальность — инженер-механик по судовым двигате-
лям. После окончания Ленинградского кораблестроительного 
института он бессменно работает в ЦКБ «Рубин». Любовь 
к моторам проявилась у него не только в выборе профессии. 
У ж е в 1946 году он начал заниматься в мотосекции Ленинград-
ского Дворца пионеров под руководством Лазаря Сандлера. 
Участвовал в соревнованиях, но потом отдал предпочтение 
судейству и остался верен ему на протяжении многих, многих 
лет. 27 октября Николаю Сергеевичу исполняется шестьдесят. 
М ы сердечно поздравляем ветерана нашего судейского 
корпуса и предствляем здесь снимки из его личного архива, на 
которых запечатлены моменты соревнований, вошедших 
в историю советского спорта. 

Еще одни кадр из 50-х годов. Москвичи Л. Гивартовский 
и В. Веселое, представители М З М А , на машине «Москвич-
спорт-404» конструкции И. И. Гладилина. Летом 1954 года они 
стартовали на первенстве СССР по линейным автомобильным 
гонкам и установили всесоюзный рекорд на дистанции 
500 к м — 142,134 км/ч. Э то был последний чемпионат страны 
на линейной трассе. С 1955 года первенство проводится на 
кольцевых трассах, которые предъявили иные, более сложные 
требования к организации судейства. В автомобильный спорт 
пришли судьи нового поколения, и в числе их Н. С. Киселев. 



Трасса «Невское кольцо» во-
круг стадиона имени Ленина 
в Ленинграде. Николай Сер-
геевич здесь часто судил 
всесоюзные и ленинградские 
первенства. На снимке, сде-
ланном в июне 1959 года, 
Н. Киселев стоит слева (в 
своем традиционном бере-
те) — перед стартом заезда 
на машинах тогдашней фор-
мулы 3. Фотография запе-
чатлела три из восьми машин 
ГА-500 этой формулы: задне-
моторные автомобили с мо-
тоциклетными двигателями 
М-72. Они были построены 
в 1959 году на авторемонт-
ном заводе Ленинградского 
военного округа по проек-
ту В. Г. Шахвердова. 

Все трое на этом снимке, 
сделанном в июне 1960 го-
да ,— активисты ленинград-
ского городского автомото-
клуба. Слева кандидат техни-
ческих наук В. Г. Шахвердов, 
мото-, а затем автогонщик, 
двукратный чемпион СССР , 
конструктор гоночных авто-
мобилей. В центре — С. Д. 
Елейник — член судейской 
коллегии на всех автомобиль-
ных гонках в Ленинграде. 
Справа — Н. С. Киселев. 
С 1962 года он возглавил 
Ленинградскую городскую 
коллегию судей по автомо-
бильному спорту. 

Лучшие судьи были привле-
чены к судейству первых 
у нас в стране междуна-
родных ралли «За мир и 
дружбу» , которые состоялись 
в 1960 году. Их трасса протя-
женностью 5 тысяч километ-
ров прошла через Москву , 
Варшаву, Берлин и Прагу. На 
снимке: старт одного из 
спецучастков. Крайний слева 
судья Всесоюзной категории 
Н. В. Глумов . Победитель 
ралли, экипаж из Чехослова-
кии В. Бобек и Я. Мансфельд 
на «Шкоде-445» под № 35 
у ж е ушел вперед, и теперь 
очередь за их товарищами по 
национальной сборной, иду-
щими под № 38 и N ° 39 тоже 
на «шкодах-445». 

4 4 



Старт кольцевых гонок на 
«Невском кольце» в 1965 го-
ду. Под № 1 — Юрий Ерма-
ков, под № 65 — Владимир 
Пукьянец — лучшие ленинг-
радские гонщики этого года 
в группе А (серийные «вол-
ги»), Когда в июле 1965 года 
на этой трассе был проведен 
один из этапов чемпионата 
страны, Пукьянец финиширо-
вал вторым, Ермаков — тре-
тьим. 

Старенький судейский ЗИС-155 (обратите внимание на 
конструкцию окон!). В нем — за выверкой судейских протоко-
лов главный секретарь соревнований Г. В. Киселева и ее 
м у ж — главный судья Н. С. Киселев. Когда это было? Может 
быть в июле 1966 года на первом этапе чемпионата СССР по 
кольцевым гонкам на «Невском кольце», а может быть на 
других соревнованиях? Часто они работали «в паре», отправля-
ясь в путь на верной «Победе», которая у них с 1955 года 
и поныне. 

Первенство СССР по ралли в Нальчике (1962 г.), соревнования 
по скоростному маневрированию. Этот чемпионат привлек 
свыше 200 экипажей! Ленинградцы В. Боровик и Л. Рабинович 
на «Москвиче-407», выступавшие в классе I I , шли на втором 
месте, но не удержали его. Победил экипаж А. Бренцис 
и А. Жилин из Москвы, д а л е е — Ю . Олека и А. Рябчинский из 
Вильнюса и В. Мартюк и Ю . Михайлов (Москва). В классе 
специально подготовленных автомобилей первенствовали 
горьковчане Г. Добровольский и Э Васькович на ГАЗ-21. 

Чемпионат СССР по кроссу на 
грузовых автомобилях в Выру 
(Эстония). Николай Сергее-
вич участвовал в судействе 
кольцевых гонок и ралли, 
картинга и кроссов, зимних 
трековых гонок и скоростно-
го маневрирования — в об-
щей сложности с 1947 года — 
500 соревнований! 

Снимки из архива Н. Киселева 
комментировал 
Лев Шугуров. 

Фотоматериалы предостав-
лены секцией истории авто-
спорта Ф А С СССР. 45 



ИМС1 ЗНАМЕНИТОСТИ 

ШЕВАЛЬЕ 
АСФАЛЬТА 

Дидье Ориоль родился 
18 августа 1958 года в Мон-
пелье (Франция) . Дебютиро-
вал в ралли в 1979 году на 
«СИМКА-ралли-2». Чемпион 
Франции по ралли 1986, 1987, 
1988 годов. Четыре победы 
на этапах чемпионата мира. 
Живет в Мийо (Франция) . 
Штурман — Б. Оселли. 

Первые этапы нынешнего 
чемпионата мира по ралли 
завершились почти сенсаци-
онно. Опередив своих това-
рищей по команде «Лянча-
Мартини» двукратных обла-
дателей высшего титула Мики 
Биазона и Ю х у Канккунена, 
лидером после четырех эта-
пов стал Ориоль. Нельзя 
сказать, чтобы француза со-

всем у ж не принимали в рас-
чет, но все ж е относили 
к специалистам скоростных 
участков на дорогах с твер-

дым покрытием, называли 
даже «шевалье асфальта». 
А тут он, кроме своего «за-
конного» «Тур де Коре», 
в прекрасном стиле выиграл 
ралли «Монте-Карло» и был 
вторым в Португалии. Испа-
нец Карлос Сайнц, который 
до самого финиша вел с Ори-
олем борьбу в Монако, ска-
зал о своем сопернике: «Со 
своей «Лянчей» он сейчас 
представляет почти непобе-
димый дуэт. А если выиграет 
еще и «Акрополис», то, ду-
маю, сделает решающий шаг 
к чемпионскому званию». 

Карьера Ориоля нача-
лась 11 лет назад. Но только 
в 1984-м состоялся его дебют 
в серьезных соревнованиях. 
На взятой напрокат «Ре-
но-5-турбо» экипаж Ори-
оль — Оселли так и не дошел 
до финиша Корсиканского 
ралли — загорелся двига-



ЗНАКОМЬТЕСЬ-

«АУТОРЕВЮ» 

тель. Успехов пришлось 
ждать довольно долго. По-
степенно набираясь опыта на 
трассах «домашних» ралли, 
Дидье пытался переломить 
собственный характер. Чело-
веку замкнутому, даже нелю-
димому, никак не удавалось 
полностью сконцентрирова-
ться на гонке, отрешиться от 
некоторого комплекса непол-
ноценности. Неотступно пре-
следовала его боязнь оши-
биться. «Как только появля-
лись проблемы, у меня сразу 
опускались руки. Я никак не 
мог собраться с духом. А без 
этого путь наверх невозмо-
жен»,— так описывал Ориоль 
свое тогдашнее состояние. 
Но понемногу Дидье удалось 
справиться с собой. Ведь 
гонки для него были прежде 
всего радостью — радостью 
движения, борьбы и совер-
шенно не обязательно ожи-
данием победы. 

« Единственная его 
страсть — автомобиль. Толь-
ко за рулем машины на 
трассе ралли он действитель-
но счастлив»,— утверждает 
Берне р Оселли. Не только 
штурман, но и ближайший 
друг Ориоля. 

И успехи пришли. В ]989 
году Ориоль впервые вы-
игрывает один из скоростных 
участков «Тур де Коре» на 
машине «Рено». В следую-
щем году за рулем «Эм-Джи-
Метро-6Р4» Дидье становит-
ся чемпионом Франции. 
В1987—1988 годах повторяет 
свой успех уже в новой 
команде — «Форд» и одер-
живает свою первую победу 
на этапах чемпионата мира — 
в «Ралли 10 ООО поворотов», 
как еще называют «Тур де 
Коре». Об Ориоле сразу ж е 
заговорили как о гонщике 
с колоссальными возможно-
стями. Однако на «Форд-
сьерра-косворт» рассчиты-
вать на победу в мировом 
чемпионате было нельзя — 
машина слишком уступала 
«Лянче». И в конце сезона 
Дидье заключает контракт 
с итальянской командой. Те-
перь это был уже совсем 
другой гонщик, не тот, что 
несколько лет назад посто-
янно комплексовал и опа-
сался каких-то чужих влия-
ний. У Ориоля появился вкус 
к победам, он поставил себе 
смелую цель — через три 
года, то есть в 1991 году, 
стать первым французом — 
чемпионом мира по ралли. 

Ориоль не тешил себя 
несбыточными надеждами, 
он прекрасно понимал, что 
в «Лянче» ему будет труднее, 
чем в любой другой команде, 
ведь там едут звезды — его 
кумир Канккунен, чье води-
тельское мастерство Дидье 

ставит на первое место среди 
современных раллистов, и 
Биазон — прекрасный тактик, 
одержавший 15 побед на 
этапах чемпионата мира. Од-
нако теперь Ориоль уверен 
в своих силах и твердо наме-
рен осуществить свою мечту. 

Француза отличает иск-
лючительно профессиональ-
ный подход к ралли. Вся его 
жизнь подчинена только од-
ному — он должен проехать 
следующую гонку лучше, 
чем предыдущую. И не жалея 
времени, Дидье день за 
днем, неделю за неделей 
посвящает тренировкам, от-
тачивает свое мастерство и 
все больше «вживается» в ма-
шину. 

Для Ориоля, с детства 
любившего физические 
упражнения, занятия спортом 
приобрели теперь особый 
смысл. Раз в два дня он 
наезжает 70—75 км на вело-
сипеде («это развивает мыш-
цы предплечий и спины»), 
занимается теннисом, пробу-
ет триал. 

Спокойному, серьезному, 
симпатичному французу ав-
тоспорт дал возможность са-
моутверждения, позволил, 
как он сам говорит, «выйти из 
своей раковины», обрести 
уверенность и уважение к се-
бе. Словом, человек нашел 
свое место в жизни и спокой-
но идет по выбранному пути 
к намеченной цели. «Каждый 
своим способом доказывает, 
что он самый лучший,— гово-
рит Дидье журналистам.— 
Я гонщик заводской команды 
и материально обеспечен, 
что позволяет вести образ 
жизни, который мне нравит-
ся. А о бешеных гонорарах 
Проста и Пике не грущу». 
Внешне он остался почти 
таким ж е отшельником, ка-
ким считали его и пять, 
и десять лет назад немного-
численные знакомые. Боль-
шие темные очки постоянно 
скрывают его глаза от любо-
пытных взглядов. А все сво-
бодное время он проводит 
в семье. Недавно они с женой, 
купили небольшой дом в 
Мийо и теперь любовно об-
ставляют его по своему вкусу. 
«Это приносит нам с Силь-
вией громадную радость. 
А что тут удивительного — 
ведь я бываю дома иногда 
лишь полтора месяца в году, 
да и то по два-три дня. Так 
что главное для меня — мое 
спокойствие и семейная 
жизнь, которые я ревниво 
охраняю». 

Сильвия К О З З О Л И Н О , 
французская журналистка— 

специально для А М С 

Согласитесь, наш рынок 
печатной продукции не стра-
дает йт избытка автомобиль-
ных изданий. Так что каждый 
новый журнал или газета 
становятся событием. 

В апреле нынешнего года 
в Эстонии вышел первый 
номер журнала «АУТОревю». 
Новый ежемесячник на эстон-
ском языке выходит пока 
небольшим тиражом — 8700 
экземпляров. Он стал вторым 
техническим и первым авто-
мобильным изданием в рес-
публике. 

Небольшой редакцион-
ный коллектив—два журна-
листа и художник — поста-
рался объять необъятное, хо-
тя и понимал, что мир автомо-
бильной техники просто не-
исчерпаем. В новом автомо-
бильном обозрении можно 
увидеть материалы на любой 
вкус, начиная с описания 
новых моделей со всех кон-
цов света и кончая представ-
лением некоторых фирм и 
автомобильной промышлен-
ности различных стран. 

В журнале найдут отра-
жение самые современные 
тенденции мирового авто-
строения, новые идеи в раз-
работке отдельных агрегатов 
и узлов, конструкционных 
и эксплуатационных материа-
лов, новейшие методы кон-
струирования, а также проб-
лемы экологии и организации 
движения автотранспорта. 

Найдут здесь читатели 
популярные материалы по 
автомобильной теории и 
практике. Причем кроме лег-
ковых автомобилей мы соби-
раемся представлять грузо-
вики, автобусы, специальные 
машины, а также мотоциклы 
и даже гоночные моторные 
лодки. 

Большое место займет 
в журнале автоспорт — от 
местных соревнований до 
чемпионатов мира в формуле 
1 и ралли. Достаточно широ-
ко постараемся мы осветить 
и такие, практически не изве-
стные большинству читателей 
состязания, как американские 
национальные чемпионаты 
КАРТ, Транс-Ам, европейские 
«малые формулы» — Ф З , 
Ф3000, кубок Ф И А для грузо-
виков, чемпионат спортивных 
прототипов и многие другие. 

Любители истории най-
дут в «АУТОревю» странички 
«Ретро», с очерками о знаме-
нитых автогонщиках и кон-
структорах прошлого, «био-
графиями» давно исчезнув-
ших с автомобильного небо-
склона фирм. Автомобильная 
история и современность бу-
дет более полно представле-
на в задуманных нами специ-
альных приложениях. Уже 
выпущены шесть многоцвет-
ных изданий «Аутопостер+», 
намечены ежегодник «Ауто-
ааста» («год автомобиль-
ный») и серия «Профиль». 

Главная цель нового 
журнала — воспитывать в чи-
тателях техническую культу-
ру, бережное отношение к 
созданию человеческих рук 
и разума, уважение к собст-
венной истории. Надеемся, 
что «АУТОревю» с этой зада-
чей справится. Цена одного 
номера — 1 рубль. Индекс — 
78162. 

М.-Х. КУУЗЕ, 
редактор «АУТОревю 



АЗБУКА БОЛЕЛЬЩИКА 
А АПЕЛЛЯЦИЯ — офи-

циальное письменное 
заявление в соответст-

вующую коллегию судей на 
неправильное, с точки зрения 
автора апелляции, отклоне-
ние его протеста в судей-
скую коллегию соревно-
ваний. 

БоБЛЮ-ФЛЕИМ» («Го-
лубое пламя) — ре-
кордный автомобиль, 

на котором в 1970 году аме-
риканец Гарри Габелич уста-
новил абсолютный рекорд 
скорости — 1014,66 км/ч. Ра-
кетный двигатель машины 
развил силу тяги 10 000 кгс 
или 58 000 л. е., но для 
заездов Габелича она бы-
ла снижена до 5900 
кгс/3400 л.с. В качестве горю-
чего использовался природ-
ный газ, а окислителя — пе-
рекись водорода. Спереди 
автомобиль имел два уста-
новленных рядом колеса, 
подвешенные на рычагах, а 
сзади два колеса, жестко 
соединенные с кузовом, на 
вынесенных в стороны опор-
ных фермах. Для торможе-
ния служили два парашюта 
и дисковые тормоза на зад-
них колесах. 

В ВПРЫСК — система по-
дачи бензина непо-
средственно в цилинд-

ры двигателя или во впускной 
трубопровод. Меньшее гид-
равлическое сопротивление 
из-за отсутствия карбюрато-
ра, а также ряд других пре-
имуществ позволяют повы-
сить наполнение цилиндров 
мотора, а значит и его мощ-
ность. Это предопределило 
широкое использование 
впрыска в двигателях спор-
тивных и гоночных автомоби-
лей. Скажем, в формуле 1 
все команды используют мо-
торы с впрыском. 

Г«ГАЗ-А-СПОРТ» — 

спортивный автомо-
биль на базе двигателя, 

трансмиссии, подвески и дру-
4 8 гих агрегатов легковых машин 

ГАЗ-А и ГАЗ-MI . Конструк-
тор А. Гирель дважды улуч-
шал на нем всесоюзный ре-
корд скорости. В 1937 году 
он прошел километр с хода 
со средней скоростью 
127,4 км/ч. Мощность двига-
теля — около 55 л. с. при 
2800 об/мин. 

ДяДЖАЙРОНАУТ» — 

американский рекорд-
ный мотоцикл. Имел 

сигарообразный кузов с вер-
тикальным стабилизатором в 
хвостовой части. Два двигате-
ля «Триумф» рабочим объе-
м о м 650 см3 каждый были 
установлены за сиденьем гон-
щика. Их коленчатые валы 
соединялись цепной переда-
чей. Суммарная мощность — 
около 140 л. с при 7500 об/ 
мин. Коробка передач четы-
рехступенчатая. Рама сварная 
из хромомолибденовых труб. 
Заднее колесо имело диско-
вый тормоз с гидроприво-
дом. На «Джайронауте» 
Р. Леппан установил в 1966 
году рекорд С Ш А — 395,17 
км/ч. 

Рекордный автомобиль 
«Блю-Флейм». 

И « И Н Т Е Р Н А Ц И О Н А Л Ь -
НЫЙ КУБОК» —мото-
циклетные шоссейные 

гонки, проходившие в 1904— 
1906 годах по предложению 
Мотоциклетного клуба Фран-
ции. Согласно регламенту, к 
соревнованиям допускали ог-
раниченное количество уча-
стников от каждой страны. 
Причем гонщики должны бы-
ли выступать на мотоциклах 
массой до 50 кг, полностью 
изготовленных отечествен-
ной промышленностью. Лю-
бопытно, что первая гонка 
состоялась во Франции, а в 
следующие годы в той стра-
не, представитель которой 
выиграл предыдущие сорев-
нования. Победителями «Ин-
тернационального кубка» бы-
ли француз Л. Деместр на 

«Москвичи» на трассе ралли 
«Лондон — Мехико». 

«Гриффоне», а также авст-
рийцы В. Вондрих («Лаурин-
Клемент») и Э . Никодем 
(«Пух»). 

К «КУБОК Ф И М » — со-
ревнования по мото-
гонкам на льду, учреж-

денные Международной мо-
тоциклетной федерацией в 
1963 году. Они состояли из 
10 гонок—5 в СССР и 5 в 
Швеции, в которых выступали 
спортсмену Советского Сою-
за, Швеции и Финляндии. Во 
время соревнований в Уфе 
советская федерация за счет 
своей квоты пригласила при-
нять участие гонщиков Ав-
стрии и Монголии. Победи-
тель определялся по резуль-
татам шести лучших эта-
пов (по три в каждой 
стране). Кубок Ф И М выиграл 
наш Самородов. Успех этих 
соревнований побудил меж-
дународную федерацию 
поднять уровень турнира 
в 1964 году до ранга чем-
пионата Европы. 

Л « Л О Н Д О Н — МЕХИ-
КО» — сверхмарафон-
ское ралли, организо-

ванное английской газетой 
«Дейли Миррор» в 1970 го-
ду. Посвящено оно было 
началу футбольного чемпио-
ната мира в Мексике. 19 апре-
ля в Лондоне на стадионе 
«Уэмбли» в присутствии бо-
лее 50 тысяч зрителей старто-
вали 96 экипажей 40 различ-
ных марок. Среди них и пять 
советских «москвичей-412». 
Дистанция ралли протяжен-
ностью 26 тысяч километров 
пролегала по дорогам 25 
стран Европы, Южной и Цент-
ральной Америки. Испытания 
сверхмарафона смогли вы-
держать только 23 автомоби-
ля, в том числе и трио 
«москвичей». Наша коман-
да стала одной из трех, 
сумевших к финишу сохра-
нить зачетный состав. В лич-
ном первенстве победил 
финн X. Миккола на двух-
литровом «Форд-эскорте». 
Наш экипаж в составе Л. По-

« т а д и и п в » ! 

& ш 
M O S M V I T C H V I 



тапчик — Ю . Лесовский — Э. 
Баженов занял 12-е место, 
Г. Хольм — В. Бубнов — 
К. Гирдаускас — 17-е, С. Тени-
шев — В. Кислых — В. Широ-
ченков — 20-е. Не дошли до 
финиша И. Астафьев — 
A. Сафонов — Г. Гаркуша и 
B. Щавелев — Э. Лифшиц. 

МоМАТЧЛЕСС» — бри-
танская мотоциклетная 
фирма, основанная 

братьями Гарри и Чарли Кол-
лиер в Лондоне. Их пер-
вый мотоцикл имел 
V - о б р а з н ы й м о т о р 
ЖАП-1 ООО. На нем сам Ч. 
Коллиер трижды улучшал аб-
солютный рекорд скорости 
и довел его до 147 км/ч 
(1911). Любопытно, что в 
1926 году Л. Лерхе на анало-
гичном мотоцикле установил 
рекорд СССР: 1 км с хода за 
26,2 с — 137 км/ч. Самой 
известной конструкцией был 
мотоцикл модели «Сильвер-
Хоук» объем 600 см3. «Матч-
лесс» никогда не занимался 
созданием специальных го-
ночных машин. Тем не менее 
на мотоциклах фирмы в 
1961 и 1962 годах были 
одержаны три победы в Гран 
при в классе 500 см3. 

М Е Ж Д У Н А Р О Д Н Ы Й С О Ю З 
М О Т О Б О Л Ь Н Ы Х КЛУБОВ 
(УИКМБ) — основан в 1963 
году руководителями мото-
бола Франции, ФРГ , Голлан-
дии, Бельгии. Союз разрабо-
тал единые международные 
правила игры, организовал 
официальный турнир на Ку-
бок Европы, первым облада-
телем которого стали фран-
цузы. Возросшая популяр-
ность мотобола привела к то-
му, что на конгрессе Ф И М 
в Москве в 1965 году по 
предложению советской де-
легации мотобол был'принят 
под эгиду этой федерации. 

НиНАРЕКС» — чехосло-
вацкая спасательная 
команда для автомо-

бильных соревнований. Бело-
красные скоростные машины 
«Нарекса» можно увидеть на 
многих трассах Европы. Обыч-
но это легковые «Татры-613», 
оснащенные средствами по-
жаротушения и специальным 
инструментом для вызволения 
из поврежденных автомоби-
лей пострадавших — гидрав-
лическими растяжками, нож-

ницами и т. п. Приезжали 
чехословацкие спасатели и в 
нашу страну на состязания 
Кубка дружбы по кольцевым 
автогонкам. «Нарекс» обслу-
живал даже этапы чемпиона-
та мира формулы 1. Не так 
давно спасатели расширили 
сферу -своей деятельности 
и на автокросс. Для этого были 
оборудованы две «Нивы». 
А всего в распоряжении «На-
рекса» около тридцати авто-
мобилей. 

П «ПАТРИОТ» -г- ленин-
градское производст-
венное объединение 

Д О С А А Ф . Его история нача-
лась в 1930 году, когда по-
становлением Совнаркома 
СССР был создан завод Осо-
авиахим. Выпускал он в ту по-
ру наглядные пособия для 
школ и кружков оборонного 
Общества, снаряжение для 
сандружин и т. п. После вой-
ны завод специализировался 
на малом судостроении. С 
1968 года здесь впервые в 
стране было начато серийное 
производство микроавтомо-
билей карт модели АК-1. 
В 1976 году на базе завода 
было создано производствен-
ное объединение «Патриот», 
в которое вошли также меха-
нический завод в пригороде 
Ленинграда — Ломоносове 
и швейная фабрика, где де-
лают специальные комбине-
зоны для картингистов и мо-
тогонщиков. Сегодня ЛПО 
«Патриот» выпускает около 
семи тысяч картов ежегод-
но. Из них большая часть 
модели АКУ-83 для массово-
го спорта, а также модели КС 
для сборной страны, которая 
зарегистрирована в Между-
народной комиссии по кар-
тингу (СИК). 

Р «РУССКАЯ З И М А » — 

международное рал-
ли, проводившееся в 

Советском Союзе, обычно по 
дорогам Подмосковья, с пе-
рерывами с 1965 по 1983 год. 
С 1973 года традиционно 
входило в программу много-
этапного розыгрыша Кубка 
дружбы социалистических 
стран. Первыми победите-
лями этих состязаний ста-
ли финские раллисты Э. Риа-
ли — В. Инкалайнен на 
«Волво-544С». Чаще дру-
гих «Русскую зиму» выигры-
вали советские гонщики — 
семь раз. Среди них дважды 
успеха здесь добивались эки-
пажи Н. Больших — И. Боль-
ших и В. Гольцов — С. Штин. 

Ф Ф Л А Г И СИГНАЛЬНЫЕ. 

Во время соревнова-
ний по автомотоспорту 

судьи подают участникам 
официальные сигналы фла-
гами, которые обычно имеют 
следующие цвета и значения: 
1. Флаг СССР, флаг союзной 
республики или флаг органи-
зации (спортивного обще-
ства) — старт. 

следнее предупреждение 
участника за нарушение пра-
вил соревнований. 
13. Зеленый флаг с белой 
горизонтальной полосой — 
предупреждение участнику, 
наехавшему на краевую ли-
нию трассы. 
14. Зеленый флаг с желтым 
шевроном — фальстарт. 
15. Флаг в белую и черную 
клетку — финиш. 

2. Красный флаг — немед-
ленно остановиться всем уча-
стникам. 
3. Черный флаг с номером — 
остановиться участнику, чей 
номер показан. 
4. Черный флаг с оранжевым 
кругом — показывается вме-
сте с табличкой с номером 
участника, которому предпи-
сывается немедленно остано-
виться из-за технической не-
исправности. 
5. Желтый флаг — внимание, 
опасность! 
6. Желтый флаг с вертикаль-
ными красными полосами — 
осторожно! 

Впереди место, где умень-
шено сцепление колес с до-
рогой. Например, пролито 
масло. 
7. Желтый флаг с двумя 
черными диагоналями — уча-
стнику остается пройти по-
следний круг. 
8. Зеленый флаг — опасность 
миновала. 
9. Белый флаг — на трассе 
медленно движущийся авто-
мобиль. 
10. Голубой флаг — вас обго-
няет соперник. 
11. Белый флаг с красным 
кругом — устанавливается в 
том месте, где ведется хро-
нометраж. 
12. Черно-белый флаг, разде-
ленный по диагонали,— по-

Х« Х А Р Ь К О В - Л 2 » — ре-
кордный автомобиль 
конструкции Э. Лорен-

та. На протяжении двух с 
лишним десятков лет на нем 
устанавливались двигатели 
четырех классов рабочим 
объемом от 239 до 569 см3. 
Силовой агрегат располагал-
ся сзади. Машину отличали 
шестеренчатый привод рас-
пределительных валов, водя-
ное охлаждение, лопаточный 
нагнетатель горючей смеси, 
система смазки с сухим кар-
тером, независимая торсион-
ная подвеска всех колес. Ку-
зов из алюминиевого сплава. 
Э. Лорентом и В. Лорентом 
на «Харькове-Л2» установле-
но 27 всесоюзных рекордов 
скорости, из которых 14 пре-
вышали международные. 



ГА MCI СПОРТ И БИЗНЕС 
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«БРЕМБО»: 
УЧАСТИЕ В ГОНКАХ-
ПУТЬ К УСПЕХУ 

Современный автомо-
биль формулы 1 собирают из 
агрегатов, изготовленных в 
большинстве своем специа-
лизированными фирмами. 
Это двигатели, коробки пере-
дач, шины, колеса, амортиза-
торы, системы зажигания и 
многое, многое другое. В по-
следние годы практически 
монопольным производите-
лем тормозных систем для 

формулы 1 стала итальянская 
фирма «Брембо». 

В 1961 году в Палади-
не — городке, расположен-
ном недалеко от Бергамо, 
появилась маленькая мастер-
ская, занимавшаяся произ-
водством автомобильных де-
талей и узлов. Предприятие 
первым в Италии специализи-
ровалось на выпуске частей 
тормозных механизмов. Се-

Тормоза «Брембо» нашли 
применение на самых 
престижных мотоциклах, 
участвующих в кольцевых 
гонках,— «Ямаха», 

годня «Брембо» — одна из 
ведущих в мире фирм, заня-
тых изготовлением дисковых 
тормозов для автомобилей 
и мотоциклов. Она — часть 
многонационального концер-
на «Келси-Хэйз» и располага-
ет двумя предприятиями в 
Италии, на которых работает 
550 человек. 

Конечно, фирма обязана 
таким успехом компетентно-

«Каджива», «Гарелли», 
«Априлиа». 
Почти все команды формулы 1 
используют тормоза фирмы 
«Брембо». 

му руководству, верным ин-
женерным решениям, гра-
мотному персоналу. Но это 
еще не все. С конца 70-х го-
дов «Брембо» стала уделять 
самое пристальное внимание 
автомотоспорту, а точнее — 
производству тормозных си-
стем для гоночных автомоби-
лей и мотоциклов. Прошел 
всего лишь десяток лет, и 
почти все автомобили фор-

ш Ш и 
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В 
Гонщик-легенда — это, 

пожалуй, самая верная и ем-
кая характеристика бельгий-
ца Джекки Икса — двукрат-
ного вице-чемпиона мира в 
формуле 1, единственного 
спортсмена, которому уда-
лось шесть раз выигрывать 
24-часовую гонку в Ле-Мане, 
победителя ралли «Париж — 
Дакар». 

Он впервые вышел на 
гоночную трассу, когда мно-
гие из нынешних пилотов 
формул только-только учи-
лись ходить. Но и сегодня 
в свои 45 лет он также мечта-
ет о победах, его по-прежне-
му числят в фаворитах. Икс, 
словно пришелец из тех ро-
мантических времен, когда, 
как нам сейчас кажется, асы 
гоночных трасс, чуждые мир-
ской суете, были сплошь 
настоящими рыцарями, спа-
янными мужским братством. 
Помните, киногероев «Боль-
шого приза» и «Мужчины 
и женщины»! 

Для болельщиков со ста-
ж е м каждая новея встреча 
с «последним джентльменом 
автогонок», как часто называ-
ют Икса, будто свидание 
с единственным из оставших-
ся друзей юности — радост-
ная и одновременно груст-
ная. 

В последние годы глав-
ной страстью Икса стали рал-
ли-рейды типа «Париж — Да-
кар». Во время одного из 
подобных состязаний — рал-
ли «Тунис-90» — мы беседо-
вали с Джекки Иксом под 
назойливое жужжание гайко-

вертов механиков команды 
«Лада-Пок», чьи спортивные 
цвета он сейчас защищает. 

— Господин Икс, вы дол-
гие годы выступали в форму-
ле 1. Сейчас отдаете пред-
почтение ралли-рейдам. По-
чему вы поменяли свое 
спортивное пристрастие? 

— Всему свое время. 
Сейчас я по-настоящему 
влюблен в африканские рал-
ли-рейды. Здесь все по-дру-
гому: техника, трасса, люди. 
Иной мир. Каждый километр 
чему-нибудь учит. Это заме-
чательное испытание для пи-
лотов, которые уже попробо-
вали себя в других видах 
автоспорта. 

— На ваш взгляд, ралли 
«Париж — Дакар» — это бо-
льшое приключение или бо-
льшие гонки, или, может 
быть, что-то иное? 

— Без сомнения, «Да-
кар» задумывался как боль-
шое приключение, где царит 
дух первопроходцев. Но с го-
дами здесь все меньше оста-
ется места для романтики 
дальних странствий. И все ж е 
благодаря ралли «Париж — 
Дакар» я узнал и полюбил 
Африку. 

— Во время предпос-
леднего ралли «Париж — Да-
кар» вы имели все шансы во 
второй раз покорить завет-

ную вершину. Во всяком 
случае от лидера Ари Ватане-
на, выступавшего также на 
«Пежо», в ходе гонки вас 
отделяли мгновения по мер-
кам этого марафона. Однако 
спортивный директор «Пе-
жо» Жан Тодт неожиданно 
решил прекратить это сопер-
ничество. Он подбросил де-
сятифранковую монетку, и 
слепой жребий вывел в побе-
дители Ватанена. Как вы отно-
ситесь к подобным методам 
разрешения спортивного спо-
ра? 

— Это входит в правила 
игры. Я их принимаю. М ы 
ехали все быстрее и быстрее, 
дуэль с Ари нельзя было 
продолжать без риска поте-
рять обе машины «Пежо». Так 
что решение Тодта было 
вполне оправданным. Я не 
первый раз в своей спортив-
ной карьере сталкиваюсь с 
подобной ситуацией. Правда, 
раньше удача чаще улыба-
лась мне. 

— Вы участвовали в «Да-
каре» на самых разных маши-
нах. Могли бы вы сравнить, 
скажем, «Пежо» и «Ладу-
Самару-ТЗ», на которой вы 
теперь выступаете? 

— Цель проекта «Сама-
ра-ТЗ» — встать вровень с 
автомобилями — победите-
лями «Дакара». Такими как 
«Пежо». Думаю, к новому 
старту африканского мара-
фона мы будем иметь маши-
ну, способную бороться с 
«Ситроеном», который при-
дет на смену «Пежо». Но, я 
думаю, чтобы добиться побе-
ды, нам не обойтись без за-
интересованной поддержки 
завода в Тольятти. 

— Что вас интересует 
в жизни, кроме автоспорта? 

— Для меня автогон-
ки — профессия вот у ж е два-
дцать пять лет. В них я преж-
де всего нахожу удоволь-
ствие. Все остальное время 
занимает личная жизнь, на 
которую, впрочем, остается 
очень мало времени. 

— А если бы автоспорта 
не существовало. Какую про-
фессию вы бы выбрали? 

— Затрудняюсь отве-
тить. То, что произошло,— 
уже случилось. Но, призна-
юсь, с удовольствием занялся 
бы каким-нибудь делом, бо-
лее близким к природе. 

— Могли бы вы назвать 
имя идеального, с вашей 
точки зрения, пилота? 

— Я думаю, что таких 
гонщиков не существует во-
все. У всех есть свои достоин-
ства и недостатки. Но у неко-
торых, а таких, поверьте, 
совсем немного, достоинства 
преобладают. И все ж е в 
моей жизни был гонщик, 
которого я выделяю среди 
прочих,— Джим Кларк. Это 
был сначала настоящий джен-
тльмен, а потом у ж е замеча-
тельный спортсмен. 

— Любите ли вы смот-
реть автогонки с трибун, как 
зритель? 

— Нет. Согласитесь, ни-
когда актер не сможет полу-
чить такое ж е удовольствие 
от созерцания театрального 
действа, как от собственной 
игры на сцене. 

— Есть ли у вас сокро-
венные желания? 

— Честно говоря, никог-
да не задумывался над этим. 
То, чем я занимаюсь в жизни, 
считаю подарком судьбы. 
Я вполне удовлетворен тем, 
что достиг в деле, о котором 
мечтал. 

— Боитесь ли вы того 
момента, когда придется 
оставить большой спорт? 

— Вовсе нет. Я уже про-
бовал бросить гонки лет пять 
назад. И, знаете, у меня из 
этого ничего не вышло. 

— Вам уже приходилось 
бывать в нашей стране. Как 
вы думаете, смогут ли совет-
ские любители автоспорта 
увидеть гонщика Икса на 
трассе у нас в стране? 

— Сейчас много гово-
рят о проведении ралли-
рейда «Париж — Москва — 
Пекин». Если задумка станет 
реальностью, я обязательно 
приму участие в этих состяза-
ниях. 

— И последний вопрос, 
господин Икс. Почему вы, 
в отличие от своих коллег-
гонщиков, предпочитаете 
управлять раллийным авто-
мобилем на скорости 
200 км/ч не в огнестойком 
комбинезоне, а в брюках и 
рубашке с короткими рука-
вами? 

— Это дань присущей 
мне элегантности,— улыб-
нулся на прощание Джекки 
Икс. 

Беседу вел С. Н Е Ч А Ю К 



мулы 1 оснащены тормозами 
«Брембо», в чемпионате ми-
ра по кольцевым мотогонкам 
изделия фирмы можно уви-
деть на «Ямахе», «Кадживе», 
«Гарелли», «Априлиа». Заво-
ёвывать чемпионские титулы 
тормоза «Брембо» помогали 
гонщикам в мотокроссе и 
ралли, триале и гонках спор-
тивных прототипов, рейдах 
типа «Париж — Дакар». 

Что ж е заставляет фирму 
столь упорно ориентировать-
ся на спорт-занятие риско-
ванное и отнюдь не дешевое? 
Вот как отвечает на этот 
вопрос представитель «Брем-
бо» инженер Анжело Павоне: 
«Конечно, тормоза для го-
ночных автомобилей и мото-
циклов — дело дорогое. Пря-
мые затраты на их разра-
ботку и производство никог-
да не окупаются. И тем не 
менее спорт приносит нам 
громадные прибыли. Дело 
в том, что гонки — это вложе-
ние капитала. И весьма вы-
годное. Громадный опыт, на-
капливаемый в процессе кон-
струирования, доводки, про-
изводства и испытаний тор-
мозных механизмов, рассчи-

Четыре победы в 
соревнованиях «Париж — 
Декар», две — в «Ралли 
фараонов», пять — в ралли по 

танных на экстремальные 
условия эксплуатации, неоце-
ним. К тому ж е м ы попадаем 
в сферу внимания круп-
ных автомобилестроительных 
фирм. Постепенно появля-
ется новый образ предприя-
тия — раз тормоза «Брембо» 
стоят на «мак-ларенах», «по-
рше», «ямахах», значит 
«Брембо» — это гарантия ка-
чества, надежности, безопас-
ности, показатель высшего 
технического уровня». 

И в самом деле, после 
успехов в формуле 1 клиента-
ми «Брембо» стали сначала 
«Феррари» , «Порше», «Лян-
ча», «Альфа-Ромео», а сейчас 
у ж е и Ф И А Т — тормозные 
механизмы для модели «Иг-
рек-10», и «Рено» — «Р21». 
Ф и р м а получает крупные за-
казы, а крупносерийное про-
изводство— крупные прибы-
ли. И еще больше средств 
можно вложить в разработку 
тормозов для гоночных авто-
мобилей и мотоциклов. 

Так автомотоспорт стано-
вится не просто катализато-
ром развития инженерной 
мысли, но и одним из путей 
к коммерческому успеху. 

Марокко — это визитная 
карточка тормозных устройств 
«Брембо». 

гаьлс В МИРЕ СКОРОСТЕЙ 

«СУБАРУ» 
АТАКУЕТ 
РЕКОРД 

Самый известный рекорд 
скорости, регистрируемый 
Международной федерацией 
автоспорта ( Ф И С А ) , так назы-
ваемый абсолютный, устанав-
ливается на дистанции 1 км. 
Сейчас он у ж е превышает 
1000 км/ч. Само собой разу-
меется, это не для серийных 
легковых автомобилей, а по-
тому автомобильные фирмы 
давным-давно, еще в 30-е го-
ды, потеряли интерес к вы-
сшему достижению. Но поми-
мо него существует немало 
других рекордов — на дис-
танции 100, 500, 1000, 
10 000 километров и миль. 
И самый, пожалуй, экзотиче-
ский — рекорд скорости на 
дистанции 100 000 километ-
ров. В отличие от абсолютно-
го, к этим рекордам на 
дальние расстояния внимание 
автомобильных заводов не 
ослабевает, поскольку дости-
жения здесь — показатель 
качества и надежности ма-
шины, высокого техническо-
го и организационного по-
тенциала фирмы. В 1986 го-
ду «стотысячник» обновил 
шведский СААБ , но на этом 
дело не кончилось. 

В феврале прошлого го-
да на японский рынок вышла 
новая модель «Субару-лега-
си». Машина сразу стала по-
льзоваться хорошим спро-
сом, и на осень был намечен 
ее европейский дебют. А для 
того, чтобы было чем удивить 
старый континент, «Субару» 
решила установить «сверх-
дальний» рекорд. 

Для этого выбрали са-
м у ю мощную модификацию 
серийного четырехдверного 
седана «Легаси-2,0 РС-тур-
бо-4ВД». На автомобиле ис-
пользуются традиционные 
для этой японской фирмы 
привод на все колеса и четы-
рехцилиндровый горизонталь-
но-оппозитный двигатель с 
турбонаддувом мощностью 
220 л. с. '162 кВт. 

На специальной трассе 
испытательного полигона в 
Аризоне ( С Ш А ) команда из 
23 гонщиков на трех автомо-
билях преодолела 100 000 ки-
лометров, а это 10 891 круг, 
за 18 дней 15 часов и 44 мину-
ты. За это время было израс-
ходовано 76 700 литров бен-
зина, 97 литров масла, при-
шлось сменить 88 покрышек. 
797 раз «Субару» останавли-
вался в боксах, где машины 
обслуживала бригада из 
17 механиков в три смены. 

В конце концов усилия 
многих десятков людей увен-
чались успехом. Новый миро-
вой рекорд — 223,345 км/ч 
принадлежит автомобилю 
японской марки. Это первый 
серьезный спортивный успех 
нового «Легаси». Теперь, как 
считает руководство «Суба-
ру», на очереди — победы 
в первенстве мира по ралли, 
где «учит ходить» новую 
модель опытнейший финский 
гонщик Маркку Ален. Что ж, 
рекорд в Аризоне говорит 
о серьезных намерениях 
японцев. 
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САМАВТО-СПОРТ 

«срорулл» 
U3 НАРВЫ 

Кто из автомобилистов, 
ремонтируя свою машину, не 
досадовал на труднодоступ-
ность тех или иных агрегатов 
и узлов. 

Два брата, два мастера 
производственного обучения 
СПТУ им. Гривцова в Нарве, 
Алексей и Матвей Ю л л е 
предложили свой способ ре-
шения этой проблемы и 
реализовали его в конструк-
ции автомобиля спортивного 
типа «Форум» . 

На традиционном для 
«самоделок» несущем карка-
се кузова из стальных труб 
кручлого сечения при помо-
щи системы оригинальных пе-
тель и запоров смонтированы 
съемные кузовные панели. 
Такое решение как раз и 
обеспечивает быстрый де-
монтаж кузовных панелей 
и легкий доступ к «внутрен-
ностям» автомобиля. 

Еще одна необычная осо-
бенность машины — съемные 
кузовные панели изготовле-
ны из листовой фанеры и 
окрашены рефлексной кра-
ской. Любопытно, что братья 
Ю л л е изготовили ее своими 
руками. Однако рецепт при-
готовления изобретатели по-
ка держат в секрете. Оче-
видно, из коммерческих со-
ображений. 

Двухместный пассажир-
ский салон трудно, пожалуй, 
назвать достаточно комфор-
табельным. Для входа-выхо-
да служит откидывающийся 
вперед и вверх прозрачный 
«фонарь» — решение экзо-
тичное, но не самое опти-
мальное. Чтобы облегчить 
посадку и высадку (водитель 
и пассажир находятся в полу-
лежачем положении), руле-
вая колонка сделана пово-
ротной в боковом направ-
лении и имеет оригинальное 
запорное устройство. 

Удобное расположение 
контрольных приборов и ор-
ганов управления позволяет 
свободно управлять автомо-
билем. Причем это относится 
и к людям высокого роста. 

Несколько слов о дизай-
не «Форума». Бесспорно, 
братья Ю л л е — талантливые 
автомобильные художники и 
конструкторы. Тем более 
обидно, что на 11 Всесоюзном 
конкурсе «Самавто-89», где 
их машина вызвала живой 
интерес специалистов и лю-
бителей, «Форум» был пока-
зан недостаточно отработан-
ным. Из бросающихся в глаза 
«частностей» — не гармони-
рующие между собой перед-
няя и задняя колесные ниши, 
излишне дробная форма пе-
редней части кузова, не обос-
нованная, пожалуй, ни кон-
структивно, ни стилистически, 
а также незавершенная фор-

пмс 

ма капота. Страдает и отдел-
ка салона, она, безусловно, 
могла быть и лучше, и акку-
ратней. 

Подвеска выполнена ав-
торами самостоятельно. Пе-
редняя — на поперечных ры-
чагах с цилиндрическими 
пружинами и амортизатора-
ми имеет традиционную 
двухрычажную схему. Отде-
льные элементы подвески — 
рычаги и поворотные кула-
к и — самодельные. Пружин-
ная подвеска заднего мо-
ста — на продольных рычагах 
с амортизаторами. 

Чтобы обеспечить своей 
машине приемлемую дина-

мику и в то ж е время соблю-
сти ограничение удельной 
мощности, конструкторам 
пришлось, максимально об-
легчив автомобиль, использо-
вать мотоциклетные узлы и 
агрегаты. Двигатель и ко-
робка передач от мотоцикла 
«Днепр» установлены впере-
ди. Карданная передача и 
задний мост — от автомоби-
ля «Москвич-401». Колеса, 
шины, тормоза и рулевой 
механизм заимствованы от 
мотоколяски СЗД. Все это не 
добавляет машине спортив-
ного шарма. Ш у м двухци-
линдрового двигателя делает 
радиоприемник, располо-

женный на панели приборов, 
чисто декоративной деталью 
даже при наличии в салоне 
коврового покрытия. Непро-
сто водителю и приспосо-
биться к мотоциклетной ко-
робке передач. 

Тем не менее, отмечен-
ные недостатки не снижают 
общее приятное впечатление 
от детища братьев Юлле. 
Конструкторам удалось спра-
виться с главной задачей. Они 
создали простой по конструк-
ции, достаточно надежный 
автомобиль из доступных ма-
териалов, обладающий спор-
тивным характером и привле-
кательным внешним видом. 
Его, по-видимому, можно 
считать прототипом дешевой 
молодежной спортивной ма-
шины, о которой мечтают 
многие. 

М. МЕНЗУЛЛОВ , 
В. РИДЕР 

Основные технические 
параметры 
автомобиля «Форум»: 
Год изготовления— 1989, 
длина — 351S мм, ширина — 
1625 мм, высота— 1050 мм ; 
число мест — 2; расположе-
ние силового агрегата — впе-
реди, продольно, двига-
тель и коробка передач — 
М-67; ведущие колеса — зад-
ние; передняя подвеска — 
двухрычажная, пружинная, на 
поперечных рычагах с гидра-
влическим амортизатором, 
задняя подвеска — рычаж-
ная, пружинная, на продоль-
ных рычагах с гидравличе-
скими амортизаторами; ру-
левое управление — с рычаж-
ным механизмом СЗД, тор-
мозная система — с барабан-
ными тормозами, с гидравли-
ческим приводом; снаряжен-
ная масса — 626 кг. 

ТОРГОВЛЯ ФИРМА 
« А В Т О М О Б И Л И » 

регулярно проводит автомобильные аукционы 
Частные лица и кооперативы могут приобрести 

автомобили «Москвич-2141», «Волга-3102», 
а также машины самых 

известных ЗАРУБЕЖНЫХ ФИРМ. 
Часть полученной прибыли направляется на 

БЛАГОТВОРИТЕЛЬНЫЕ ЦЕЛИ. 
БИЛЕТЫ на аукцион можно приобрести по адресу: 

Москва, ЮЖНОПОРТОВАЯ улица, 22, торговая фирма 
«АВТОМОБИЛИ». 



тле АВТОСАЛОН 

ЗЕЛЕНЫЙ СЕКТОР 
Сегодняшняя автомоби-

льная Италия — страна тем-
пераментных водителей. Их 
спортивному характеру под 
стать и выпускаемые завода-
ми этой страны машины: 
приемистые, точно исполня-
ющие команды, имеющие 
высокоэффективные тормо-
за. Высокий уровень автомо-
билизации, значительная про-
тяженность горных дорог, 
прекрасные автострады, иск-
лючительная популярность в 
стране автомобильного 
спорта сделали свое дело. 
Среди итальянцев много лю-
дей, овладевших высшей 
школой управления машиной. 
А такие водители предъявля-
ют и повышенные требования 
к конструкции автомобиля, 
его скоростным и тормозным 
качествам, характеристикам, 
управляемости, комфорту, 
эстетике. Неудивительно поэ-
тому, что среди асов мирово-
го автомобильного спорта 
немало итальянцев, вырос-
ших~на управлении высокосо-
вершенной автомобильной 
техникой. 

Не рискуя утомить чита-
теля, назову имена итальян-
цев, которые за последние 
пять лет стали чемпионами 
мира или Европы. По кольце-
вым гонкам на гоночных и 
легковых машинах это Д. 
Бранкателли, И. Капелли, 
С. Модена, Д. Морбиделли, 
Р. Равалья, Д. Росси. Еще 
более представителен пере-
чень чемпионов по картингу: 
П. Джованнарди, Д. Джорд-
жи, П. Кантони, Д. Пальиччи, 
A. Пиччини, П. Пульеро, 
B. Сантта, П. Сасси, Л. ди 
Фердинандо — целых девять 
человек! Менее громки в 
прошлом были успехи спорт-
сменов Апеннинского полу-
острова в автомобильном 
кроссе и ралли. Были, но 
сегодня раллийными звезда-
ми признаны М. Биазон, 
Т. Сивьеро, Ф . Табатон, 
Д . Черрато, опасными сопер-
никами зарекомендовали се-
бя кроссмены Д. Розелла, 
И. Романья, Л. Сузан, А. Чеза-
ри. И еще — М. Нести и 
Д. Росси — чемпионы Европы 
в скоростном подъеме на 
холм. 

Высокая техническая ку-
льтура этих гонщиков воспи-

тана благодаря широчайше-
му выбору скоростных ма-
шин. М ы их сегодня обоб-
щенно называем спортивны-
ми, хотя сам по себе этот 
термин ложен и относителен. 
Я бы охарактеризовал их как 
машины для искусного и по-
тому требовательного води-
теля, который уже не может 
реализовать свои возможно-
сти за рулем автомобильного 
ширпотреба. Эти М И В — ма-
шины искусного водителя,— 
вопреки бытующему мне-
нию, вовсе не нацелены на 
спорт. Они скорее физкуль-
турные снаряды. Для спорта 
же , в его истинном, высоком 
понимании, предназначены 
другие — специальные ма-
шины, которые, как небо от 
земли, далеки от того, что мы 
зовем спортивными моделя-
ми. 

Если представить эволю-
цию развития автомобиля в 
виде своеобразной горбушки 
хлеба (см. рисунок), то ее 
верхняя кромка (красная зо-
на рисунка) представлена 
именно гоночными моделя-
ми — самыми совершенными 
и изготовляемыми в малых 
количествах. М И В (или то, что 
м ы привыкли называть спор-
тивными моделями) заимст-
вуют у гоночных важнейшие 
и наиболее эффективные тех-
нические решения, но у ж е 
в серийном исполнении. Эта 
категория автомобилей выде-
лена зеленой зоной, значи-
тельно более объемной, но 
лежащей ниже красной по 
уровню технического совер-
шенства. 

И наконец, массовые лег-
ковые модели, самые распро-

страненные, в конструкции 
которых решающее значение 
имеет уже технологическое 
соответствие избранной кон-
струкции методам массового 
производства, технический 
прогресс тут выражен наиме-
нее ярко. 

При современном уров-
не развития технологии и ма-
шиностроения массовый вы-
пуск легковых моделей осво-
или многие страны, в том 
числе и развивающиеся: Тур-
ция, Корея, Мексика, Индия, 
Нигерия и другие. Производ-
ство М И В требует уже совер-
шенно иного, значительно 
более высокого технического 
потенциала, и только страны 
высокой технической культу-
ры располагают предпосыл-
ками для выпуска (пусть мел-
косерийного) спортивных ма-
шин. Этим потенциалом рас-
полагали издавна Франция 
и Германия, Англия и Италия, 
С Ш А , отчасти Испания, Шве-
ция, Чехословакия, Бельгия. 
Лишь недавно обрела этот 
потенциал Япония, и еще не 
поднялись до нужного уров-
ня СССР и Бразилия. 

Такие теоретические рас-
суждения о роли МИВ, к со-
жалению, необходимы для 
вынесения правильных оце-
нок существующим тенден-
циям в развитии этой катего-
рии автомобилей. Вооружив-
шись ими, мы м о ж е м теперь 
войти под своды бывшего 
завода Ф И А Т «Линьотто» в 
Турине, чьи корпуса, пред-
ставляющие лишь историче-
скую ценность, стали отныне 
залами традиционного турин-
ского салона. Зачем я вместе 
с вами отправился в турин-

ский салон? Ну разве не 
менее представителен па-
рижский или токийский? Мо-
жет быть, но парижский от-
крылся в октябре нынешнего 
года, и тогда этот обзор 
появился бы на страницах 
А М С только на будущий год. 
Токийский ж е салон, несмот-
ря на шумную рекламу, недо-
статочно представителен 
(японские, американские и 
горстка европейских фирм) 
да и, с моей точки зрения, не 
характерен для показа имен-
но техники МИВ. Поэтому, не 
мешкая — вперед в залы. 

Не станем, однако, «по 
косточкам» разбирать каж-
дую модель — в противном 
случае пришлось бы писать не 
обзор, а энциклопедию. 
Отойдем и от мотивов, поче-
му были избраны именно 
такие или иные технические 
решения. Лучше «воспарим» 
над деталями и постараемся 
выработать обобщенный 
взгляд на модели, которые на 
нашем графике представля-
ют условный зеленый сектор. 

На туринской выставке 
демонстрировалась горстка 
спортивных автомобилей-
прототипов, тех самых, на 
которых разыгрывается пер-
венство мира по кольцевым 
гонкам на выносливость: 
«Ягуар-ИксЖР11», «Цейндер», 
«Мицубиси-ХСР-11», «Заубер-
Мерседес». Это все по суще-
ству машины формулы 1, 
облаченные в закрытый 
кузов, охватывающий ко-
леса. Кузов — двухмест-
ный, с фарами, стеклоочисти-
телями и тем уровнем «ком-
форта», который предусмат-
ривают модели формулы 
1. Они представляют собой 
автомобили единичного про-
изводства, уникальные по 
конструкции, выполненные из 
экзотических материалов и 
предназначенные для един-
ственной цели — выиграть 
24-часовые гонки в ,Ле-Мане 
или победить на 1000-кило-
метровых состязаниях на 
Нюрбургринге. 

Что могут такие машины? 
При массе 700—800 кг они 
располагают мощностью 700 
л. с. и выше, что позволяет 
достигать скорости 407— 
420 км/ч на прямых участках 
дороги. 



приложения к колесам тяго-
вого или тормозного усилия 
под действием команд борто-
вой Э В М исключает потерю 
сцепления шин с дорогой или 
его уменьшение. Это обору-
дование сегодня является 
одним из важнейших для 
обеспечения наилучших ско-
ростных и тормозных ка-
честв. 

Но наряду с А Б С и АБУ, 
точной кинематикой подве-
ски колес и рулевого управ-
ления любая М И В должна 
иметь очень жесткую раму 
или несущий каркас. При 
эластичной, хлипкой раме все 
совершенство подвески идет 
прахом. И соотношения в 
подборе жесткости подвески 
и рамы сегодня играют все 
возоастающую роль. 

Не будем заблуждаться 
относительно уровня ком-
форта моделей «Большого 
туризма». Они не только не 
уступают массовым легковым 
автомобилям, но на порядок 
превосходят их. Это касается 
эргономики сидений, сочета-
ния их с рычагами и кнопками 
управления, обзорностью, 
удобством входа и выхода. На 
спартанские условия езды нет 
даже намека. Сиденья с па-
мятью, устройства для регу-
лировки сидений в трех на-
правлениях с помощью элек-
тропривода, электрические 
стеклоподъемники, стерео-
звукоаппаратура, не говоря 
о кожаной обивке сидений 
и панели приборов на жидких 
кристаллах, кондиционере 
воздуха. 

«Гран туризмо» позволя-
ют водителю без заметного 
утомления покрывать на вы-
сокой скорости большие пе-
регоны. При этом багажники 
рассчитаны даже на большую 
вместительность, чем у лег-
ковых моделей. Кузов же, 
главным образом закрытый, 
рассчитан на два места, чаще 
на 2+2 . 

Особое положение зани-
мают модели с открытыми 
кузовами кабриолет и род-
стер. Последние лет двадцать 
они были признаны небезо-
пасными и мало-помалу ухо-
дили со сцены. Однако ж е 
спрос на открытые автомоби-
ли не падал. Стремление 
потребителей к непосред-
ственному контакту с возду-
хом, обтекающим автомо-
биль, пассажиров, желание 
видеть беспрепятственно 
проносящиеся мимо деревья,' 
луга, реки заставило фирмы 
искать новые решения скла-
дывающихся тентов, убираю-
щихся боковых стекол, за-
щитных дуг безопасности. 
Революционную идею выдви-
нула фирма «Даймлер-Бенц». 
На ее моделях нового семей- 5 5 

Основную ж е массу М И В 
составляют не эти монстры-
прототипы, а автомобили 
«Большого туризма» (их на-
зывают еще «Гран туризмо»). 
Независимая подвеска всех 
колес, порой привод на все 
четыре колеса, вентилируе-
мые дисковые тормоза, отли-
тые из легкого сплава коле-
са, усилитель р у л я — в о т 
важнейшие особенности та-
ких моделей. Тормозная си-
стема их снабжается А Б С — 
антиблокировочными систе-
мами, а трансмиссия — АБУ 
(антиблокировочным уст-
ройством). И та и дру-
гая установка в случае 

«Хонда-НСИкс». 

«Мерседес-Бенц-500СЛ». 

«Лотос-яспри». 

«Джинетта-Г32». 
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ства «СЛ» при складывании 
каркаса тента посредством 
сервопривода выдвигается 
мощная защитная дуга, интег-
рированная в силовой каркас 
кузова. На других моделях 
пока предусмотрены непо-
движные дуги. 

Много внимания на МИВ 
уделяется аэродинамике. 
Низкая плоская передняя 
часть кузова сочетается те-
перь с приподнятой задней 
частью, что придает кузову 
в целом выгодную с точки 
зрения распределения аэро-
динамических нагрузок кли-
новидную форму. На многих 
моделях, в частности «Джи-
нетта-Г32», БМВ-850И, «Хон-
да-НСИкс» и других, фа-
ры сделаны убирающимися, 
а передние бамперы — заод-
но с передней частью ка-
пота и передними крыль-
ями. Тщательное внимание 
к аэродинамике позволило 
снизить коэффициент лобо-
вого сопротивления (Сх) до 
очень низких величин (от 
0,26 до 0,31), в то время как 
20 лет назад этот показатель 
колебался в пределах 0,28— 
0,42. 

Эти особенности, види-
мые с первого взгляда, ха-
рактерны для подавляющего 
большинства МИВ, представ-
ленных на туринской вы-
ставке. Сопоставляя количе-
ство моделей на стендах 
с тем, что предлагали, напри-
мер, тридцать лет назад анг-
лийские специализированные 
фирмы спортивных машин, 
только изумляешься. Тогда 
лишь они представляли мо-
дели 20 марок. Нынче ж е 
шесть стран — Англию, Гер-
манию, Италию, Нидерланды, 
Францию, Японию — пред-
ставляют машины 37 марок. 
Как ж е так? 

Прежде всего произош-
ло объединение, поглоще-
ние, интеграция малых фирм. 
Где «Фрезер-Нэш» и «Дел-
лоу», «Стангеллини» и О С К А , 
«Гордини» и «Пегасо», «Син-
гер» и «Аллард»? Одни ушли 
со сцены, не в силах вести 
борьбу с фирмами, обла-
давшими богатыми финансо-
выми возможностями. Дру-
гие, как «Феррари» , «По-
рше», «Лотос», нажили со-
лидную репутацию, опреде-
лили для себя группу заказ-
чиков с совершенно опреде-
ленными запросами и прочно 
удерживают свой сектор 
рынка, выпуская по 4—15 ты-
сяч машин ежегодно. Такие 
фирмы не идут на расшире-
ние производства, сохраняют 
высокий уровень качества и 
всемерно механизируют и ав-
томатизируют производство. 

Ушла давно в прошлое 



«Донкервоорт-С8А». 

«Мацуда-МИкс-5». 

«Пежо-309ГТИ-16». 

«Хонда-прелюд-2, ОИ-16-4УС» 
с четырьмя управляемыми ко-
лесами. 

«Алъфа-Р омео-СЗет». 

«Фольксваген-гольф-Г60». 

легенда о том, что маши-
ны «Феррари» делаются 
высококвалифицированными 
«скульпторами по металлу». 
Нет. На заводе — станки с 
ЧПУ, графопостроители, об-
рабатывающие центры с 
управлением от ЭВМ , новые 
технологии. Побывав на стен-
де «Феррари», например, 
я убедился, что этот завод 
работает не как маленькая 
мастерская седобородых ал-
химиков, а как небольшое 
сверхсовременное предприя-
тие по выпуску космической 
техники. Кстати, то ж е можно 
сказать о «Лотосе», «Ламбор-
гини», «Ягуаре». 

Но есть другая группа 
фирм: «Джинетта», «Пэн-
тер», М В С , «Эванте», «Мар-
кое», ТВР. Они делают по 
несколько сотен машин в год, 
используя дешевые узлы и 
детали от массовых легковых 
моделей. По комплектую-
щим изделиям они коопери-
руются с великим множе-
ством заводов-смежников, 
которые «питают» их диско-
выми тормозами («Брембо») , 
литыми колесами (АТС), ра-
диаторами («Серк») , гоноч-
ными амортизаторами («Ко-
ни») и массой других комп-
лектующих изделий. Факти-
чески это фирмы-призраки: 
дело их рук — изготовление 
кузовов из стеклопластика, 
сварка рам и сборка. Судьба 
каждой из таких марок зави-
сит главным образом от 
смежников. 

И вот м ы идем, скользя 
взором по ярко-желтому 
«Пэнтеру», алому ТВР, зеле-
ной «Джинетте», и видим 
рядом с ними спортивные 
модели необычных форм, 
этак 40—50-летней давности. 
Тут автомобили «Морган», 
некоторые модели «Пэнтер», 
«Де-ля-Шапелль», «Донкер-
воорт». Они выглядят как 
копии старинных моделей, 
хотя под кузовами скрыты 
современные агрегаты. Ма-
шины этой группы скорее не 
транспортное средство, а не-
что вроде спортивного инвен-
таря или предметов отдыха 
и развлечения. Они не служат 
для повседневных поездок — 
короткие вояжи по воскре-
сеньям, не больше. Комфорт 
не нужен, важны ощущения 
от молниеносных бросков 
в приемистой машине, очень 
послушной рулю и... с жест-
кой, порой очень жесткой, 
подвеской колес. 

Давайте заберемся в 
«Донкервоорт». Он квази-
старинный, якобы старинный. 
Это ловкая стилизация гени-
ального Колина Чапмена, ко-
торый создал очень легкий 
и примитивный автомобиль 
«Лотос-7» в начале 60-х го- 5 7 



«Тойота-су н ра-3,0». 

«Пэнт ер-соло». 

дов. Право на его выпуск 
сейчас у голландской фирмы 
«Донкервоорт». В кузове 
«Донкервоорта-С8А» некуда 
девать локти, тент продувной 
и лишь номинально защищает 
от непогоды. Но поведение 
машины на дороге—сказка . 

Что, число этим автомо-
билям — легион? Да нет 
же. Их годовое производство 
пропорционально количест-
ву одержимых энтузиастов: 
«Морган» — 430 штук, «Пэн-
тер» — 150, «Донкерво-
орт» — 85! 

Так тогда, позвольте, кто 
ж е снабжает М И В широкие 
круги автомобилистов, если 
все заводы, о которых шла 
речь, в той или иной степени 
ориентированы на «гурма-
нов»? Для широкого круга 
искушенных водителей, тех 
самых, которые требуют от 
машины индивидуальности, 
исполнительности команд и 
«живого характера», обслу-
живают крупные фирмы, 
«акулы» автомобильного биз-
неса: «Тойота» и «Альфа-
Ромео», «Ниссан» и «Дай-
млер-Бенц», «Мацуда» и 
«Фольксваген», «Хонда» и 
«Волво», БМВ и «Опель». Они 
наряду с бесчисленными лег-
ковыми моделями предлага-
ют на базе их узлов машины 
типа «Гран туризмо», откры-
тые и закрытые, большие 
и малые, переднеприводные 
и полноуправляемые, с тур-
бонаддувом и впрыском топ-
лива — словом, какие угодно. 
В них не только комфорт, но 
и трехкомпонентные катали-
тические нейтрализаторы от-
работавших газов, автомати-
ческие трансмиссии с элект-
ронным управлением и выбо-
ром нескольких «манер ез-
ды». Тут и «думающая» под-

5 8 веска, где Э В М задает жест-

кость пружин и амортизато-
ров применительно к характе-
ру дороги. Тут гидравлические 
компенсаторы зазоров в кла-
панном механизме, уравно-
вешивающие валы в двигате-
ле, регулируемые в зависи-
мости от скорости спойлеры, 
самоблокирующиеся диффе-
ренциалы. У ж е демонстриру-
ются на выставках образцы 
М И В с навигационными систе-
мами, работающими через 
спутники, и прототипы моде-
лей, где на ветровое стекло 
проецируются показания 
приборов. 

Могущественные авто-
мобильные фирмы, круг ко-
торых все у ж е с каждым 
десятилетием, предлагают 
невероятно пестрый выбор 
моделей на любой вкус, для 
любого искушенного водите-
ля. И именно эти производ-
ственные гиганты поставляют 
основную массу скоростных 
моделей для ценителей. 

Но было бы несправед-
ливым пройти, не обернув-
шись, мимо стендов знамени-
тых итальянских «карродзе-
риа» — кузовных фирм или 
мастерских «деривацьони» — 
вариаций на основе моделей 
больших заводов. Им в турин-
ском салоне отвели особый 
зал. Там переливались экзо-
тическими красками и шоки-

ровали немыслимыми фор-
мами шедевры таких фирм, 
как «Пининфарина», «Италди-
зайн», «Бертоне», «Гиа», «Бо-
нески», «Дзагато», «Джанни-
ни». И среди моря фантазии, 
среди откровений апеннин-
ских маэстро особняком сто-
ял стенд английской фирмы 
«Ай-Эй-Ди». На нем всех 
ошеломлял, покорял, убивал, 
возмущал, радовал прототип 
спортивного автомобиля «Ве-
нус». Его признали гвоздем 
выставки, он открыл новое 
видение спортивной модели, 
но пока остался опытным 
образцом, намного опережа-
ющим по воображению и тех-
нологическим возможностям 
год 1990-й. 

Нельзя не признать, что 
двухместный «Бертоне-Ниво-
ла» на шасси «Шевроле-Зет I» 
был очень неплох, но набор 
опытных образцов МИВ рабо-
ты Джорджо Джуджаро вы-
зывал неподдельный инте-
рес. В их числе — «Италди-
зайн-ацтек», производство 
которого начинается в ны-
нешнем году совместно с од-
ной известной японской ком-
панией. И конечно же, «Итал-
дизайн-Бугатти-ИД90». 

Этот автомобиль — по-
пытка возродить славу марки, 
которая дала спортсменам и 
искушенным водителям ма-

шину, отвечающую их запро-
сам. Легкая машина с алюми-
ниевыми кузовом и колесами, 
очень точно выполнявшая 
приказы водителя, с нагнета-
телем и «двухвальной» го-
ловкой цилиндров более по-
лувека назад казалась идеа-
лом. Пока возрождена лишь 
марка. Какой будет конструк-
ция? По замыслу инженеров, 
работавших под руководст-
вом Паоло Стандзани,— дви-
гатель с пятью клапана-
ми на цилиндр, четырьмя 
турбонагнетателями и две-
надцатью цилиндрами, при-
водом на все колеса, кузовом 
из композитных материалов, 
дизайном Джуджаро. У авто-
мобиля мощность «всего» 
550 л. е., а скорость 338 км/ч ! 
Очевидно, что модель 
«ИД90» призвана будет бро-
сить вызов таким суперма-
шинам, как «Ламборгини-
дьябло» и «Феррари-Ф40». 

На фоне этих машин 
порой кажутся посторонни-
ми пятиместные «Альфа-
Ромео-75-3,0В», «Мерседес-
Бенц-190Е-2.5-1 6», «Опель-
кадет - ГСИ - чемпион», 
«Опель-Омега-лотос», «Пе-
жо-309-ГТИ-16», «Сузуки-
свифт-1,6-ГЛИкс-4УД », «Фо-
льксваген f гольф - г 60» 
« Ф о р д - фиеста -
«Форд-сьерра-косвор т 4x4». 
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0 On Ĥ f-H 
V O O N O N i 

U U 
" S 1 1 < 
1 * a a o (T) D о О < c c c c o 
^ ^ ^ « ^ 59 



«Феррари-348ТС». 

Я сознательно привел столь 
длинный список, потому что 
этих машин — легион. Они 
являются модификациями 
массовых легковых моделей, 
причем обладают заметно 
более высокими скоростны-
ми и тормозными показате-
лями. Внимательный анализ 
их конструкции и истории 
создания выявляет любопыт-

6 0 Н У Ю деталь, общую для мно-

гих моделей. Деталь, ко-
торую подчас удается про-
яснить в кулуарных беседах 
со специалистами на выстав-
ках или «вычислить», сопо-
ставляя статьи в различных 
технических журналах. Речь 
вот о чем. 

Когда создается новая 
серийная модель, в основу ее 
закладывается МИВ . Затем из 
нее развивают удешевлен-

ный и упрощенный вариант 
для массового потребителя. 
Спустя год или чуть больше 
после рождения, скажем, но-
вого «Форда-фиесты» или 
«Фольксвагена-гольф» обще-
ственность вдруг узнает, что 
ей предлагается более доро-
гая «оспортивленная» моди-
фикация. Вскоре завод реги-
стрирует ее в Ф И А по группе 
Н или А, выпустив необходи-

мое по требованиям прило-
жения «Жи» количество ма-
шин. И тогда вдруг выясня-
ется, что в овечьей шкуре 
прятался волк, да еще какой! 
Эта разновидность, к обозна-
чению модели которой до-
бавляются невинные индексы 
«ГТИ» или «16В»,вдруг стано-
вятся агрессивным хищни-
ком, пожирающим на спор-
тивных трассах соперников. 



«Лотос-элан». 

«Ниссан-ЗОО-ЗетИкс». 

Такая техническая поли-
тика в конечном итоге благо-
даря омологации (утвержде-
ния в качестве серийных) 
в Международной автомо-
бильной федерации ( Ф И А ) 
различных дополнительных 
узлов «довооружает» маши-
ну и превращает ее в необхо-
димого чемпиона. 

Представители «волков 
в овечьей шкуре» широко 
используются в ралли, коль-
цевых гонках, соревнованиях 
по подъему на холм, ралли-
кроссах и других состязаниях. 
Они составляют основу мас-
сового автомобильного 
спорта, и многие гонщики, 
особенно находящиеся у 
основания иерархической пи-
рамиды Большого Спорта, по-
купают их и стартуют за свой 
страх и риск. В зеленом 
секторе, который в нашем 
графике определяет место 
МИВ в общем пейзаже авто-
мобилизации, именно такие 
«скоростные седаны» образу-
ют его костяк. 

Кстати, такой костяк пре-
красно работает на рекла-
му, поскольку очень легко 
средствами массовой пропа-
ганды поставить знак равен-
ства между победой на ралли 
«Фольксвагена-гольф-ГбО» и 
стоящим в магазине обы-
денным «Гольфом». 

Все названные тут моти-
вы, может быть, и убедитель-
ны, но все же, глядя на 
пятиместные скоростные се-
даны, разбросанные по стен-
дам туринского салона, я по-
думал: а чем все ж е обоб-
щенно определяется «спор-
тивность» той или иной моде-
ли? Неужели «Волво-480-каб-
рио-ЕС» заслуживает призна-
ния как МИВ, а более 
быстроходный «Фольксваген-
гольф-ГбО» нет? Где тот ка-
либр, та мерка, по которой 
будем отвергать или давать 
право модели называться — 
ну используем старый тер-
мин — спортивной? Видимо, 
этим критерием является 
энерговооруженность данной 
модели, то есть удельная, 
приходящаяся на тонну сна-
ряженной массы автомобиля, 
мощность. 

Тридцать лет назад у 
массовых легковых моделей, 
предназначенных для еже-
дневных деловых поездок, 
этот параметр укладывался 
в рамки 40—140 л. с./т. Наи-
меньшее значение относи-
лось к европейским мало-
литражным автомобилям, на-
ибольшее — к американским 
моделям. Машины, считавши-
еся тогда спортивными, в 
среднем характеризовала 
вдвое большая энерговоору-

женность — от 70 до 
200 л. с./т. Поэтому они были 
заметно быстроходнее, прие-
мистее, а в соответствии с 
этим располагали существен-
но улучшенными тормозны-
ми свойствами и параметра-
ми управляемости. 

А если судить по экспо-
натам туринской выставки, то 
у большинства современных 
легковых моделей на тонну 
снаряженной массы прихо-
дится от 55 до 140 л. с. 30 лет 
назад нынешние Ф И А Т ы и 
«опели» вполне могли счи-
таться спортивными моделя-
ми. Но сегодня подлинные 
МИВ располагают величиной 
100—250 л. с./т, причем те 
седаны «со спортивным серд-
цем», о которых шла речь, 
в большинстве своем уклады-
ваются в рамки 140— 
170 л. с./т! Поэтому мы со 
всей серьезностью должны 
воспринимать «Сузуки-
свифт-ГТИ» и «Пе-
жо-309ГТИ-16», которые, не-
смотря на внешность, явля-
ются полнокровными маши-
нами для «искушенных води-
телей». 

Для достижения высоких 
значений «л.с./т» многие за-
воды избирают путь форси-
ровки двигателей, благо та-
кие резервы в них заложены 
еще при их рождении. Так 

появляются четырехклапан-
ные головки цилиндров, тур-
бонаддув, впрыск топлива 
с электронным управлением, 
двойное зажигание, два рас-
пределительных вала на каж-
дый блок цилиндров. Это 
всеобщая тенденция, а она на 
примере хотя бы двигателей 
отражает как технические 
решения, впервые опробо-
ванные на гоночных моделях, 
постепенно переходят на 
МИВ, а оттуда — на массовые 
легковые машины. 

Когда-то, на заре авто-
мобиля не было деления на 
гоночные, спортивные и до-
рожные модели. Это нашло 
отражение в нашем эволюци-
онном графике. С ходом 
времени фронт моделей рас-
ширялся, началось его рас-
слоение при общем росте 
масштабов выпуска. Ныне же, 
как видно из анализа экспона-
тов МИВ на туринской выстав-
ке (см. таблицу с их пара-
метрами), продолжается да-
льнейшее дробление этой 
категории применительно ко 
все более дифференцирую-
щимся запросам высококва-
лифицированных автомоби-
листов. 

Л. ШУГУРОВ 



тле СТАТИСТИКА 

АВТОРАЛЛИ 
Чемпионат мира 
V этап. Ралли «Акрополис», 
Греция, 2—7 июня: 1. К. 
Сайнц — Л. Мойа (Испания, 
«Тойота-селика-ГТ4ВД»); 2. 
Ю . Канккунен — Ю . Пииро-
нен (Финляндия, «Лянча-Де-
льта-интеграле-16В); 3. М. Би-
азон — Т. Сивьеро (Италия, 
«Лянча»); 4. М. Эрикссон — 
С. Билльштам (Швеция, «Той-
ота»); 5. А. Ф ь о р и о — П и -
ролло (Италия, «Лянча»); 
6. Райнери — Роджиа (Ита-
лия, «Лянча»), 

V I этап. Новозеландское рал-
ли, 30 июня — 3 июля: 
1. Сайнц — Мойа; 2. И. Карлс-
сон — Карлссон (Швеция, 
«Мазда-323-4ВД»); 3. Э. Ве-
бер — Фельтц (ФРГ , «Фоль-
к с в а г е н - г о л ь ф - Г Т И 1 6 В » ) ; 
4.Данкертон — Госентас (Ав-
с тралия , «Мицубиси-га-

лант-ВР4»); 5. Бурн — Ф р и з 
(Новая Зеландия, «Субару-
легаси-РС»); 6. Т. Мякинен — 
Харьян (Финляндия, «Мицу-
биси»), 
КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ НА 
СПОРТИВНЫХ АВТОМОБИ-
ЛЯХ 
Ле-Ман, Франция, 16—17 
июня: 1. Дж. Нильсен, 
П. Кобб, М. Брандл (Дания, 
С Ш А , Великобритания, «Ягу-
ар-Икс Джей-Р1 2»); 2. Я. Лам-
мерс, Э. Уоллас, Ф . Конрад 
(Нидерланды, Великобрита-
ния, Австрия, «Ягуар»); 3. Т. 
Ниделл, Д. Сирз, Э. Рид 
( В е л и к о б р и т а н и я , «По-
рше-962Ц»); 4. X. Штук, 
Д. Белл, Ф . Елински (ФРГ , 
Великобритания, ФРГ , «Пор-
ше»); 5. М. Хасемин, К. Хо-
шино, А. Сузуки (Япония, 
«Ниссан-Р90ЦР»); 6. Дж. Лиз, 
М. Секия, X. Огава (Япония, 
«Тойота-90Ц-В»). 

АВТОКРОСС 

Чемпионат Европы 

I этап. Луби, Испания, 25 мар-
та. Группа 2 (легковые авто-
мобили): 1. Дж. Стекка (Ита-
лия); 2. Ж . Тавернье (Фран-
ция); 3. Р. Фолланд (ФРГ ) ; 
4. X. Массо (Испания); 
5. О. Гадола ( Ч С Ф Р ) ; 
6. В. Шмидт (ЧСФР ) . 
Группа 3 (багги): 1. Д. Вуазен 
(Франция); 2. Ф . де Боер 
(Нидерланды); 3. Я. Гошек 
( ЧСФР ) ; 4. И. Бартош ( Ч С Ф Р ) ; 
5. Б. Кржештьян ( Ч С Ф Р ) ; 
6. Д. Дюбург (Франция). 

I I этап. Грюндауталь, Ф Р Г , 
29 апреля. Группа 2: 1. Стек-
ка; 2. Фолланд; 3. Б. Шонахер 
(ФРГ ) ; 4. С. Пфайфер (Ав-
стрия); 5. И. Тегник ( Ч С Ф Р ) ; 
6. X. Райманн (ФРГ ) . 
Группа 3: 1. Дюбург; 2. В. Рё-
зель (Австрия); 3. X. Раммель 
(Австрия); 4. X. Каудела (Ав-
стрия); 5. Бартош; 6. Л. Там-
бурини (Италия). 

В МИРЕ СКОРОСТЕЙ ПМС1 
ИСПАНСКАЯ КОРРИДА В ГРЕЦИИ 

Может так случиться, что 
первая победа на этапах пер-
венства мира испанского рал-
листа Карлоса Сайнца станет 
решающей в борьбе за чем-
пионский титул. Сайнц, кото-
рого за высокие бойцовские 

качества, непоколебимую во-
лю к победе прозвали мата-
дором, на этот раз продемон-
стрировал еще и зрелое так-
тическое мастерство. 

Ралли «Акрополис» про-
водилось в Греции в 37-й раз. 

Это соревнование по доро-
гам Пелопоннеса — одно из 
самых трудных, но и самых 
престижных в программе 
чемпионата. Так что все 
команды, претендующие на 
победу, выставили сильней-
шие составы. Наиболее вну-
шительно выглядела эскадра 
«Лянчи» — экипажи Биазона 
и Канккунена, Ориоля и Фьо-
рио. «Тойоту» представляли 
Сайнц и Микаэль Эрикссон, 
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I I I этап. Лузада, Португалия, 
6 мая. Группа 2: 1. Стекка; 
2. Шонахер; 3. Фолланд; 
4. П. Магальяэш (Португа-
лия); 5. К. Кошта (Португа-
лия); 6. X. Соуза (Португа-
лия). 
Группа 3: 1. Вуазен; 2. Тамбу-
рини; 3. Гошек; 4. Каудела; 
5. Раммель; 6. Рёзель. 
IV этап. Фалейра, Франция, 
27 мая. Группа 2: 1. Стекка; 
2. Б. Бари (Франция); 3. Фол-
ланд; 4. Шонахер; 5. Д. Моро 
(Франция); 6. А. Клементи 
(франция). 
Группа 3: 1. Гошек; 2. Бар-
тош; 3. Кржештьян; 4. Дю-
бург; 5. И. Юренка ( Ч С Ф Р ) ; 
6. Раммель. 

V этап. Нойрупперсдорф, Ав-
стрия, 3 июня. Группа 2: 
1. Стекка; 2. Фолланд; 
3. Пфайфер; 4. Гадола; 
5. К. Россетти (Италия); 
6. И. Бартош (ЧСФР ) . 
Группа 3: 1. Каудела; 2. Рам-
мель; 3. Бартош; 4. Рёзель; 
5. Тамбурини; 6. И. Керка 
(ЧСФР ) . 

«Мицубиси» — Ватанен и 
Кеннет Эрикссон, «Суба-
ру» — Маркку Ален. За четы-
ре дня спортсменам предсто-
яло преодолеть 2000 км, 
48 спецучастков, в основном 
по грунтовым и каменистым 
горным дорогам. После пер-
вого ж е дня лидерство захва-
тили японские автомобили. 
«Лянче» в Греции просто не 
везло: лидер чемпионата ми-
ра Дидье Ориоль не смог 
закончить гонки из-за множе-
ства неисправностей. Те ж е 
проблемы преследовали Ми-
ки Биазона, а экс-чемпион 
мира Юха Канккунен на тре-
тьем этапе даже лидировал, 
но забарахлившая коробка 
передач задержала его на 
долгих 43 секунды. В резуль-
тате — лишь второе место. 
Карлос Сайнц был вторым 
после первого этапа, треть-
им — после второго, а к вече-
ру третьего дня вышел впе-
ред и уже не упустил лидиру-
ющую позицию до самого 
финиша. Все специалисты, да 
и соперники отметили не 
свойственное испанцу хлад-
нокровие, с каким он провел 
четвертый этап. Он не мчался 
вперед, как одержимый, а 
спокойно контролировал си-
туацию, не рисковал и на 
финише «привез» «лянчам» 
46 секунд. Так Карлос нагляд-
но всем показал, что мата-
дор — это не только человек 
безоглядного мужества, но 
и железных нервов, и хо-
лодного ума. Чемпионат ми-
ра получил достойного лиде-
ра. 

Советский жипаж Ьч Мосты 
-В. Штыков - Ю. БайкОв на э 
раз заняп jp Греции 
19-е место. 



V I этап. Мольча, Ч С Ф Р , 
1 июля. Группа 2: 1. Фолланд; 
2. Шонахер; 3. А. Кривобокое 
(СССР) ; 4. К. Лотшер ( Ч С Ф Р ) ; 
5. А. Никоненко (СССР) ; 
6. Тегник. 
Группа 3: 1. Бартош; 
2. Кржештьян; 3. Вуазен; 
4. Дюбург; 5. К. Гавел 
( Ч С Ф Р ) ; 6. Рёзель. 

V I I этап. Орнедальсбанан, 
Дания, 22 июля. Группа 2: 
1. Фолланд; 2. Шонахер; 
3. Никоненко; 4. Й. Магр 
( Ч С Ф Р ) ; 5. П. Андерсен (Да-
ния); 6. И. Магр ( ЧСФР ) . 
Группа 3: 1. Бартош; 2. Юрен-
ка; 3. Рёзель; 4. Раммель; 
5. Гошек; 6. К. Бос (Нидерлан-
ды). 

V I I I этап. Коттен, Нидерлан-
ды, 12 августа. Группа 2: 
1. Стекка; 2. Шонахер; 
3. Фолланд; 4. X. Мегерле 
(ФРГ ) ; 5. Лотшер; 6. Райманн. 
Группа 3: 1. Гошек; 2. Рёзель; 
3. Раммель; 4. Кржештьян; 
5. X. Уленброк (ФРГ ) ; 
6. С. Надь (Венгрия). 

Командный чемпионат Ев-
ропы 

Нова Пака, Чехословакия. 
Группа 3: 1. Ч С Ф Р (Я. Гошек, 
Я. Юренка, Б. Кржештьян, 
И. Бартош) — 6 очков; 2. Ф Р Г 
(Р. Бехр, В. Грием, О. Бюхль, 
X. Уленброк) — 1 6 ; 3. Швей-
цария (В. Кубичек, Ю . Фе-
ликс, У. Энг, X. Э г л и ) — 1 7 ; 
4. Франция — 1 8 ; 5. СССР 
(Р. Фаттахов, А. Шаров, 
С. Дружинин, Я. Лигур) — 21; 
6. Нидерланды — 25,5; 7. 
ГДР — 31; 8. Венгрия — 32; 
9. Австрия — 34. 

Чемпионат СССР 

Тукумс, 27—29 июля. Багги. 
Группа 1: 1. И. Дмитриенко 
(Украина); 2. А. Коваленко 
(Украина); 3. Ю . Широбоков 
(Украина); 4. А. Трофимов 
(Москва); 5. В. Лось (Молдо-
ва); 6. В. Кирдейкис (Литва); 
7. С. Борщ (Украина); 
8. В. Лемтюжников (Узбеки-
стан): 9. В. Шик (Казахстан); 
10. А. Салумяэ (Эстония). 
Группа 2: 1. М. Маркус (Эсто-
ния); 2. Ю . Кузьмичев (Рос-
сия); 3. Ф . Бадретдинов (Рос-
сия); 4. Е. Мельничук (Украи-
на); 5. Я. Озолиньш (Латвия); 
6. О. Фадеев (Россия); 
7. С. Виноградов (Россия); 
8. А. Василюс (Литва); 
9. А. Жуков (Москва); 
10. П. Фортыгин (Россия). 
Группа 3: 1. В. Щеглов (Рос-
сия); 2. В. Твердошинский 
(Москва); 3. В. Зарубин; 
4. С. Бессмертных; 5. А. Мар-
сов (все — Россия); 6. Р. Мяги 

(Эстония); 7. Р. Булота (Лит-
ва); 8. И. Ковалев (Молдова); 
9. А. Черствой (Украина); 
10. С. Якубов (Россия). 
Легковые автомобили. Арте-
мовен, 7—8 июля. Группа 2: 
1. А. Никоненко; 2. О. Ка-
хишвили; 3. В. Малюшитский; 
4. С. Петрухин (все — Рос-
сия); 5. В. Овчинников; 
6. А. Медведченко (оба — 
Украина); 7. И. Черноиванов 
(Россия); 8. М. Аверин (Укра-
ина); 9. С. Панник (Москва); 
10. А. Самлюк (Украина). 
Группа 3: 1. В. Николаев 
(Москва); 2. Н. Черный (Рос-
сия); 3. Н. Поляков (Украина); 
4. А. Калниньш (Латвия); 
5. А. Калентьев (Россия); 
6. В. Парамонов (Москва); 
7. О. Звягин; 8. И. Игнатьев; 
9. С. Тохтарь; 10. А. Дятлов 
(все — Украина). 

КАРТИНГ 

Трофей СИК 

Быдгощ, Польша. Формула С: 
1. П. Ридель (Швеция, мо-
т о р — « П а в е з и » , шас-
с и — « О л л к а р т » , шины — 
«Данлоп»); 2. А. Габриэль-
ссон (Швеция, «Павези» — 
«Оллкарт» — «Бриджсто-
ун»); 3. М. Шимак (Чехосло-
вакия, ТМ — М С карт — 
«Бриджстоун»); 4. А. Юршев-
ский (СССР, «Ротакс» — 
КВ-87 — «Бриджстоун»); 5. 
М. Фриман (Швеция, «Паве-
зи» — «Оллкарт» — «Бридж-
стоун»); 6. Ю . Еблаков (СССР, 
«Ротакс» — КС-87 — «Бридж-
стоун»)... 8. П. Бушланов 
(СССР, «Павези» — КС-87 — 
«Бриджстоун»)... 15. Д. Ко-
винько (СССР, «Ротакс» — 
КС-87 — «Бриджстоун»)... 22. 
Р. Гудрикис (СССР, «Паве-
зи» — КС-87 — «Вега»)... 24. 
Ю . Я к о в е н к о ( С С С Р , 
43-516 — КС-87 — «Бриджс-
тоун»). 
«Интерконтиненталь С»: 1. Н. 
Бломберг (Швеция, «Паве-
зи» — «Оллкарт» — «Вега») ; 
2. Я. Яниш (Чехословакия, 
« П а в е з и » — « Т о н и 
карт» —«Бриджстоун»); 3. И. 
Крейчиржик (Австрия, «Ро-
такс» — KB карт — «Бриджс-
тоун»); 4. В. Центнер (ГДР, 
К З Х — «Мач I» — «Бриджсто-
ун»); 5. П. Высга (Польша, 
«Павези» — «Тони карт» — 
«Бриджстоун»; 6. Я. Дзиг-
Рогозинский (Польша, К З Х — 
«Мач I» — «Бриджстоун»), 

Всесоюзная спартакиада 
учащихся и первенство 
СССР среди юношей 

Минск, 16—20 августа. Класс 
«Пионер»: 1. Р. Ряни — 0 очг 

ков; 2. X. Элстер (оба — 
Эстония) — 2; 3. Е. Рудан 
(Латвия) — 6; 4. К. Котлов 
(Эстония) — 6; 5. Е. Бозе-
ненков (Ленинград) — 10; 6. 
Ю . Струженцова (Москва) — 
12. 
Класс «Союзный-А»: 1. С. Му-
равей (Украина) — 0; 2. А. 
Лоометс — 2; 3. И. Лухт 
(оба — Эстония) — 6; 4. М. 
Хенриксонс (Латвия) — 7; 5. 
М. Кыыра (Эстония) — 9; 
6. В. Фурман (Украина) — 12. 

КОЛЬЦЕВЫЕ М О Т О Г О Н К И 

Чемпионат СССР 

Киев, 21—29 июля, итоговый 
результат. Класс 125 см3, 
юноши: 1. В. Визла (Латвия); 
2. В. Сосков (Россия); 
3. А. Нейя (Латвия); 4. А. Ва-
сильев; 5. С. Осипов (оба — 
Россия); 6. П. Корж (Украина). 
125 с м 3 « Б » : 1. В. Коробков; 
2. О. Роменский; 3. А. Васин 
(все — Россия); 4. Р. Тийдус 
(Эстония); 5. Г. Прохоренко 
(Украина); 6. А. Фролов (Бе-
лоруссия). 
125 СМ3 « А » : 1. П. Коваль 
(Эстония); 2. К. Савицкас 
(Литва); 3. Ю . Преображен-
ский (Эстония); 4. В. Визла 
(Латвия); 5. Г. Йльченко (Лит-
ва). 
175 см3 «Б», женщины: 
1. В. Фесенко (Россия); 2. 
В. Иванова (Латвия); 3. М. Га-
зуда (Украина); 4. Т. Бурло 
(Белоруссия); 5. О. Мошкано-' 
ва (Латвия); 6. И. Пастушенко 
(Украина). 
1 7 5 с м 3 « Б » : 1. В .Макаров; 
2. Б. Герелис; 3. А. Максимец 
(все — Россия); 4. В. Фасто-
вец (Украина); 5. В. Головкин 
(Ленинград); 6. Э. Пуу (Эсто-
ния). 
250 с м 3 С Ф : 1. А. Московка 
(Москва); 2. Я. Каска (Эсто-
ния); 3. И. Блумфелдс (Лат-
вия); 4. Р. Тийдус (Эстония); 
5. Э. Лабецкис (Латвия); 
6. А. Калинин (Ленинград). 
250 СМ3 « А » : 1. П. Коваль; 
2. Э. Петерсон (оба — Эсто-
ния); 3. А. Галанский (Украи-
на); 4. М. Клеттенберг (Ле-
нинград). 
350 с м « Б » : 1. И. Запанов 
(Украина); 2. Галанский; 
3. С. Плотников (Россия); 
4. Э. Петерсон (Эстония); 
5. Блумфелдс; 6. Л. Лапанс 
(Латвия). 
750 см с коляской: 1. 
Т. Темпель — Э. Кууск; 2. Ал-
лан Лайнет — Арво Лайнет 
(все — Эстония); 3. Ю . Юр-
ченкович — В. Гусев (Моск-
ва); 4. П. Зуйценс — В. Ла-
пиньш (Латвия); 5. X. Рей-
тель — К. Неухаус (Эстония); 
6. В. Пилипенко — А. Плотни-
ков (Украина). 

М О Т О К Р О С С 

Чемпионат СССР 

Итоговый результат. Класс 
125 см3, женщины: 1. 
Л. Житинская (Украина); 2. 
И. Куракина (Россия); 3. 
Н. Федосова (Москва); 4. 
Л. Шамрай (Белоруссия); 5. 
О. Толстоноженко (Молдо-
ва); 6. О. Дергунова (Кирги-
зия). 
З 5 0 с м 3 : 1. М.Серафимович 
(Москва); 2. В. Кавинов (Укра-
ина); 3. В. Худяков (Ленин-
град); 4. А. Эрикеев (Россия); 
5. А. Овчинников (Москва); 
6. Я. Столовой (Украина). 
650 см3 с коляской: 1. 
А. Глущенко — А. Литовчен-
ко (Украина); 2. В. Больша-
ков — Е. Титов; 3. Г. Кулага — 
X. Ситляров (все — Россия); 
4. В. Межов — В. Слободя-
нюк; 5. С. Маляр — И. Пузько 
(все — Украина); 6. Ю . Там-
мик — А. Лаас (Эстония). 
750 см3 с коляской: 1. 
С. Щербинин — С. Зырянов ; 
2. В. Прядеин — А. Завьялов 
(все — Россия); 3. М. Кашур-
ников — А. Ратников; 4. 
М. Купрянин — Е. Кабанов; 
5. Н. Иванютин — Н. Хорев 
(все — Москва); 6. В. Соро-
кин — В. Блинов (Украина). 

М О Т О Б О Л 

Чемпионат Европы 
Группа А 

СССР: Ф Р Г —4 :2 , Фран-
ция — 4:0, Голландия — 16:2; 
Ф Р Г : Франция — 3:1, Голлан-
дия—16 :1 ; Франция: Гол-
ландия — 7:1. 

В Н П М О 
СССР 3 0 0 24—4 6 
Ф Р Г 2 0 1 21—6 4 
Франция 1 0 2 10—7 2 
Голландия 0 0 3 3—41 0 
Финал. Ф Р Г — СССР — 6:5 
(2:2 — осн. вр., 1:1 — 
доп. вр., 3:2 — пен.). 

Группа В 

ГДР: Голландия — 3:3, Болга-
р и я — 3:0, Испания — 4:0; 
Голландия: Болгария—1:1, 
Испания — 8:0; Болгария: Ис-
пания — 1:0. 

В Н П М О 
ГДР 2 1 0 10—2 5 
Голландия 1 2 0 12—4 4 
Болгария 1 1 1 2—4 3 
Испания 0 0 3 0—13 0 

П р и м е ч а н и е . Из-за нару-
шения технических требова-
ний результаты сборной ГДР 
были аннулированы. 




