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«Русское государство росло, развивалось из своих
собственных русских корней. Нельзя к нашим русским
корням, к нашему русскому стволу прикреплять какой�
то чужой, чужестранный цветок. Пусть расцветет
наш родной русский цвет».

«Флот является предметом народной гордости:
это внешнее доказательство того, что народ имеет силу,
имеет возможность удержать море в своей власти».

П.А. Столыпин

1. Вместо предисловия. Этапы зарождения и развития

мирового военного кораблестроения

Древнегреческий философ, открывавший список семи мудрецов, заложивших
основы греческой культуры и государственности, отец античной философии Фалес
Милетский (ок. 625—547 до н. э.) в своё время открыл миру важнейшую истину:
«Вначале было море». Из моря, по мнению уже другого древнегреческого философа,
представителя милетской школы натурфилософии, ученика Фалеса Милетского
Анаксимандра (611—546 г. до н. э.), вышел весь животный мир, не исключая и чело�
века. В Георгиевском храме Свято�Юрьева монастыря изображён древнейший символ
христианства и православия — парус. По образному сравнению, храм — это корабль,
а мачта в центре корабля — вертикаль, идущая от амвона к куполу и Кресту над
храмом. Эта вертикаль соединяет небесную область бытия Духа Святого с Евхаристией,
совершающейся на амвоне. Существенно, что первыми на сушу вышли растения.
В результате своей эволюции они создали на суше растительный мир, который стал
базой для существования животных организмов. Более того, Мировой океан по праву
стал колыбелью мировой цивилизации, поскольку первые поселения человека появи�
лись именно на его берегах. Море связывало народы, и оно же толкало их на то, чтобы
завладеть им. Власть над морем — это власть над его берегами, власть над странами,
государствами, континентами, это, в конечном счёте, власть над всем миром. Великий
древнегреческий философ, ученик Сократа, учитель Аристотеля Платон (428—
348 г. до н. э.) изрекал: «Море способствует большой торговле». Уместно также
вспомнить классическую формулу знаменитого британского адмирала, «королевского
пирата» сэра Уолтера Рэли (1552/54—1618): «Владеющий морем владеет богатствами
земли и ею самой».

Сегодня мы утверждаем, что в Мировом океане, как никогда ранее в истории
человеческой цивилизации, наше совместное будущее. Флагман отечественной
кораблестроительной науки академик А.Н. Крылов, оценивая роль кораблей, в своё
время писал: «Моря народы разъединяют, а корабли объединяют их». В этом кроется
глубокий философский смысл.

Системное изучение истории флотов, истории развития типов и классов кораблей
совместно с исследованием тенденций и принципов развития морского вооружения и
военной техники позволяет специалистам не только определить национальные законо�
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мерности в развитии кораблестроения, но и выявить перспективные направления
формирования будущего ВМФ.

Искусство строить суда является одним из древнейших искусств и промыслов
в истории человечества. Например, археологические сведения о плотах и других
средствах передвижения по воде были обнаружены в районе Верхнего Нила в Египте
и датируются приблизительно 4000 г. до н. э.

Британско�арабская экспедиция, руководимая археологом Робертом Картером
из Лондонского университетского колледжа, в местечке Ас�Сабийя на территории
Кувейта обнаружила остатки древнейшей лодки. По словам руководителя экспедиции,
найденное судно — парусник, изготовленный из тростника, скреплённого смолой.
Химический анализ показал, что лодку смолили более 7 тысяч лет назад и для смоления
использовался битум. Очевидно, древние кувейтские судостроители уже тогда были
профессиональными мастерами. Битум для смоления доставлялся из местности,
расположенной почти в 100 километрах от импровизированной «судостроительной
верфи». Причём в дело шёл битум не в чистом виде, а замешенный с другими ингре�
диентами: рыбьим жиром, толчёными кораллами и т. п. (что можно рассматривать
как прообраз первых защитных противообрастающих покрытий). Аналогичная техно�
логия применялась и при изготовлении оманских судов, спущенных на воду, но уже
тремя тысячами лет позже.

На территории современных Англии и Дании в ходе археологических раскопок
были найдены останки лодок, возраст которых специалисты вообще оценивают
величиной около 9 тысяч лет.

Сегодня нет возможности обоснованно утверждать, в какой стране впервые
зародилось судостроение. Скорее всего, это произошло в Египте. Находки археологов
подтверждают это: например, египетской ладье из Абидоса более 5000 лет. Она имеет
23 м в длину, 2 м в ширину и 75 см в высоту. Судно было рассчитано примерно
на 30 гребцов. Первые корабли (папирусные лодки) приводились в движение вёслами
либо их тянули идущие по берегам рек и каналов люди или животные.

В то же время прямых свидетельств и доказательств того, что люди освоили
практическое массовое судоходство и военное кораблестроение ранее 4000 г. до н. э.,
практически нет. Однако по отдельным косвенным данным (речь идёт, прежде всего,
об изображениях на фрагментах глиняной посуды и на стенах древних гробниц) установ�
лено, что люди могли перемещаться по воде и, в частности, по морю значительно раньше
даты, установленной современной археологией. Например, ископаемые находки
свидетельствуют о том, что люди появились в Австралии около 6000 лет назад. Сегодня
специалисты предполагают, что первые австралийцы мигрировали на зелёный конти�
нент морем из юго�восточной Азии, используя плоты или лодки. Другой пример: камен�
ные орудия, найденные на древней стоянке в районе Эгейского моря, были изготовлены
из вулканической лавы, происхождение которой относится к острову, расположенному
в 80 милях от берега. Эти орудия вообще датируются 11 000 г. до н. э.

На территории нашей Родины самые древние обломки челна были найдены
рядом с орудиями каменного века вблизи Новой Ладоги. На дне Чёрного моря были
обнаружены останки корабля, затонувшего 2400 лет назад. Это самое древнее
судно, найденное на черноморском дне. Данное открытие свидетельствует о том, что
в античные времена движение морского транспорта в этом регионе было очень
оживлённым.
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Митридат VI
Евпатор (132—

63 г. до н. э.)
в образе Геракла

Истории также точно не известно даты или даже периода, когда человек впервые
поставил и поднял парус. Достоверно известно только то, что паруса появились сначала
на Ниле. При попутном ветре суда двигались с помощью узкого прямоугольного паруса.
Древнейшее изображение нильской парусной лодки имеется на вазе, относящейся
примерно к 3200 г. до н. э.

До настоящего времени точно не установлены и даты
зарождения военных флотов. Например, уже в III веке
до н. э. развитый военный и торговый флот имела греческая
колония Гераклея, у босфорского царя Митридата было
около 400 кораблей. Свой флот был у скифов, готы выхо�
дили в море целой армадой кораблей.

Гребные морские суда, постройка которых началась
в Древнем Вавилоне (примерно в XVII в. до н. э.), долгое
время были единственным средством сообщения по морю.
На них совершались торговые экспедиции, военные
походы. Несколько позже, в XV—XII вв. до н. э., судо�
строение начало развиваться в Древнем Египте, затем
в Греции и Риме. Повышения скорости морских судов
пытались достигнуть увеличением количества гребцов,
которых размещали иногда в несколько ярусов. Так, в X—
V вв. до н. э. появились униремы, биремы и триремы (триеры), то есть суда, на которых
гребцы сидели в один, два и три яруса соответственно.

Следовательно, современная историческая наука практически не определяет каких�
либо точных дат строительства первых морских судов, а тем более боевых кораблей,
однако во всех письменных свидетельствах, дошедших до наших дней, упоминается
о морских судах и о существовании морских торговых путей, связывавших между собой
практически все первые человеческие цивилизации на побережье Мирового океана.
Следует подчеркнуть, что хронологически связанная история, например, средиземно�
морских цивилизаций ни в коей мере не отрицает параллельно развитой восточной
морской инфраструктуры, издревле существовавшей в Тихом и Индийском океанах.
В легендах и повествованиях древнегреческого философа,
ученика Сократа, учителя Аристотеля Платона упоми�
нается даже о ещё более древней морской цивилизации —
Атлантиде. Атлантида, с хронологическими ссылками на
9000 лет до н. э., владычествовала не только на европей�
ском и африканском побережьях Атлантики, но также и
на американском континенте. (Панченко Д.В. Платон и
Атлантида. Серия «Из истории мировой культуры». —
Л.: Наука, 1990. — 187 стр.).

На заре своего появления различные суда представ�
ляли собой достаточно сложные сооружения. В 1954 г.
во время раскопок в районе египетских пирамид была
обнаружена ладья фараона. Она была уложена в разо�
бранном виде и состояла из 1224 деталей различного
размера и предназначения. Детали ладьи имели размеры
от нескольких сантиметров до 23�метровых брусьев.

Платон (428 / 427 —
348 / 347 до н. э.)
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Найденное судно было реконструировано и сегодня является самым древним,
полностью сохранившимся судном, возраст которого составляет около 4,5 тысяч лет.

Ладья фараона Хеопса (2589—2566 до н. э. или 2551—
2528 до н. э.) — единственное полностью сохранив�
шееся судно античных времен. Она была найдена в 1954 г.
неподалёку от большой пирамиды в Египте. Изготовленные
почти полностью из привозного кедра, такие суда строились
по принципу «несущей обшивки» — сначала изготавлива�
лась обшивка корпуса, а затем к ней крепились детали внут�
реннего каркаса. Судно не имело киля, а для большей проч�
ности доски бортов стягивались верёвками.

Постепенно в войнах, где призом служило звание
«властителя морей», росли и совершенствовались флоты
претендентов. Например, в своё время тиран греческого
островного города Самоса Поликрат, правивший приблизи�
тельно в 538/535 — 522 гг. до н. э., был обязан своими
успехами самосским кораблестроителям и успехам своего
военного флота. Более того, с реконструкции военного
флота начинали все, кто всерьёз стремился к власти над
морем, а затем и над миром. Историки отмечают, что с име�
нем афинского государственного деятеля, одного из «отцов�
основателей» афинской демократии, полководца периода
Греко�персидских войн Фемистокла (527—459 гг. до н. э.)
связано не простое увеличение численности афинского
военного флота, а в первую очередь изменение конструкции
кораблей и тактики морского боя.

Например, Фемистокл, понимая, что обычная трёх�
рядная галера исчерпала свои возможности, занялся
поисками нового решения, стремясь увеличить скорость и
манёвренность судна при сохранении его габаритов. Иными
словами, он задумал усовершенствовать триеру так, как
незадолго до этого была усовершенствована пентеконтера:
вдоль каждого борта на уровне планширя с внешней сто�
роны был устроен аутригер — выносной брус с уклю�
чинами, отстоявший от борта примерно на метр.

Солнечная ладья
фараона Хеопса

Бюст Фемистокла

Погребальная ладья из гробницы Аменхотепа II. Дерево.
Каир, Египетский музей
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Сегодня известно более восьми десятков названий различных типов только
египетских кораблей II—I тыс. до н. э. В частности, древнеримский писатель и филолог
Авл Геллий (около 130—180) в одном из своих трудов отмечал: «Корабли же того
времени, какие мы будем в состоянии припомнить, назывались так: гаулы, корбиты,
каудики, лонги, гиппагины, керкуры, келоки, лембы, ленункулы, актуарии, просумии,
гесеореты, ориолы, стлатты, скафы, понтоны, вейентанские медии, фаселы, пароны,
линтры, каупулы, камары, плакиды, кидары, ратарии, катаскопии, самены, либурны,
гемиолии, келеты». Однако это далеко не полный перечень древних кораблей.

Египтяне были искусными мастерами и создавали настоящие шедевры корабле�
строения, вершиной которого в Египте стал корабль Птолемея IV (221—204 гг. до н. э.)
с «сорока рядами вёсел», который превосходил своими размерами и вооружением все
современные ему корабли древности.

Птолемей IV Филопатор

Морской флот Птолемея IV позволял ему господствовать на разных островах
Эгейского моря, над Галлипольским полуостровом и частями Фракии в районе Эноса
и Маронии.

Известно, что египетские корабли достигали и островов Эгейского моря в период
с мая по октябрь, который был временем активной навигации и удачных северо�
западных ветров. В обязанности небольших эскадр военного флота египтян входила
борьба и с пиратами. Так, в XIII в. до н. э. при Рамсесе II египетский флот был выслан
в море специально для уничтожения пиратов из племени Шардана, которые грабили
торговые корабли, шедшие в Египет из Сирии. В этом смысле можно привести
фразу из произведения Иоганна Вольфганга фон Гёте (1749—1832) «Фауст» (перевод
Б. Пастернака), которую произносит Мефистофель, обращаясь к Фаусту: «Флот
этот твой! Таков устав: в ком больше силы, тот и прав. Никто не спросит: “Чьё
богатство? Где взято и какой ценой?” Война, торговля и пиратство — три вида
сущности одной».

Столетие спустя египтянам пришлось отражать морские атаки «народов моря» —
обитателей островов Эгейского бассейна. Грандиозные морские баталии, проходившие
у побережья Египта и в нильских рукавах, завершившиеся победой египтян, были
запечатлены на стенах храма�дворца Рамсеса III в Мединет Абу.

Художник со свойственной египтянам страстью к деталям изобразил большие
египетские военные корабли, которые шли как под парусом, так и на вёслах и были
снабжены специальными площадками на носу и корме, где за щитами прятались
лучники. Нос корабля завершался скульптурной львиной головой, которая, возможно,
служила тараном. На верхушке мачты находилась корзина, в которой сидел дозорный.
Во время битвы египтяне брали на абордаж суда противника, куда менее укреплённые,
засыпали их стрелами, поджигали.
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Битва Рамсеса III с «народами моря».
Прорисовка рельефа из храма Рамсеса III в Мединет Абу

В современном мире, благодаря археологическим открытиям и точным исследо�
ваниям, становится понятно, как был устроен Древний мир, но всё чаще современное
человечество убеждается, что древние технические достижения и инженерные решения,
особенно в области кораблестроения, достойны восхищения.

Мореплавание и судостроение с древнейших времен были передовыми областями
знаний. И это естественно, ведь море объединяло народы. Торговля и война определяли
облик Древнего мира и зачастую были единственными средствами обмена не только
товарами, но и техническими достижениями. С архаичных времён морское влады�
чество определяло границы и благосостояние царства и народов, а в эпоху империй
стало важнейшим фактором могущества и политической стабильности. Неудиви�
тельно, что строительству флотов «сильные мира сего» всегда уделяли решающее
значение.

Важность контроля над морскими коммуникациями и торговлей прекрасно осозна�
вали мореплаватели. Умелое маневрирование кораблями и флотами, высадка воинов
на побережье, да и просто появление боевых кораблей у берегов противника как
демонстрация силы — становились привычными элементами политической борьбы.

Первым фараоном, придававшим большое значение военному флоту, был
Рамсес III, правивший приблизительно в 1185—1153 гг. до н. э.

Достаточно подробно история кораблестроения изложена в книге Н. Боголюбова
(История корабля: Ч. 1. Судостроение и судоходство в древние времена; Ч. 2.
Судостроение и судоходство в средние века. Общедоступное изложение судостроения
и судоходства у всех прибрежных народов от древнейших времён до наших дней
включительно. Т. 1: Ч. 1—2 / Боголюбов Н. — М.: Тип. Л.Ф. Снегирёва, 1879.—
373 c. — репринтная копия).
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Особого внимания заслуживает также книга А.Б. Снисаренко «Властители
античных морей» (Снисаренко А. Б. Властители античных морей. — М.: Мысль,
1986.).

Технология судостроения древних кораблей до сих пор остаётся предметом острых
споров. Аналогично можно утверждать, что и конструкции первых судов являются
до настоящего времени предметом научных суждений. Первые средства мореплавания
могли быть лодками, выполненными из папируса, выдолбленными в стволах деревьев,
лодками из древесной коры либо судами, сделанными из деревянного каркаса,
обтянутого шкурами животных. В любом случае, это были лёгкие переносные плавучие
средства. Например, дошедшие до нас рельефные изображения древней Ассирии
700 г. до н. э. демонстрируют покрытые
шкурами лодки, которые использовались для
перевозки колесниц через реку Евфрат.

Из�за незначительной прочности папи�
руса, в качестве продольного подкрепления
древние судостроители использовали толстую
верёвку, натянутую между короткими мачтами,
носом и кормой. Лодками управляли с помощью
весла, расположенного на корме.

Камнем преткновения для исследователей является появление корабельного
набора: шпангоутов, вертикальных стоек�пиллерсов, продольных связей — стрингеров
и т. д. Поперечные элементы набора корпуса существуют у всех судов с тех пор, как
лодки перестали долбить или связывать из бамбука. Но по какой схеме строились
корабли — сначала остов или корпус? Исследование останков более чем 30 древних
судов, обнаруженных в Средиземноморье, позволяет утверждать, что древние
судостроительные технологии предполагали строительство судов снаружи, а не изнутри,
как это чаще всего делается сегодня. Сначала древние судостроители строили каркас
и укрепляли изнутри опорными стойками. По краям досок каркаса проделывали
прорези, в которые вставляли деревянные шипы. Шип, находившийся между двумя
досками, закреплялся деревянными штырями, проходившими сквозь доски и шипы.
Соединения стягивались при разбухании досок, штырей и шипов, что делало излишним
их обработку смолой. Затем каркас стягивался поперечными креплениями и палубами.

а) обшивка вгладь; б) клинкерное соединение.
Первые судостроительные технологии

Таким образом, этот способ кораблестроения характерен первоначальным
выполнением обшивки, которая как бы натягивалась пояс за поясом на приготовленные

Древнеегипетская речная
гребная лодка из папируса

а            б
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заранее шаблоны�болваны шпангоутных рамок и только потом, по мере готовности
корпуса, рёбра вставлялись в него, обычно тремя не соединёнными между собой яруса�
ми. Такая судостроительная технология позволяла наладить серийное строительство
кораблей. Вероятнее всего, в древности уже имела место технологическая цепочка,
которая позволяла создавать корабли большими сериями и в достаточно сжатые сроки.
Известны примеры строительства целого флота в течение двух месяцев — флот
римского консула, флотоводца и политика времён Первой Пунической войны Гая
Дуилия, принёсший римлянам победу при Милах в 260 году до н. э., был построен за
период от 45 до 60 дней. Также существуют свидетельства заготовки и складирования
деталей кораблей в специальных ангарах, в которых затем, в случае необходимости,
можно было очень быстро собрать большое количество судов. Встречаются упоми�
нания, что корабли, собранные на верфях, снова разбирались, перевозились на огром�
ные расстояния, затем снова собирались, составляя целые флотилии.

Древнейшее парусное судно такой конструкции было найдено близ побережья
Малой Азии и датируется 1350 г. до н. э. Первое упоминание о парусных судах, как
свидетельствует надгробная роспись из Фив, датируется 1400 г. до н. э. На изображе�
нии представлены торговые парусные суда, прибывающие из Леванта в Египет.

Считается, что египтяне изобрели паруса. Они использовали растения или
лиственные ветви, чтобы поймать ветер. К 3500 г. до н. э. они стали применять квад�
ратный парус, который, по�видимому, ткали из тростника и устанавливали на верти�
кальной мачте, расположенной на носу. В период между 2200 и 1900 гг. до н. э. мачту
сместили с носа на середину палубы. Это сделало возможным поступательное передви�
жение лодки и при использовании встречного ветра. Необходимость в транспортировке
крупных каменных блоков вниз по реке для строительства масштабных сооружений
могла стать причиной перехода от тростниковых судов к деревянным судам. В районе
2500 г. до н. э. был осуществлён переход от короткого весла к длинному веслу. Длинное
весло имело несколько преимуществ перед коротким и позволяло увеличить как размер,
так и скорость судов. Оно также позволяло рассаживать гребцов рядом друг с другом,
с тем чтобы они управляли одним длинным веслом вместе, хотя это нововведение было
внедрено несколькими веками позднее. Палуба традиционного вёсельного судна
должна была находиться на одном уровне с ватерлинией, чтобы вёсла доставали до
воды. Это ограничивало размер, высоту и водоизмещение судов. Длинные вёсла
позволили строить более крупные суда.

Египетское судно времён Древнего царства, V династия, 2550 г. до н. э.
Рисунок из гробницы фараона Сахора, Мемфис
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Очевидно, что первыми судами были торговые суда. Греческая и финикийская
морская торговля процветала в восточном Средиземноморье, начиная примерно
с 900 г. до н. э. Греки и финикийцы основывали колонии на средиземноморском
побережье и создавали на этой территории развитые торговые империи.

Неарх, полководец Александра Македонского,
смог в 325—324 гг. до н. э. успешно переплыть
океанские просторы, направляясь из Индии в Месо�
потамию, причём в плавании участвовало 800 судов,
передвигавшихся вдоль побережья Индии и Персии.

По преданиям, римское военное кораблестроение
достигло расцвета во времена правления Гая Юлия
Цезаря (100—44 гг. до н. э.).

История мореходства молодой Римской империи
в большей степени определялась неутихающей борьбой
с развитыми морскими странами — Финикией,
Карфагеном, а затем и c Византийской империей.
В 30�е годы до н. э. и ко времени мессианских путеше�

Боевая греческая триера
с баллистой

Греческая бирема Модель греческой триремы

Древнегреческий военный корабль диера

Римская бирема II в. до н. э.

Гай Юлий Цезарь
(100—44 гг. до н. э.)
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ствий христианских апостолов Средиземное море уже было открыто для свободного
торгового мореплавания.

В это время в состав военного флота
Рима входили самые крупные корабли того
времени — пентеры. Пентеры были введены
в римском военном флоте перед I�й Пуни�
ческой войной (264—241 гг. до н. э.)
в связи с тем, что карфагеняне уже обладали
многоярусными тяжёлыми кораблями, борт
которых, защищённый целым лесом вёсел,
был недоступен таранному удару сравни�
тельно лёгких римских бирем. За короткое
время Рим ввёл в состав своего флота
120 таких судов.

На рисунках представлены наиболее распространённые виды оружия военных
судов римского флота.

1 — Скорпион, наиболее распространённая
артиллерийская установка римского флота.

2 — Баллиста.

3 — Онагр — одноплечевой торсионный камнемёт.

Римская пентера (пентекотера).
Боевые корабли с пятью

рядами вёсел

Римская галера Римский боевой корабль.
Мозаика III в. н. э.

1          2 3
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Тактика римского флота была проста и эффективна. Начиная сближение с неприя�
тельским флотом, римляне засыпали его градом зажигательных стрел и других снарядов
из метательных машин. Затем, сблизившись вплотную, топили корабли неприятеля
таранными ударами или сваливались в абордаж.

Считается, что Крит и Сирия сыграли одну из важнейших ролей в развитии
древнего судостроения. Как свидетельствуют исторические исследования, ещё
в III тысячелетии до н. э. Крит имел развитое морское кораблестроение, был сильным
морским государством. Есть предположение, что критяне плавали не только в Среди�
земном море, но и за Гибралтарским проливом вплоть до Британии. К сожалению,
информации, которая бы прямо относилась к кораблестроению Крита, очень мало.
Основными источниками в данном случае служат ассирийские и египетские барельефы,
изображения на сосудах, печатях и свидетельства более поздних греческих и римских
историков. Древнесирийские судостроители, опираясь на наличие хорошего судострои�
тельного материала — ливанского кедра, сделали следующий шаг по сравнению с егип�
тянами. Считается, что именно они первыми построили наборные суда с килем и
шпангоутами. Об этом свидетельствуют рельефы дворца Саргона II, которые хранятся
в Лувре, и записи Геродота.

На побережье Эгейского моря зарождение кораблестроения датируется IX—
VII вв. до н. э.

Финикийцы переняли опыт критян и сирийцев, которые, как указывалось, ввели
в практику судостроения наружный киль и шпангоуты. На военных судах стали уста�
навливать таран, вёсла шли в два ряда. Вдоль всего судна шёл мостик для воинов и
кормчего. Суда приобретают характерный архитектурный облик. Устанавливается
акростоль, декоративная кормовая оконечность (подобно хвосту скорпиона), боевая
площадка защищается щитами, таран оковывается бронзой, для размещения гребцов
к корпусу пристраивается кринолин.

Однако самыми искусными мореплавателя античности являлись финикийцы.
В раннюю эпоху своего существования финикияне занимались рыболовством,
способствовавшим выработке из них предприимчивых мореходцев древности. Уже
в древности они достигали берегов Британии для пополнения стратегически важных
запасов олова. Финикияне на своих судах доходили до берегов Испании, где основали
в 1110 г. до н. э. колонию Гадес (ныне Кадикс). В 814 г. до н. э. выходцы из города
Тира основали на северном берегу Африки
город Карфаген. Финикияне совершали
плавания из Красного моря в страну Офир
(восточный берег Африки) и доходили до
берегов Индии.

Финикийские суда имели широкие
остовы и были закруглены спереди и сзади.
Обычно их украшала резная лошадиная
голова на носу. Греческие писатели называли
такие суда «калошами» за их форму или
«лошадьми» за украшение на носу.

С конца второго тысячелетия до н. э.
судостроение у финикиян значительно разви�
лось и превзошло в своём развитии судострое�

Финикийское торговое судно,
720 г. до н. э.

Рисунок с барельефа из дворца
царя Саргона II, Хорсабад
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ние египтян. Они строили суда не из коротких брусьев, как египтяне, а в основании
ставили прочный киль, на него поперечные рёбра (ныне называемые шпангоутами) и
обтягивали их тонкой деревянной обшивкой. Этот способ постройки судов перешёл от
финикиян к грекам, а затем и к римлянам. У финикиян были опытные кормчие, гребцы
и строители судов. Они строили суда из кедра, дуба и бука. Финикийцы оказали
большое внимание на судостроение того времени. Они первыми начали строить суда
с килем и обшивкой на шпангоутах, а помещения для груза располагать под палубой.

Конструктивные особенности финикийских судов оказали заметное влияние на
египетское, греческое и других средиземноморских стран судостроение. Этому способ�
ствовала и активная мореходная деятельность финикийцев.

Финикияне сами не имели военного флота и большей частью откупались от завое�
вателей, но охотно строили военные и торговые корабли для других стран — Ассирии,
Египта, а затем для Персии, предоставляли им кормчих и команду. Исследователи
судостроения считают, что на финикийских
военных судах центральная часть форми�
ровалась на выдолбленном древесном стволе,
создававшем необходимую продольную
прочность корпуса. К стволу присоединялись
по ширине два полукорпуса, обеспечи�
вающих поперечную остойчивость и вмести�
мость судна. Интересно отметить, что кон�
струкция с центральным долблёным корпу�
сом (моноксилом) в более позднее время
была характерна для древнерусских лодий и
запорожских чаек.

Основание военного флота Египта относится к 1300—1250 гг. до н. э. По словам
Геродота Галикарнасского (около 484 до н. э. — около 425 до н. э.) — древне�
греческого историка, автора первого полномасштабного исторического трактата
«Истории», описывающего греко�персидские войны и обычаи многих современных
ему народов, египтяне с флотом из 400 морских судов отразили нашествие на Египет
«народов моря», то есть обитателей островов и побережий Эгейского моря, а также
совершали походы из Красного моря к берегам Индийского океана.

Ассиро�финикийский
боевой корабль

Египетский корабль,
относящийся примерно

к 1500 г. до н. э.

Египетское судно
времён Нового царства,

XVIII династия, 1500 г. до н. э.
Рисунок с рельефа из храма

царицы Хатшепсут, Дейр�эль�Бахри
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При строительстве своих кораблей греки учитывали все важнейшие достоинства
финикийских и эгейских судов, в то же время разрабатывая и собственные технологии.
Корпуса греческих судов были снабжены ахтерштевнем, форштевнем и килем,
на обшивке обязательно имелись парные швы, а поясья закреплялись с помощью
деревянных штырей.

В античный период всё более заметными становятся
различия между боевыми  и торговыми кораблями.
На военных судах устанавливалась одна мачта и таран,
в передней части палуба несколько повышалась, а длина
кораблей колебалась в диапазоне 30—35 м. Средняя часть
корабельного корпуса делалась довольно низкой, на каждой
стороне размещалось по 25 вёсел, поддерживаемых
вынесенными балками, а в качестве рулей использовались
2 огромных кормовых весла. Тараны изготовлялись из
железа или бронзы и, как правило, использовались в паре.
Большой таран (собственно рострум) в форме высокого
плоского трезубца находился под водой и был предназначен
для сокрушения подводной части неприятельского корабля.

Малый таран (проемболон) находился над водой и имел форму бараньей, свиной,
крокодильей головы. Этот второй, малый, таран служил буфером, препятствую�
щим разрушению форштевня корабля при соударении с бортом вражеского судна,
а также чрезмерно глубокому проникновению рострума в корпус неприятельского
корабля.

Суда военного флота Египта были быстроходными, имели длину около 40 м при
ширине 5—6 м, одну мачту с прямым парусом. Для защиты гребцов вдоль борта
имелся широкий и толстый брус в виде фальшборта, в оконечностях устроены рубки,
нос заканчивался литым бронзовым изображением животного — вид тарана, который
имел назначение не пробивать корпус неприятельского судна, а лишь разрушать
фальшборт и поражать гребцов. Бойцы — стрелки из лука и пращники — стояли на
площадках. Сплошной палубы не было, так как плавание было исключительно
прибрежное, с заходом в береговые бухты при сильном волнении, — введение
сплошных палуб приписывается грекам в более позднюю эпоху. Якорем служил
тяжёлый камень или корзина с тяжёлым металлическим грузом. Появление железных
якорей с захватывающими грунт лапами относится к I веку до н. э., хотя, по некоторым
данным (изображения на греческих монетах), можно полагать, что железные якоря
были известны за 400—600 лет до н. э.

Теоретический чертёж
египетского судна
времён XVIII династии

Таран (rostrum)
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Древние якоря:
а, 6 — каменные; в, г — деревянные

Якорные камни римских трирем.
Корзина с камнями

Якоря�крюки мореплавателей
Древнего Востока

Пращуры
адмиралтейского якоря

Фрагменты
древнегреческого якоря

Схема русского якоря голландского
образца петровской эпохи

Деревянный и железный якоря
галер императора Калигулы

Одним из главных элементов кораблей и судов является якорь. Якорь — это
одно из гениальных изобретений человечества, которое можно поставить вровень
с топором, плугом, колесом, парусом и другими. Безусловно, это изобретение —
международное, очень важное и является неотъемлемой принадлежностью каждого
корабля. Следовательно, якорь появился уже на первом древнем судне. Первый
обнаруженный якорь датирован 6000 лет до н.э. Ниже представлена история
изменения конструкций судовых якорей.

I — cхема деревянного якоря, найденного на дне озера Неми.
II — Русский якорь 1761 г., найденный в 1968 г. в Кронштадте.
III —Русские якоря с середины XVIII и до начала второй половины XIX вв.
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От 1190 г. до н. э. остался письменный документ, в котором упоминается о наличии
в Египте пяти судостроительных верфей.

С VI по IV в. до н. э. египетский флот почти не развивался. Только к исходу IV в.
до н. э. египетский флот, военный и торговый, снова возрождается. Был основан город
Александрия, который сделался центром морской торговли Египта. В период 222—
205 гг. до н. э. для охраны морских путей Египет имел военные суда в Средиземном и
в Красном морях.

С V в. до н. э. первенство в мореплавании и судостроении перешло к грекам. Основ�
ным оружием гребных кораблей греков был эмболон (от латинского — ростр) —
подводный таран. Считается, что изначально он возник в качестве водореза на носу
судна и лишь около VIII в. до н. э. его стали усиливать и применять «по назначению»
как оружие. Вначале его делали заострённым, в виде шипа, но затем, по причине риска
застревания его в борту противника, классический вариант подводного тарана имел
упрощённую форму стилизованного трезубца. Такой таран не пробивал, а скорее
проламывал борт. Отлитый из бронзы таран был прямым продолжением массивной
килевой балки корабля и ещё дополнительно усиливался расположенным на уровне
ватерлинии поясом обшивки — бархоутом, при этом энергия удара эффективно
гасилась, не повреждая сам корабль.

В период первобытно�общинного строя и возникновения рабовладельческих
государств различные суда во время войны использовались для перевозки войск и
снабжения. Войны вызывали большую потребность в таких перевозках, для удовле�
творения которых и велось усиленное строительство различных судов. Затем, по мере
развития форм и методов ведения войны, корабли стали применяться не только как
средство доставки войск, но и в боевых действиях на море как средство уничтожения
кораблей противника. Уже в этот период появилась потребность в создании специ�
ального военного корабля. С этого момента начинает активно развиваться специализи�
рованное военное кораблестроение.

В ходе Троянской войны греки собрали флот из 1000 гребных судов, имевших и
паруса. Тип первых греческих судов был заимствован у египтян. По описаниям
легендарного древнегреческого поэта�сказителя, создателя эпических поэм «Илиады» и
«Одиссеи»(VIII век до н. э.), а также первого исторически достоверного древне�
греческого поэта и рапсода, представителя направления дидактического и генеалоги�
ческого эпоса Гезиода (VIII— VII века до н. э.), суда времён Троянской войны были

Якорь Холла:
1 — веретено; 2 — лапы;
3 — приливы; 4 — скоба

Якорь Матросова:
1 — веретено; 2 — ось веретена;
3 — шток; 4 — фланец штока;
5 — лапа; 6 — скоба
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беспалубными (лишь с настилом в носу и корме),
вмещали 50 человек, а более крупные — 120
человек. Водоизмещение этих судов, следует
полагать, было около 30—50 т. Тарана эти суда
не имели. Это объясняется тем, что греческие суда
того времени предназначались не для боя в море,
а только для перевозки воинов.

В дальнейшем (вплоть до VI в. до н. э.) воен�
ными судами греков были пентеконтеры длиной
18—25 м, шириной 3,5—4 м и осадкой около 0,6 м.
Палубы не было; гребцы (50 человек) сидели на
поперечных банках, которые поддерживались
стойками, упиравшимися в днище судна. Пентекон�
теры делились на униремы — с одним рядом вёсел
с каждого борта, и на биpемы — с двумя рядами
вёсел. В последнем случае на банке с каждого борта
помещалось по два гребца, один ближе к борту
с коротким веслом, другой дальше — с длин�
ным; уключины для длинных вёсел располагались
несколько выше и дальше в корму, нежели уклю�
чины для коротких вёсел.

Исключение составляли крупные пентекон�
теры, называвшиеся гекаконтерами, длиною 30—
35 м. Такие крупные суда при указанном выше
числе и расположении гребцов теряли в скорости
хода. Чтобы суда более крупных размеров сохра�
няли ту же скорость хода, что и малые, надо было
увеличить число гребцов на погонную единицу длины
судна. Это привело греков к созданию нового типа
судов, называвшихся триерами (триремами).

Триремы получили своё название из�за трёх
рядов вёсел, которые, предположительно, распола�
гались одно над другим в шахматном порядке,
каждым веслом управлял один человек. Ран�
ние триремы являлись результатом эволюции
унирем — античных боевых кораблей с одним рядом вёсел, от 12 до 25 с каждой
стороны, и бирем — боевых кораблей с двумя рядами вёсел. Возможно, что первыми
построили трирему финикийцы. Являясь самым быстрым и манёвренным боевым
кораблём, трирема доминировала в Средиземноморье с V по IV вв. до н. э., пока
не появились более крупные боевые корабли квадриремы и квинквиремы. Триремы
играли важную роль в греко�персидских войнах, в становлении морской империи Афин
и её падении в результате похода на Сицилию и Эгоспотамского сражения.

Однако одними из первых крупных гребных военных кораблей, которые представ�
ляли в истории развития флотов различных государств мира блестящий образец
творческой мысли, явились триеры, созданные в VI—V веках до н. э. в Финикии.

Пентеконтера

Греческая бирема

Египетское военное судно

Боевой корабль
времён Троянской войны
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Триеры ко времени греко�персидских войн вытеснили пентеконтеры и сделались
основным типом судов греческого военного флота, а затем, при содействии малоазий�
ских греков, они строились и для персидского флота.

Интересна схема размещения гребцов на триерах. Упоминается, что на верхнем
ряду триер сажали самых сильных и опытных гребцов, которых именовали транитами.
Их работа была самой сложной, но и высоко оплачиваемой. Гребцы в среднем ярусе
именовались зигитами, а в нижнем — таламитами. Полностью всеми тремя рядами
вёсел работали только во время боя. В обычное время гребцы разделялись на вахты.

Наибольшая скорость хода триер под вёслами не превосходила 7—8 узлов на
коротких переходах, а на длинных 4—5 узлов. Усовершенствование триер в сравнении
с предшествующими типами судов заключалось в том, что они имели сплошную палубу
и под ней трюм (таламос) для запасов. Первые триеры при водоизмещении около
45 т были длиной около 25 м, шириной около 4 м и осадкой около 1 м; вмещали
90 гребцов (15 вёсел в каждом ряду, по одному гребцу на весло), 10 человек команды
и 20 воинов, всего 120 человек. В дальнейшем размеры триер значительно возросли,
а именно: при длине до 40 м и водоизмещении 80—100 т они вмещали 170 гребцов,
12 человек команды и 18 воинов, всего 200 человек. Вспомогательным движителем
на триере был прямой парус, при благоприят�
ном ветре скорость хода под парусом доходила
до 5 узлов.

В V—IV веках до н. э. триеры стали основ�
ным типом боевых кораблей Греции и Рима.

Водоизмещение триер уже составляло 250—
300 тонн, длина достигала 40—45 метров,
ширина 5—6 метров, осадка 2,5— 3 метра.
В качестве движителей триер использовались
150—170 непарных вёсел, располагавшихся в три
яруса с каждого борта в «шахматном порядке».
Вспомогательными движителями служили прямо�
угольные паруса — по одному парусу  на одной
или двух заваливающихся мачтах. При этом
паруса использовались на триерах только при
попутном ветре. Главным оружием триер был —
таран. Самый мощный флот Греции насчитывал
в своём составе 270 триер.

Римская кинкерма

Греческая триера,
100 г. до н. э.

Схема расположения вёсел на триере (прорисовка Щербакова О.Е.)
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Система комплектования экипажа боевого корабля, подробно описанная в декрете
афинского государственного деятеля, одного из «отцов�основателей» афинской демокра�
тии, полководца периода греко�персидских войн Фемистокла (527—459 г. до н. э.),
сохранялась почти в неизменном виде с V в. до н. э. Капитаном корабля являлся
триерарх. В Афинах триерарх получал корабль по жребию, он составлял список необхо�
димых снастей, которые получал со склада и за которые нёс персональную ответствен�
ность, он мог также приобрести их за свой счёт, полис обеспечивал плату и снабжение
провизией. Триерарх нёс ответственность за содержание корабля в море и был обязан
сам оплачивать необходимые расходы в случае, если деньги не были предоставлены
ему командующим флотом. Экипаж делился на три части: воины, находящиеся на
палубе (эпибаты), офицеры и помощники триерархов и гребцы. Функции воинов были
второстепенными в битве, поскольку таран был основным наступательным оружием,
зато они иногда вступали в сражение на суше или вели абордажный бой. Их основной
функцией было сохранение дисциплины, то есть поддержка авторитета триерарха.
Эти воины имели самый высокий статус на корабле после триерарха. Офицеры,
находящиеся на борту корабля, должны были помогать триерарху и охранять кормчего.
Общее количество гребцов на триере классического времени составляло 170 человек,
в последующую эпоху это количество возрастало в зависимости от класса корабля.

Греки большое внимание уделяли тренировкам для гребцов, так как гребец на
триере в V—IV вв. до н. э. должен был быть достаточно квалифицированным. Только
в исключительных обстоятельствах гребцов использовали для ведения военных дей�
ствий на суше. Искусство управления веслом было предметом тяжёлых тренировок и
постоянной практики. Моряки обучались гребле с того момента, когда они поднимались

Гребцы
и командующие ими
гортаторы
на триере
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на борт корабля, и совершенствовали мастерство в течение всей своей жизни.
Также в различных источниках упоминаются кормчий, боцман или командир
гребцов, начальник гребцов, находившийся
на носу корабля, корабельный плотник, флейтист,
задававший темп своей игрой. Кормчий стоял
наравне с триерархом и эпибатами, в его
компетенцию входило управление кораблем под
вёслами и парусами. Первоначально необхо�
димый опыт управления кораблём получали
на небольших судах, затем кормчих назначали
на триеры.

Впервые строительство огромных по тем
временам боевых кораблей, таких как
tessarakonte, также осуществлялось греками.
Судя по сохранившимся письменным источникам, эти корабли имели длину более 100 м.
В достоверных источниках также упоминаются и более крупные, чем квинкверемы,
корабли — гексеры, гептеры/септиремы, октеры, эннеры, децемремы — вплоть до
седецимрем. Корпус этих кораблей был исключительно широким и сравнительно
плоским.

В 315 г. до н. э. на финикийских верфях по поручению македонского царя Деметрия
Полиоркета (ок. 337—283 до н. э.) были сконструированы и построены несколько судов
нового типа — гексер и гептер, принесших ему победу над царём Египта Птолемеем,
который правил в 323—283/282 годах до н. э.

С этого времени эксперименты в военном судострое�
нии продолжались непрерывно. К 301 г. до н. э. Деметрий
Полиоркет построил последовательно всё более и более
мощные типы судов, вплоть до 13�рядной трискайдекеры
с 900 гребцами на каждом борту. Конструкция такого
судна неизвестна, но можно предположить, что это была
видоизменённая триера и её 1800 гребцов располагались
в три яруса по 600 человек в каждом, то есть на каждый
борт каждого яруса приходилось по 360 гребцов (как на
пентере).

Древнегреческий философ, биограф, моралист
Плутарх из Херонеми (45—120) в биографии Деметрия
Полиоркета отмечал: «Каждую из верфей Деметрий
посещал сам, давал наставления и советы, работал вместе с плотниками, и все дивились
не только числу будущих судов, но и их размерам — ведь никому ещё не доводилось
видеть корабли с пятнадцатью и шестнадцатью рядами вёсел. Лишь позднее Птолемей
Филопатор выстроил корабль с сорока рядами вёсел, длина его была 280 локтей,
высота (до верха носовой надстройки) — 48, число моряков — 400, гребцов —
4000, да кроме того в проходах и на палубе размещались почти 3000 воинов. Но это
судно годилось лишь для показа, а не для дела и почти ничем не отличалось от
неподвижных сооружений, ибо стронуть его с места было и небезопасно, и чрезвычайно
трудно, тогда как у судов Деметрия красота не отнимала мощи, устройство их не было
настолько громоздким и сложным, чтобы нанести ущерб делу, напротив, их скорость

Римская триера
(по барельефу

на колонне Трояна)

Деметрий Полиоркет
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и боевые качества заслуживали ещё большего изумления, чем громадные размеры».
Самым большим по мощности гребного аппарата судном была тессараконтера (то есть
«сорокакратный корабль») Птолемея IV Филопатора (221—205 гг. до н. э.),
упомянутая Плутархом в той же биографии Деметрия: «Имел он два носа, две кормы
и семь таранов». Об этом корабле писал и Каггиксен: «Филопатор построил
тессараконтеру, которая имела 38 локтей от борта до борта, а в вышину до акропос�
теля (носовое украшение) — 48 локтей. От конца афласта (кормовое украшение) до
уровня воды было 53 локтя. Корабль имел четыре руля по 30 локтей и транитские
вёсла — самые большие — по 38 локтей, так как в их рукоятках находился свинец
и они во внутренней части были очень тяжёлыми, то, находясь в равновесии,
оказывались весьма удобными для гребли. Имел он два носа и две кормы, и семь
бивней, из них один — передний, а другие — отступающие несколько, некоторые на
скулах корабля.

Скрепляющих поясьёв он имел двенадцать, каждый в 600 локтей. Корабль был
очень пропорционален... При испытании корабль получил свыше 4 тыс. гребцов и
400 человек обслуживающей команды; на палубе поместилась пехота в числе 3 тыс.,
без 150; кроме того, под скамьями гребцов — ещё много людей и немало продоволь�
ствия. Спущен он был с помоста, сколоченного, как говорят, из материала, достаточного
для 50 пентер, и толпа стаскивала его с криками и трубными звуками...».

Такими словами было описано самое крупное многоярусное судно древности
длиной 128 м с 4 тыс. гребцов. Его ширина достигала 17 м, высота носа и кормы над
водой — 22 м, водоизмещение — 3 тыс. т. Мачта имела высоту около 40 м, длина
вёсел верхнего яруса доходила до 19 м.

Наряду с наращиванием размеров кораблей Деметрий Полиоркет первым
предложил устанавливать на палубах катапульты и баллисты. Катапульты метали
5�метровые тяжёлые копья на 120 м, «создавая достаточно широкую зону обстрела,
под прикрытием которой более лёгкие суда могли подойти к берегу и высадить десант,
если штурмовались береговые укрепления, а в морском бою метательные машины
Деметрия сметали с палуб всё живое, проламывали сами палубы и борта, и его триеры
или тетреры спокойно, без потерь пленяли вражеские корабли». В дальнейшем
Деметрий изобрёл гелеполы — деревянные осадные башни, разъезжающие по палубам
на колёсах во всех направлениях. С их высоты хорошо укрытые лучники прицельным
огнём расстреливали противника на неприятельских кораблях. Длительное время
вооружённость македонского флота оставалась непревзойдённой.

Древнегреческий историк Диодор Сицилийский
(90—21 гг. до н. э.) упоминал ещё об одном
гигантском речном корабле длиной около 130 м,
построенном для фараона Сезосториса.

Особое место среди древних гигантских судов
занимают два корабля императора Калигулы.
Корабль с тараном достигал 234 футов (71,3 м)
в длину в целом и 220,96 фута (67,35 м) по ватер�
линии. Ширина корабля была 65,6 фута, осадка
6,2 фута (1,9 м). Другой корабль, без тарана, имел
длину 213,2 фута (65 м), ширину 77,4 фута
(23,6 м), осадка его равнялась примерно 6,5 фута

Корабль
Императора Калигулы
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(2 м). На первом судне вёсла располагались не в корабельных бортах, а в выступающих
за пределы борта помостах — апостиках, на каждое весло приходилось 4—5 гребцов.
На меньшем судне  не было ни апостиков, ни вёсел. По всей видимости, его буксировали
большим судном или флотилией гребных лодок.

Сосновые борта одного из кораблей были защищены от действия воды
просмоленной шерстью и тройной свинцовой обшивкой. Корабли имели по пять килей,
на которых были установлены шпангоуты, обшитые
сосновыми досками. Подводная часть судов была
также дополнительно защищена просмоленной
шерстью и свинцовыми пластинами на медных
гвоздях. Многие металлические части судов были
позолочены. Изделия из бронзы и железа обладали
высокой антикоррозионной стойкостью.

В 190 г. до н. э. решающей силой на море стал
греческий остров Родос, где было изобретено самое
эффективное древнее оружие — «греческий
огонь». На носах родосских кораблей были уста�
новлены два шеста, метавшие сосуды с «греческим
огнём» в неприятеля.

Крупные корабли представляли собой мало�
подвижные платформы, на которых устанавлива�
лись метательные машины, например, баллисты,
предназначенные в первую очередь для перевозки
десанта.

По конструкции баллиста представляла разви�
тие идеи лука. На деревянной платформе устанав�
ливался жёлоб для каменного ядра, на конце жёлоба
имелась вертикальная стойка с двумя мотками
упругих верёвок, свитых из жил или волос; верёвки
соединялись с двумя рычагами, к концам которых
крепилась тетива. Последняя натягивалась ползу�
ном при помощи горизонтального ворота у осно�
вания баллисты; ядро выбрасывалось на расстояние
до 300 м. Обслуживали баллисту два воина.
Катапульта была устроена по тому же принципу,
но метала не ядра, а крупные стрелы с железным

Вёсельный гигант
«Сиракузянка»

водоизмещением 4,2 тыс. т
(о. Сицилия 200 г. до н. э.)

Византийцы поджигают
вражеские корабли.
Рисунок из византийской
хроники

Корабельное оружие.
Баллиста
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наконечником или горшки с зажигательным веществом (нефть, смола, сера и др.).
Эти машины были впоследствии дополнены римлянами полиболом, или автоматической
катапультой. У полибола натягивание тетивы производилось воротом, который
соединялся со спуском посредством бесконечной цепи; вращение ворота производило
непрерывное последовательное натягивание и спуск тетивы, причём в жёлоб одна за
другой вкладывались стрелы. Часто они даже не имели тарана. Строились они только
во время боевых действий, иногда даже под конкретную боевую задачу. Их исполь�
зовали для осады береговых укреплений, охраны своего берега и намного реже —
в эскадренных сражениях для качественного усиления и артиллерийской поддержки
отрядов более лёгких кораблей.

Однако имели место и специализированные военные суда, например, тяжёлые
осадные корабли — носители штурмовой лестницы — «самбуки».

По имеющейся информации, самое крупное судно древности было построено для
Иерона II, царя Сиракуз, в 2070—2015 гг. до н. э., для того чтобы перевозить зерно
из Египта. Оно имело 3 мачты и трюмную помпу, изготовленную по чертежам
знаменитого инженера древности Архимеда. Во время первого плавания оно перевозило
груз, который состоял из 60 тысяч мер зерна, 10 тысяч консервов сицилийской рыбы,
20 тысяч талантов древесины, а также 20 тысяч талантов других товаров. По совре�
менным оценкам, этот груз весил 2 тысячи тонн. Если царь хотел отправиться в плава�
ние сам, судно оснащалось роскошным интерьером, включая каюты с мозаичными
полами, верхнюю палубу с экзотическими растениями, спортивный зал, душевую
комнату с медными ваннами и мраморными бассейнами, библиотеку, а также
религиозный уголок Афродиты.

Для управления судном использовались удлинённые балки, опущенные в воду
около кормы. Этот первобытный руль просто поддерживался рулевым и не был
прикреплён к судну. Крупные суда того времени имели не менее 5 подобных рулевых
механизмов.

Опыт торгового и военного судостроения, а также приёмы использования кораблей
в бою нашли себе применение в рабовладельческой Греции, а затем и в Риме, где
получили дальнейшее развитие. В архитектуре парусно�гребного корабля прибрежного
плавания основное внимание уделялось максимальной скорости хода и повышенной
манёвренности.

Реконструкция тяжёлого
 осадного корабля�катамарана

Самбук
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Реконструкция римского военного корабля I в. до н. э. — I в. н. э.
(прорисовка Щербакова О.Е.)

Римский военно�морской флот, основанный на
общих эллинистических образцах, делился на navis
oneraria — чисто�парусные транспортные корабли,
navis actuaria — лёгкие парусно�гребные, и navis
longa — «длинные корабли», то есть, боевые
галеры с длинным и узким корпусом. Римские
боевые суда I в. до н. э. были длинные, быстро�
ходные, с однорядным, по преимуществу, располо�
жением вёсел, они назывались либурнами. Либур�
ны были прототипом венецианских галер. Суда
такого типа, но с более острыми образованиями и
повышенной скоростью хода служили как посыль�
ные. Либурны представляли собой военные суда
длиной около 30 м. с острыми обводами и водо�
измещением до 80 т. Они могли принять на борт
до 120 человек.

Корабли этого типа прославились в морской
битве при мысе Акций, когда благодаря своей
скорости и манёвренности окружали и с помощью
метательного оружия поджигали значительно более
крупные корабли противника. Древнеримский
историк греческого происхождения I в. Аппиан
Александрийский (около 95 — после 170 гг.) опи�
сывает либурны как лёгкие быстрые суда с двумя
рядами вёсел, названные так по имени иллирийс�
кого племени либурнов, которые на таких кораблях
пиратствовали в Ионийском море. На либурны
в римском флоте возлагался широкий круг задач,
которые в наше время выполняют эсминцы, —
разведка, охрана морской территории, борьба
с пиратами, услуги связи, быстрая доставка важных
грузов. Содержание кораблей обходилось значи�
тельно дешевле, чем трирем, в короткие сроки было
возможно создание флотилии взамен потерянной.
В битве при Акциуме выяснилось, что либурны
эффективны не только в борьбе против пиратов,
но, снаряжённые соответствующим образом, пред�
ставляют угрозу более крупным кораблям.

Римская трирема

Римская пентера

Римская бирема

Либурна�монера
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Транспортными, для перевозки войск и лошадей, являлись короткие плоскодонные
суда длиною до 25 м, шириною 8 м, ходившие преимущественно под парусами. В это
время суда уже имели железные якоря с четырьмя и более лапами, наподобие
современных верпов. В римском флоте республиканского периода на вооружении
состояли большие корабли — триремы, квадриремы и квинкверемы, которые играли
ведущую роль.

Учтя первый опыт боевых действий своего
флота, а также слабую манёвренность кораблей,
тихоходных и громоздких, против лёгких, быстро�
ходных и поворотливых кораблей противника,
римляне ввели ряд новшеств. Основным было
установление в носовой части корабля специаль�
ного абордажного мостика, получившего название
«воpон» (corvus) — штурмовой трап, который при
помощи талей опускали на палубу вражеского
судна, чтобы пехота могла перейти по нему. Для
боя на расстоянии на верхней палубе имелись
метательные машины или отряды лучников и
пращников. Таран на таких кораблях практически
утратил своё значение.

Таранный удар для таких крупных и уже не столь быстрых и манёвренных, как
триремы, кораблей был, с одной стороны, менее опасен — пробиться через несколько
рядов вёсел и пробить более толстый корпус было существенно сложнее. С другой
стороны, такой манёвр, скорее всего, был сложен или даже опасен для самого выпол�
няющего манёвр, так что ростр постепенно стал превращаться в декоративное укра�
шение. Зато получила широкое распространение предназначенная для морской пехоты
лёгкая палуба над банками гребцов (катастрома). Ей римляне накрывали даже
небольшие биремы, которые во флотах греков и эллинистических государств обычно
оставалась открытыми («афракта», или латинского navis aperta, в отличие от более
тяжёлых кораблей с катастромой — «катафракта», лат. navis tecta). Были и navis
turrita — корабли с башенноподобной надстройкой на палубе, служившей для укрытия
воинов абордажной команды.

Древнеримский историк Аппиан Александрийский (ок. 95 г. н. э. — после 170 г.)
в своих «Гражданских войнах» так описывает действия римских кораблей в бою: «Когда
назначенный день наступил, при громких криках бой начался с состязания гребцов,
бросавших как машинами, так и руками камни, зажигательные снаряды, стрелы. Затем
и сами суда стали разбивать друг друга, ударяя или в бока, или в эпотиды —
выдававшиеся спереди брусья, — или в носовую часть, где удар был сильнее всего и
где он, сбрасывая экипаж, делал корабль неспособным к действию. Некоторые суда,
проплывая мимо, осыпали друг друга снарядами и копьями (Аппиан. Гражданские
войны. Пер. под ред. С. А. Жебелева и О. О. Крюгера. ОГИЗ, Государственное
социально�экономическое издательство, Ленинградское отделение, 1935).

В Византийском государстве, возникшем после распада Римской империи
(IV век), также был сильный флот, который состоял в основном из дромонов — судов
с двумя ярусами вёсел, двумя мачтами и вооружённых катапультой. Они несли сначала
четырёхугольные (прямые), а позднее — латинские паруса.

Римское военное судно
с «вороном»
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В этот период времени на флотах появились
и первые галеры. Тактика средневековых галер
существенно отличалась от тактики античных
времён. Таран, который стал «выходить из моды»
уже в римское время, окончательно перестал
применяться. Вместо ростра у неё имелся очень
длинный гальюн, заканчивающийся шпироном —
надводным тараном. В бою галера шла на враже�
ское судно, стараясь вонзить в его борт заострён�
ный наконечник надводного шпирона или наско�
чить всем длинным гальюном на низкую палубу
другой галеры. После этого воины переходили на
корабль противника по гальюну, как по мостику. Судя по всему, имелись на галерах и
метальные машины, установленные на площадке в носовой части. Впоследствии,
уже после XIV века, их вытеснила артиллерия. Классический вариант вооружения
галеры — одна тяжёлая пушка, установленная в носу посередине корпуса, и две более
лёгкие по бокам от неё. Такое вооружение оставляло галеру уязвимой для боковых
атак. Поэтому на фальшборте между вёслами устанавливали также маленькие пушки,
стрелявшие с вилки (фальконеты, серпентины и подобные). Кроме того, каждая галера
имела отряд стрелков из луков или арбалетов, позднее — из огнестрельного оружия.
В бою галеры старались действовать группами, прикрывая уязвимые борта друг друга.

Существовали и облегчённые, упрощённые галеры, такие как парусно�гребные
фрегаты (fregate), галиоты (galeotte), фусты (fuste), бригантины (bregantini), скампа�
веи и другие типы. Они имели меньшую боевую ценность, чем «чистые» galia sottil,
и использовались главным образом для посыльной службы и береговой охраны.
Названия некоторых из них впоследствии были использованы для совершенно других
разновидностей уже чисто парусных судов.

В целом, галеры были эффективны главным образом в тихую погоду, когда они
могли развивать довольно высокую скорость при одновременной невыгодности этой
ситуации для парусников.

Эти суда играли и роль транспортов, перевозивших войска. С учётом этого и
военные флоты решали в основном задачи десантных операций и задачи по доставке
специальных грузов. Боевые «столкновения» на море имели характер «сухопутных
стычек». При этом суда «сваливались на абордаж», что было естественно, учитывая
исключительно ограниченный радиус действия применяемого оружия: луков, пращей,
копий. По мере создания поселений на берегах морей, развития промышленности,
торговли происходили принципиальные изменения в типах «военных судов» и в тактике
их использования. Так, например, для решения боевых задач на море вместо коммер�
ческих, плохо управляемых парусных судов, имевших обычно один прямой парус,
появились военные галеры — боевые гребные суда, основным предназначением кото�
рых было конвоирование транспортов, перевозивших войска и военные грузы. Галеры
имели обычно вспомогательное парусное вооружение, но во время ведения боевых
действий их экипажи пользовались только вёслами. Боевое оружие галер, в зависимо�
сти от задач, которые они решали, включало в свой арсенал метательные приборы,
бросавшие камни, зажигательные снаряды (например, «греческий огонь») и «забрасы�
вательные крюки», позволяющие подтягивать неприятельские суда и по специальным

Римская дромона
(примерно IV век).

Вооружена катапультой
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«переброшенным летучим» мостикам бросаться на абордаж и решать участь боя
в схватке холодным оружием. Галеры имели удлиненный выступающий таран заострён�
ной формы, способный при ударе делать в корпусе судна неприятеля подводную
пробоину.

Конструкционным материалом для судостроения являлось исключительно дерево,
это позволяло в бою пользоваться в основном тактикой зажигания. Особенно такой
способ уничтожения кораблей противника касался судов, стоящих на якоре с навет�
ренной стороны. Для поджигания противоборствующими сторонами использовались
специальные суда — брандеры. Театром военных действий того времени главным
образом было Средиземное море. Основными задачами галерного флота были охрана
своих берегов, нападение на неприятельский флот, уничтожение или пленение враже�
ских коммерческих судов и защита своего коммерческого флота как от неприятеля,
так и от пиратов. Галерный флот также принимал участие в осадах городов и взятии
крепостей.

Паруса древнегреческих судов имели четырёхугольную форму, размеры их зави�
сели от размера судна и высоты мачты. Они сшивались из отдельных кусков в гори�
зонтальном направлении. В нижней части паруса оставляли закруглённую вырезку,
через которую рулевой мог смотреть в направлении носа судна и видеть всё впереди.
При поднятии паруса использовались шкоты, его уборка осуществлялась с помощью
гитовов. Паруса, обычно белые, могли быть покрашены в самые различные цвета,
в том числе и в чёрный, как финикийские.

Говоря об античном кораблестроении, нельзя не упомянуть созданные в то время
верфи и портовые сооружения. Самыми знаменитыми в Греции были эллинги
(корабельные навесы) в Пирее. Сохранились свидетельства об этих эллингах IV в.
до н. э. Информация об эллингах главным образом основывается на археологических
раскопках в Пирее во второй половине XIX в. Каменные слипы были около 3 м
шириной и в среднем 37 м в длину в сухой части. Слипы, естественно, уходили под
воду, но подводную часть невозможно вычислить, хотя некоторые учёные допускают,
что слипы уходили под воду примерно на 1 метр. Под одной крышей находились два
эллинга, причём конёк этой разборной крыши опускался в сторону моря. Колонны из
местного камня, поставленные на достаточно большом расстоянии друг от друга,
поддерживали конёк и навес крыши и формировали перегородки между отдельными
эллингами. Учёные сделали предположение, что эллинги были разделены на группы,

Старинное египетское судно
с рейковым парусом

Финикийское парусное судно
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которые заканчивались прочными стенами для большей надёжности и защиты от
пожаров. Открытые перегородки с колоннами внутри каждой группы обеспечивали
вентиляцию, имевшую большое значение для сохранности кораблей. Доступ к кораблям
был сильно ограничен, хотя не так, как на эллинистическом Родосе, где незаконный
вход в доки считался преступлением.

Триеры могли просто затаскивать вручную на слипы, но могли использоваться
лебёдки, блоки и катки. Деревянная оснастка кораблей хранилась в эллинге, в то время
как снасти и остальной такелаж — на складе в доке. Деревянную оснастку доставляли
на борт перед спуском, но корабли укомплектовывались и получали остаток экипировки
и провизию позже, в гавани Пирея или на пристани.

Группы эллингов были также найдены и в Аполлонии, гавани Кирены, и в Акар�
нании. На мысе Суний находятся два эллинга, предназначенных для хранения кораблей
чуть меньшего размера, чем триеры. Многие греческие эллинги имели стандартную
ширину.

Не менее известной является гавань в Карфагене, насчитывающая 220 эллингов.
У каждого из этих эллингов был верхний этаж, на котором хранился корабельный
такелаж. Некоторые остатки эллингов были найдены в гавани Сиракуз. Здесь их
количество было несколько большим — 310 на две гавани. Даже по малочисленным
сохранившимся остаткам можно предположить, что все греческие города�государства,
у которых были военные корабли, возводили эллинги в своих гаванях.

На западном берегу острова Крит находится удивительное археологическое
сокровище Фаласарна — древний порт, единственный в мире и уникальный в своём
роде. Искусственная гавань древней Фаласарны была построена в IV веке до н. э.
во времена Александра Македонского по методике, сочетающей в себе финикийские
и древнегреческие технологии судостроительства.

Древний порт Фаласарна
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Наряду с эллингами строились и верфи. Верфи были не так многочисленны, как
эллинги. Это было связано с тем, что греки не строили каждый корабль индивидуально,
а изготавливали отдельные детали и при необходимости срочной постройки судна
достаточно быстро его собирали. Помимо стационарных стоянок в гаванях и портах,
существовали и временные, это были места на побережье, удобные для вытаскивания
корабля на берег.

Тактика морского боя на протяжении веков, естественно, не оставалась неизмен�
ной. Основным оружием греческих кораблей VI—V вв. до н. э. являлся таран, основ�
ным тактическим приёмом — таранный удар. Поскольку корабельные корпуса в то
время не имели водонепроницаемых переборок, даже небольшой пробоины хватало,
чтобы корабль быстро наполнился водой и затонул. Вторым тактическим приёмом
был абордажный бой. Каждая триера во время боевых действий несла на борту некото�
рое количество гоплитов — тяжеловооружённых пехотинцев, стрелков из лука и пращ�
ников.

На переходе флот обычно следовал в кильватерном строю за флагманом. Пере�
строение в строй фронта производилось в предвидении столкновения с противником.
При этом корабли стремились выстроить не в один, а в два�три ряда со взаимным
смещением на полпозиции. Это делалось для того, чтобы, во�первых, затруднить
противнику проведение манёвра прорыва. Даже сломав вёсла какому�либо из кораблей
первого ряда и начав описывать циркуляцию, неприятельский корабль неизбежно
подставлял борт под таранный удар кораблей второго ряда. И, во�вторых, такое
построение препятствовало выходу части вражеских кораблей в тыл своего флота, что
грозило бы созданием локального двух� и даже трёхкратного численного перевеса
противника в схватках между отдельными кораблями и группами кораблей. Наконец,
существовало специальное круговое построение, обеспечивающее глухую оборону. Оно
именовалось «ёж» и применялось в тех случаях, когда требовалось защитить слабые
корабли с ценным грузом или уклониться от линейного сражения с численно превос�
ходящим противником.

В эллинистический и особенно в римский периоды начинается широкое приме�
нение метательных орудий. Для этой цели катапульты устанавливались в носовой части
корабля. Встречаются упоминания о башнях, устроенных на кораблях и служивших,
вероятно, прикрытием для корабельной пехоты. Усиливается роль абордажной атаки
во время морских сражений. Для этой атаки служили особые мостики, перебрасы�
ваемые на борт корабля противника. Широкое применение абордажного боя стало
добавлением к таранному удару.

Главным оружием римского корабля были морские пехотинцы (manipularii). Они
отличались отменными боевыми качествами. Карфагеняне, полагавшиеся на скорость
и манёвренность своих кораблей, располагали более искусными моряками, но не исполь�
зовали в морском бою солдат. Римляне всегда стремились довести сражение до абор�
дажного боя, поскольку их пехоте практически не было равной среди воинов других
государств.

Опыт военного судостроения при рабовладельческом обществе был использован
в новом, пришедшем на смену ему, феодальном обществе.

Со времени Саламинской битвы прошло почти два тысячелетия, а боевые корабли
мало изменились по своему устройству и внешнему виду. По�прежнему главным
«двигателем» оставалась сила человеческих мышц. В средние века чаще всего строили
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корабли с одним ярусом тяжёлых вёсел и называли
их «галерами». Это название для гребных боевых
кораблей появилось в VII веке нашей эры.

Только со времени крестовых походов XII—
XIII вв., ожививших морскую торговлю европей�
ских стран с Ближним Востоком, начали строить
крупные торговые корабли. Крестовые походы дали
толчок к развитию и военного кораблестроения —
от мелкого кустарного к централизованному—
в приморских городах Италии.

С IX—X вв. у североевропейских народов появляются крупные ладьи. Это так
называемые дpаккары (драконы), которые имели до 34 вёсел с каждого борта; длина
их доходила до 30—40 м. Нос и корма были украшены фигурами драконов или какого�
либо зверя и обшиты блестящими медными листами (моральное воздействие на
неприятеля). Суда того же типа, но меньших размеров, назывались снекаррами (суда�
змеи).

Более крупные драккары имели палубу и помещения под нею. Некоторые
драккары имели в корме деревянную башню с платформой для стрелков, а другие —
железный пояс вдоль надводного борта, оканчивающийся в носу тараном. Этот пояс
увеличивал крепость судна, а таран давал возможность разрушать надводный борт
судна противника.

На Средиземном море Венеция и Византия продолжали после римлян развивать
мореходство и кораблестроение. Они строили торговые и военные суда. Для последних
судов Венеция взяла за образец римскую либурну и создала галеру. Византия же

Галера

Драккар викингов Лодья викингов

Амалиррский драккар
Норманское судно, 1100 г.
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создала из древней беремы дромон. Как тот, так и другой тип судов — гребные,
с вспомогательным парусом.

Арсеналы для постройки судов, как в Венеции, существовали и в других городах
Италии. Венецианский Арсенал (итал. Arsenale di Venezia, от араб. дар ас�синаа —
мастерская) — комплексное предприятие для постройки и оснащения боевых кораблей,
включающее кузницы, судоверфи, оружейные склады и различные мастерские,
основанное в Венеции в 1104 г. для оснащения боевых кораблей, требовавшихся для
крестовых походов, в которых участвовала Венецианская республика.

Мысль объединить в одно централизованное производство разбросанные
по островам лагуны судостроительные мастерские принадлежала дожу Фальеру
Орделафо (правил с 1102 по 1117 гг.). На Арсенале широко использовались
стандартизация и взаимозаменяемость — это позволяло создавать склады запасных
частей и в кратчайшие сроки проводить даже крупный ремонт.

Новые технологии влияли и на конструкцию: именно в это время корабли стали
собирать на предварительно созданном рангоуте (каркасе), а не сшивать, как раньше,
досочка к досочке снизу вверх. Уже в XII в. Венеция начала изготавливать разные
по конструкции корабли: одни — для войны, другие — для торговли.

Арсенал, окружённый стеной, состоял из дарсен�бассейнов для спуска и вооруже�
ния кораблей и ряда мастерских. В работах по строительству судов участвовали плот�
ники, кузнецы, конопатчики, парусники и другие рабочие, находившиеся под наблю�
дением начальников работ. Во главе Арсенала находились главный морской строитель,
руководивший технической частью, и ряд его помощников. В венецианском Арсенале
в годы его расцвета работало до 16000 человек.

В XIII в. происходит сближение судостроительной техники Северной и Южной
Европы. Началось оно после вторжения пиратов из Байонны в Средиземное море
на коггах.

XIV—XVI века стали золотым временем Венецианской республики. Для Арсенала
это было эпохой расширения и строительства. В 1326 г. в добавление к Arsenale Vecchio
(Арсеналу Старому) был построен Arsenale Nuovo (Арсенал Новый) — на объеди�
нённом Арсенале могло строиться одновременно 80 судов. В отдельные периоды
работники Арсенала вообще спускали на воду одно судно в день.

Корабли строились также в Генуе и в её колониях в Крыму, где имелся хороший
строевой лес. Корабельные верфи были расположены даже в небольших приморских

Общий вид
лёгкой венецианской галеры

Дромон. XII век
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городах средиземноморского побережья. Опытные
итальянские кораблестроители работали у Ганзы и
во Франции. Таким путём происходил обмен
опытом судостроения между кораблестроителями,
и постепенно стирались конструктивные различия
между кораблями северных и южных морей.

Примерно в 1450 г. образцом военного корабля
средиземноморских стран становится подвижная
галера, созданная венецианцами по образцу рим�
ских либурн. Крупные галеры длиною 46—56 м
имели 26—32 весла на борт; вёсла имели размер
до 16 м, причём третья часть весла находилась
внутри галеры. Закрытые помещения имелись только для командира и офицеров;
в случае непогоды гребцы укрывались под парусиновым навесом. В трюме могли
поместиться только провизия, вода и снабжение для ближнего плавания. Боевым
орудием галер были: таран в надводной части (чтобы не уменьшать скорости хода),
метательные машины (камни, стрелы, зажигательные сосуды) и арбалеты (большие
луки в виде ружья с прикладом); арбалетчик мог выпускать 12 стрел в минуту.

Сохраняя общий тип, галеры в разных странах носили разные названия: уксеры
(во Франции XIII — XIV вв.), pамберги (в Англии), галиоты — малые быстроходные
галеры, предназначенные для метания греческого огня, фpeгаты — беспалубные
галеры, служившие посыльными судами. Родина галер — Средиземное море, но
с XII в. они входили как вспомогательные военные суда в состав военных флотов
северных государств.

Строительство галер прекращается
в XVIII в., последние галеры были в Швеции
и России. Попутно с галерами (длинными
судами) развивались и круглые суда или
нефы. Словом «неф» в X—XIII вв. обозна�
чались исключительно парусные высокоборт�
ные суда с небольшим отношением длины
к ширине (2,5—3,5). Такие суда существовали
во времена Римской империи и продолжали
преемственно строиться и в последующие
эпохи с теми или иными видоизменениями.

Ганзейский когг, 1470 г.

Английский боевой корабль XII века Галеас

Галера
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Средиземноморский неф XIII в. имел
две мачты с косыми парусами и высокие
надстройки в носу и в корме. Были и
вооружённые нефы, так как торговые суда
всегда могли очутиться под угрозой напа�
дения.

Такой неф имел поднятый нос и корму,
на которой была устроена платформа для
стрелков, а на мачте — наблюдательный
марс.

В венецианских и генуэзских статутах XIV—
XV вв. упоминаются нефы, имеющие три палубы,
способные при экипаже в 120 человек разместить
до 1500 пассажиров или около 1200 т груза.
Подобные большие нефы являлись исключением;
обычные нефы водоизмещением 200—600 т имели
длину по ватерлинии 20—32 м, ширину 6—12 м
и осадку 2,0—3,7 м. Они отличались сильно под�
нятыми носами и кормою с надстройками на них
одна над другой, что уменьшало их скорость хода
и ухудшало манёвренность. Так как при остановках
нефы сносило ветром, то они имели несколько
якорей (у крупных нефов было до семи).

В первой половине XV в. крупнейшим грузо�
вым судном была каракка, возможно, португаль�
ского происхождения. Она имела несколько про�
дольных креплений, высокий бак, а на квартер�
деке — две палубы или более; по водоизмещению
судно превосходило ранее существовавшие суда.
Наибольшие из каракк достигали 2000 т. Они
были хорошо вооружены: имели 30—40 пушек.
Суда несли три мачты: в середине грот�мачту
с большим реем и прямым парусом, состоящим из
двух половин, в носу — фок�мачту тоже с прямым
парусом, в корме — бизань�мачту с латинским
парусом и на баке — бушприт.

Более быстроходные нефы назывались галио�
нами. По соотношению главных размеров галионы
походили на галеры. Галионы имели транцевую
корму, более совершенную оснастку с прямыми
парусами и являлись тем типом судов, от которых
исходило дальнейшее усовершенствование военных
кораблей при переходе от гребного к парусному
флоту. В XIV—XV вв. они входили в число воен�
ных кораблей Испании, Англии, Франции и воору�
жались пушками.

Вооружённый неф XII—XIII веков

Один из первых кораблей
с пушечными палубами (деками)

Португальская каракка

Галион — военное судно
португальского
происхождения
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В конце XII в. был изобретён подвесной руль, который стали подвешивать на
петлях к ахтерштевню корабля. Это стало значительным событием в кораблестроении:
появилась возможность постройки более крупных мореходных кораблей, а главное —
резко улучшились манёвренность и управляемость корабля.

В XV в. получили большое развитие новые типы судов: кappаки и буссы как
торговые корабли и каравеллы как экспедиционные; в военных флотах появились
крупные галеры — галеасы и более усовершенствованные — галионы.

В средние века изобретение парусного вооружения, обеспечивающего лавировку
с помощью так называемых косых парусов, постепенно отодвинуло галерный флот
на второй план. Самое старое изображение паруса, идентифицируемого как разно�
видность косого, представлено на римском барельефе третьего века нашей эры.
В Европе косой парус стал распространяться в раннем Средневековье. Новые, более
мореходные парусные суда позволили значительно расширить районы плавания
в Мировом океане и открыть ряд новых земель, включая Америку.

Практически одновременно с распространением нового типа парусных судов был
изобретён порох, а вместе с этим на боевых кораблях появились первые пушки. Галеры,
борта которых были заняты гребцами и вёслами, могли нести пушки только на носу и
на корме и поэтому значительно уступали в силе артиллерии парусным судам.

Появление первых орудий на кораблях отмечается в 1336—1338 гг. Одно из
первых упоминаний говорит о некоей пушке, стрелявшей миниатюрными ядрами или
арбалетными стрелами, которая была установлена на английском королевском судне
«Когг Всех Святых». Первое применение корабельной артиллерии зафиксировано
в 1340 г. во время битвы при Слёйсе. На протяжении XV века артиллерия на флоте
представляла собой редкое и малоиспытанное оружие. Так, на крупнейшем судне того
времени, английской каракке «Грейс Дью», было установлено всего 3 пушки.

Предположительно в 1500 г. на каракке «Шарант» (фр. «La Charente») фран�
цузский судостроитель Дешарж впервые применил пушечные порты. По другим
данным, впервые бортовые пушечные порты, предложенные известным французским
кораблестроителем Дешаржем из Бреста ещё в начале XV в., применялись на крупных
каракках с 1450 г.

В 1774 г. в Англии специально для флота были изобретены карронады —
гладкоствольные орудия большого калибра. Изобретателем данного типа орудия
считается генерал Роберт Мелвилл (1723—1809), предложивший идею нового орудия
в 1759 г. С этого времени военный флот становится главным инструментом внешней
политики практически всех прибрежных государств, а боевой корабль предстал в роли
государственного посла.

Постепенно парусный флот занял доминирующее положение для дальних, океан�
ских плаваний, а галерный флот стал флотом береговой обороны. С выходом флота
в открытый океан он стал играть важнейшую роль в решении задач защиты нацио�
нальных интересов в Мировом океане и в столкновениях между колониальными держа�
вами — Испанией, Голландией, Англией, Португалией и другими. Более того,
с момента зарождения искусства мореплавания динамичное развитие морских госу�
дарств связывалось в основном с уровнем боевой мощи военного флота и его способ�
ностью решать стоящие перед ним задачи в отдалённых районах Мирового океана.

Особый интерес в военном кораблестроении вызывает этап создания и развития
парусных кораблей. Во времена зарождения парусного флота военные суда отличались
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от торговых тем, что в экипаже было разное количество матросов. В XV—XVI вв.
на парусных судах впервые стали устанавливать высокие составные мачты, что обес�
печило кораблям возможность нести несколько парусов, что естественно увеличивало
их скорость и облегчало управление и маневрирование. В связи с тем, что мореходные
качества заметно улучшились, были убраны вёсла, борта парусников оснастили пуш�
ками. Таким образом, с появлением парусного флота произошла его специализация —
в мире началась постройка специализированных военных парусных судов.

Первый корабль такого типа был заложен
в 1509 г. на верфи в Портсмуте.  В первоначальном
виде корабль, названный «Мэри Роуз», имел
хорошие мореходные качества и достаточное
вооружение. Корабль имел водоизмещение 1150 т,
на его на борту размещалось 78 разнокалиберных
орудий. В бортах корабля впервые прорезались
пушечные порты.

Дальнейшим развитием парусных военных
кораблей стал заложенный в 1625 г. в Швеции
на королевской верфи в Стокгольме по приказу
короля Густава II Адольфа 64�пушечный корабль
«Васа».

Однако опыт строительства этих кораблей
оказался неудачным, оба корабля, вследствие оши�
бочных расчётов остойчивости, после модерни�
зации, связанной с усилением артиллерийского
вооружения, перевернулись в море и затонули.

В XVI в. венецианскими корабелами был соз�
дан новый тип парусно�гребного боевого судна —
галеас. Специалисты считали, что подобные суда
могут более успешно вести боевые действия
в стеснённых навигационных условиях в прибреж�
ных районах.

Самым удачным и крупным кораблём такого
класса являлся французский галеас «Рояль».

Галеас имел длину 58 м, ширину 11,6 м.
На нижней палубе размещалось 292 гребца,
а на верхней — 250 солдат и 34 пушки различ�
ного калибра. Парусами управляли 80 матросов.

Наиболее совершенным типом парусного судна, появившегося в XVI веке, стал
галеон. Первое упоминание о нём относится к 1535 году. В дальнейшем галеон
становится основой флотов испанцев и англичан.

Корабль «Мэри Роуз»

Корабль «Васа»

Французский галеас
«Рояль»
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        Шведский галеон                    Датский галеон         Голландский галеон
               «Adler»

Дальнейшим революционным шагом в военном
кораблестроении является постройка в 1636 г. во
Франции корабельным мастером Шарлем Морье
военного корабля «Ля Коронне». Его вооружение
состояло из 72 пушек разного калибра, а экипаж
насчитывал 638 человек.

Историки отмечают, что данный корабль
оставался прототипом парусных военных судов
в течение 200 лет. При строительстве кораблей
данного типа особое внимание было уделено проч�
ности и долговечности корпуса. Корабль строился
из дуба, причём при постройке старались, чтобы
форма ствола дерева соответствовала той или иной
детали конструкции. Обшивку крепили к шпангоу�
там при помощи деревянных стержней (нагелей).

В 1637 г. в Англии, в городе Вулвич, под
руководством инженера Финеаса Петта было
построено военное судно «Соверин оф зе сиз».

Корабль отличался от всех, ранее построен�
ных, главными размерениями и артиллерийской
мощью. Он нёс на борту 104 орудия, имел длину
киля 38,7 м, корпуса — 71 м. Ширина корабля
составляла 14,6 м, осадка — 6,75 м.

В 1638 г. родился известный всему миру английский кораблестроитель Антони
Дин (1638—1721 гг.), который явился первым кораблестроителем, сумевшим
на практике использовать известные законы гидростатики и математического интегри�
рования при создании своих кораблей. Случилось это в 1664—1666 гг. во время
постройки в родном городе Дина — Харидже — 70�пушечного линейного корабля
«Руперт».

Французское военное судно
«Ля Коронне»

Английское военное судно
«Соверин оф зе сиз»
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Теоретический чертёж корпуса первого научно обоснованного судна —
линейного корабля «Руперт»

Боевые корабли с вырезанными пушечными портами, строящиеся на голландской
верфи в начале XVIII века

В середине XVII в. французские корабелы первыми решили научно обосновать
конструкции и формы корпусов судов, которые создавались до этого только на основе
опыта предыдущих поколений судостроителей. Чётко определилось само понятие
«инженер�судостроитель»: в королевском указе от 15 апреля 1689 г. было оглашено,
что строители кораблей Его Величества короля Франции должны иметь титул
«инженер�конструктор флота». Также в это время во всех крупных морских державах
появился «Табель о рангах кораблей». На его основании, в зависимости от водо�
измещения, основных размеров, вооружения и численности экипажа, все корабли
классифицировались на шесть рангов. Решающим фактором для причисления судна
к определённому рангу являлось число пушек.
Аналогичный подход использовал и Пётр I
в отечественном военном флоте.

Наиболее удачным кораблём I ранга в кон�
це XVII века является французский корабль
«Солейль Рояль», который был спущен на воду
в 1690 г. «Солейль Рояль» имел водоизмещение
более 2000 т, длину 55 м, ширину 15,5 м, высоту
бортов 13,5 м, экипаж насчитывал 875 человек.
Из�за своего декоративного убранства, ходовой
и огневой мощи данный корабль долгое время
слыл самым лучшим среди линейных судов
многих флотов мира.

Французский линейный корабль
 «Солейль Рояль»
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Испанский линейный корабль
«Сантиссима Тринидад»

Корабль был трёхпалубным, имел 120 пушек и, в соответствии с тактикой войны
того периода, относился к классу линейных кораблей, то есть «кораблей для боя
в линии». Примерно в конце XVII в. французский линейный корабль «Солейль Рояль»
становится основным видом военного судна для флотов всех стран.

Самым мощным кораблём I ранга того вре�
мени являлся также испанский линейный корабль
«Сантиссима Тринидад», построенный в 1769 г.
на крупнейшей в мире испанской военно�морской
верфи в Гаване.

Корабль имел длину от носа до кормы более
63 м, наибольшую ширину около 18 м, водоизме�
щение корабля составляло 1900 т. Впервые на судах
такого класса находились 4 орудийные палубы,
на которых размещались 144 орудия. Кроме экипа�
жа, на борту корабля размещалось 1200 моряков
и солдат морской пехоты.

Кроме линейных кораблей и галеасов, в XVII в. со стапелей военных верфей
спускались и фрегаты — парусно�гребные суда шхерного флота. На фрегатах, кроме
обычного парусного вооружения, дополнительно размещали 12—18 пар вёсел и
до 38 пушек разного калибра.

В 1711 г. в Англии издаётся книга Вильяма Сюзерленда, в которой он одним из
первых даёт научно обоснованные рекомендации по выбору формы корпуса кораблей,
опираясь, в первую очередь, на теорию сопротивления И. Ньютона.

В 1714 г. И. Бернулли в Базеле издаёт книгу «Очерки новой теории маневриро�
вания судов», в которой закладываются фундаментальные теоретические основы
ходкости и управляемости парусных кораблей. Впервые в этом труде И. Бернулли
даёт физическое объяснение возникновению тяги паруса при боковом ветре, позднее
названному эффектом крыла, а также рекомендации по эффективному использованию
прямых парусов для хода и маневрирования многомачтовых кораблей при различных
курсовых углах ветра.

Ниже представлена систематизация основных событий из истории корабельных
наук.

Систематизация основных событий истории корабельных наук

Год Гидромеханика Сопротивление мате� Конструкция
и теория корабля. риалов и строитель� и технология
Проектирование ная механика корабля,
корабля вибрация

~240—230 г. до н.э. Закон Архимеда

1410 Первые схемы и
простейшие чертежи
деталей Т. де Николо
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1507 Сочинение Леонардо
да Винчи «О движении
и измерении воды»

1586 Труд С. Стевина Первые теоретиче�
«Принципы равновесия» ские чертежи корпуса

М. Бейкера

1612 Труд Г. Галилея «Рассуж�
дения о телах, пребываю�
щих в воде…»

1614 Сочинение
П. Пантеро
«Боевые корабли»

1615 Метод вычисления объёма
И. Кеплера

1629 Сочинение
И. Футтенбаха
«Корабельная
архитектура»

1635 Метод «неделимых»
Б. Кавальери для вычисле�
ния площадей и объёмов

1638 Труд Г. Галилея
«Беседы и математи�
ческие доказательства
о двух новых науках…»

1641 Формула Е. Торричелли
для скорости жидкости,
вытекающей из отверстия

1650 Сочинение У. Рэли

1660 Закон Р. Гука

1663 Основной закон гидро�
статики Б. Паскаля

1666 Организация Парижской Академии наук
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1666 Спуск А. Дином первого
научно обоснованного
корабля «Руперт»

1670 Брошюра А. Дина
«Доктрина корабельной
архитектуры»

1670 Работы И. Ньютона Появление и развитие
–80 по дифференциальному и первых «Табелей

интегральному исчислению о рангах» и «Табелей
и теоретической механике. о корабельных
Первые буксировочные пропорциях»
испытания С. Фортреем
моделей в гравитационном
бассейне

1671 Сочинение
Н. Витсена

1677 Сочинение Дасье
«Архитектура судов,
содержащая способы
конструирования
оных»

1681 Первая научная конференция

Котельная формула
Э. Мариотта

1687 Труд И. Ньютона «Матема�
тические начала натураль�
ной философии»,
закон трения в воде

1689 Вводится квалификация и титул инженера�кораблестроителя

1690 Сочинение Рено «Теория
маневрирования судов»

1690 Уравнение цепной линии
Х. Гюйгенса
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1697 Сочинение П. Госта Сочинение
«Теория конструирования К. ван Эйка
кораблей, содержащая «Нидерландское
математические примеры судостроительное
расчёта» искусство»

1714 Сочинение И. Бернулли
«Очерки новой теории
маневрирования судов»

1738 Уравнение энергетического
баланса потока жидкости
Д. Бернулли

1743 Принцип динамического равновесия сил Ж. Даламбера

1746 Труд П. Бугера «Трактат
о корабле, о его конструк�
ции и о его движении»

1749 Труд Л. Эйлера «Корабель�
ная наука или трактат
о строении кораблей
и управляемости ими»

1752 Сочинение Ж. Даламбера Труд Д. дю Монсо
«Очерки новой теории «Начала корабельной
сопротивления жидкости» архитектуры»

1753 Конкурс по теории корабля

1757 Сочинение П. Бугера
«О маневрировании судов»

1759 Труд Л. Эйлера
«Исследование усилий,
которым подвергают�
ся все части судна
при бортовой и киле�
вой качке…»

1763 Сочинение Ж. Борда
«Опыты по сопротивлению
жидкости»
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1766 Сочинение Л. Эйлера
«Полная теория конструиро�
вания и вождения кораблей».
Эйлеровы углы

1768 Труд Ф. Чапмана
«Атлас архитектуры
корабля»

1771 Теория бортовой качки Правила Г. Хуана
Д. Бернулли по определению раз�

меров деталей
корпуса и рангоута

1773 Дифференциальное уравне� Формула нормальных
ние движения невязкой напряжений при изгибе
жидкости Л. Эйлера. Ш. Кулона
Число Эйлера

1775 Сочинение Ф. Чап�
мана «Трактат
о судостроении»

1776 Труд Л. Эйлера «Полное
умозрение строения и
вождения кораблей…»

1777 Труд Ж. Даламбера,
Ж. Кондорсе и Ш. Боссю
«Новые эксперименты
по сопротивлению
в жидкостях»

1779 Труды П. Дюбуа
  — «Принципы гидравлики»
1806

1782 Потенциал скорости и
уравнение неразрывности
потенциальной жидкости
П. Лапласа

1784 Сочинение Стиболта
«Воздействие на суда
усилий относительно
миделя»
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1787 Сочинение В. Клербуа
«Элементарный
трактат по конструк�
ции кораблей»

1788 Принцип возможных перемещений Ж. Лагранжа

1790�е Уравнение энергетического
годы баланса потенциального

потока неустановившегося
движения жидкости
Ж. Лагранжа

1795 Модельные испытания
кораблей М. Бофуа

1804 Труд П. Гамалея Уравнение П. Лапласа
«Высшая теория морского безмоментной теории
искусства» тонких оболочек

1822 Дифференциальное уравне�
ние движения вязкой
жидкости А. Навье
(Навье�Стокса)

1827 Теория гребного винта
Традголда

1832 Труд Мак Г. Лэрда
по технологии
постройки металли�
ческих корпусов

1833 Интегральное уравнение
теории потенциала, особые
функции и формула присое�
динённой массы воды
Дж. Грина

1834 Труд М. Бофуа «Морские Книга Правил
и гидравлические экспери� английского Ллойда,
менты». Натурные букси� регламентирующая
ровки кораблей порядок классифи�
Дж. Расселом кации судов
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1835 Сочинение С. Бурачека Английский закон
«Теория крепости о надводном борте
лесов и металлов
с приложением к строи�
тельству кораблей»

1836 Сочинение
М. Окунева «Опыт
сочинения чертежей
военным судам»

1852 Эффект Магнуса

1854 Исследования
по созданию правил
расположения попе�
речных переборок

1856 Вихревая теория жидкости
О. Коши – Г. Гельмгольца

1860 Работы С. Бурачека Работы Файбери
по водомётным движителям по выбору расчётного

изгибающего
момента корпуса
(постановка на скалу)

1861 Линейная гидродинамиче�
  — ская теория бортовой качки
1875 В. Фруда. Циркуляция

скорости Дж. Стокса

1865 Теория идеального движи� Труд М. Окунева
теля В. Рэнкина «Теория и практика

судостроения»

1866 Волновая и на тихой
воде составляющие
изгибающего момента
корпуса В. Рэнкина

1869 Теория сопротивления
корпуса в воде
Дж. Рассела.
Число Фруда
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1870 Работа С. Макарова Работы Ж. Нормана
по непотопляемости по дифференциро�
корабля ванию уравнения

нагрузки

1872 Гипотеза независимости
составляющих гидродина�
мического сопротивления
В. Фруда

1873 Экспериментальные иссле�
дования Жосселя по подъём�
ной силе на пластинах

1874 Способ Джона
по редуцированию
сжатых пластин

1876 Билль о надводном
борте С. Плимсоля

1878 Лопастная теория гребного
винта В. Фруда

1880 Труд Д. Менделеева
«О сопротивлении жидкости
и о воздухоплавании»

1883 Число Рейнольдса.
Ламинарный и турбулент�
ный пограничный слой

1884 Труд Э. Рида Критическая нагрузка
«Стабильность кораблей по устойчивости кольца
и диаграмма статической М. Леви
остойчивости»

1885 Коэффициент
Нормана

1889 Адмиралтейская
формула
В. Афанасьева

1894 Эквивалентный брус
Э. Рида и Стенбюри.
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Труд О. Шлика
по вибрации судна

1896 Линейные гидродина�
  — мические теории киле�
1898 вой и совместной качки

судна А. Крылова

1898 Формула Н. Жуковского
для гидравлического удара.
Теория волнового сопротив�
ления И. Мичелла

1901 Работы И. Бубнова Работа И. Бубнова
и А. Крылова по теории «Основы статистики
непотопляемости корабля судостроения»

1903 Метод интегральных
граничных уравнений
И. Фредхольма

1904 Работа Л. Прандтля
«О движении жидкости
при очень малом трении»
и формула коэффициента
трения

1905 Конспект лекций
К. Боклевского
по проектированию
судов

1906 Вихревая теория крыла
С. Чаплыгина. Работа
Р. Матросова «Методы
исследования корабля
с разбитым бортом»

1912 Вихревая теория гребного Дифференциальное
винта Н. Жуковского. уравнение весов
Работы В. Ховгарда в функции главных
по теории управляемости размерений
судна И. Бубнова
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1914 Труд И. Бубнова
«Строительная меха�
ника корабля»

1916 Формула И. Бубнова
для определения мас�
сы продольных связей
в эквивалентном брусе

1919 Экспериментальные
исследования Д. Байлса
по совершенствованию
конструкции корпуса
корабля (современная
продольная система
набора)

1920 Труд В. Ховгарда
«Проектирование
боевых кораблей»

1923 Работа Б. Юрьева Работы Р. Мизеса
«Влияние земли на аэро� по устойчивости
динамические свойства цилиндрической
крыла» оболочки от всесторон�

него давления

1920 Труды Саутсвелла,
  — П. Папковича,
1940 Ю. Шиманского,

Винденбурга и
Триллинга по строи�
тельной механике
надводных кораблей
и подводных лодок

1928 Метод В. Власова для опреде�
ления характеристик корабля
по произвольную ватерлинию

1928 Труды Г. Павленко,
  — Н. Кочина, Л. Сретен�
1937 ского, М. Келдыша

и Л. Седова по совре�
менной теории волно�
вого сопротивления
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1930�е Теория глиссирования
годы Л. Седова и Г. Вагнера

1934 Работа Л. Лейбензона по гидроупругости конструкций

1934 Современная теория
  — пограничного слоя
1941 К. Федяевского и

Л. Лойцянского

1935 Труд В. Подзюнина
«Теория проектиро�
вания судов».
Метод вариаций
В. Подзюнина и
Л. Ногида

1941 Эффект «суперкавита� Теория тонких оболо�
  — ции» В. Подзюнина чек и нелинейная
1942 теория упругости

В. Новожилова

1943 Работы А. Хренни�
коффа и Р. Куранта
по теоретическим осно�
вам конечноэлементных
методов в строительной
механике

1948 Современная общая линей�
ная гидродинамическая
теория качки судна
М. Хаскинда

1940 Теория удара тела
  — о жидкость и теория
1950 колеблющегося крыла

М. Келдыша

1950�е Современная теория крыла
годы М. Лаврентьева

1956 Работы М. Тернера,
Р. Клафа, Г. Мартина
и Л. Топпа по методу
конечных элементов
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1960 Теория диаграмм минималь�
ной остойчивости и работы
Д. Дорогостайского и
В. Семенова�Тян�Шанского

1960 Вероятностная теория
  — качки корабля на нерегуляр�
1965 ном волнении А. Возне�

сенского, Г. Фирсова,
М. Дениса, В. Пирсона.
Модуль А. Хинчина.
Теория управляемости судна
К. Федяевского, Г. Собо�
лева и А. Басина

1963 Параметрический
кубический сплайн
Дж. Фергюсона

1967 В�сплайны и теория
порций поверхности
С. Кунса

1971 Сеть управления
поверхностью
П. Безье и диалоговая
система математиче�
ского моделирования
UNISURF

1974 Интегрированная
САПР и подготовки
производства судов
«FORAN»

1978 Работы К. Бреббиа
и С. Уокера по методу
граничных элементов

Впервые научные основы кораблестроения в полной мере использовались при
постройке фрегатов.

Уже в конце XVII в. фрегат стал самым совершенным и красивейшим трёхмач�
товым военным кораблём, считавшимся вторым по величине после линейного корабля.
Он обладал закрытой и открытой батарейной палубой и мощной артиллерией. Суда
такого типа предназначались для дальней разведки и крейсерской службы. Фрегаты
часто включали в боевую линию и тогда называли линейными.
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К числу наиболее удачного проекта фрегата можно отнести французский корабль
«Флора». К этому времени французские суда являлись более мощными и лучшими,
чем английские того же класса. Фрегат «Флора» был спущен на воду в 1780 г.

В конце XVIII века к судостроительным державам присоединились и Соеди�
нённые Штаты Америки. Например, в 1797 г. в Бостоне был построен фрегат
«Конститьюшн».

По замыслу создателей, корабль предназначался для защиты от пиратов американ�
ских судоходных путей в Карибском и Средиземном морях.

Для изготовления корпуса фрегата использовалась древесина твёрдого белого дуба,
которая выдерживала попадание крупных ядер. Для борьбы с кораблями своего класса
американский фрегат имел достаточное вооружение, а для того, чтобы уклониться
от боя с сильным противником, требуемую быстроходность. По проекту корабль был
оснащён 44 артиллерийскими орудиями, его экипаж состоял из 22 офицеров, 378
матросов и старшин.

У корабля сложилась славная судьба. В 1844—1846 гг. он совершил кругосветное
путешествие и за 495 дней прошёл больше 52 тыс. миль. Фрегат «Конститьюшн»
находился на плаву более 150 лет и считался самым старейшим кораблём военно�
морских сил США. Сегодня фрегат «Конститьюшн» продолжает служить в качестве
памятника.

Фрегаты, так же как и линейные корабли, постоянно совершенствовались и модер�
низировались. Как уже известно, причиной появления фрегатов стало проведение
операций на дальних морских коммуникациях.

Таким образом, уже в XVII в. основой военных флотов различных стран мира
становятся линейные суда. Термин «линейный корабль» появился в связи с возникнове�
нием новой тактики морского боя. В бою суда старались выстроиться в ряд или линию
так, чтобы во время своего залпа быть повёрнутыми к противнику боком, а во время
его залпа — кормой. Дело в том, что наибольший урон вражеским судам наносил
одновременный залп бортовых орудий.

Линейные военные суда в разных флотах различались по числу батарейных палуб.
Например, в середине XVII в. в Англии военные суда делят на восемь рангов. Судно
1�го ранга имело водоизмещение примерно 5000 т и три палубы со 110 орудиями;
2�го ранга—3500 т, две палубы с 80 орудиями; 3�го ранга — 1000 т, одну палубу

Французский фрегат «Флора» Американский фрегат
«Конститьюшн»
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с 40—50 орудиями и т. д. Подобное деление с небольшими отклонениями было принято
и в других странах, но общих принципов классификации судов в мире на тот период
не существовало.

Через некоторое время в Англии начинают строить фрегаты, которые были
меньше, чем линейные суда; размеры фрегатов постепенно увеличиваются, и они
начинают нести до 60 орудий. Ещё меньше по размерам были корветы, вооружённые
20—30 орудиями, бригантины с двумя мачтами и 10—20 орудиями, тендеры —
маленькие вооружённые суда с одной мачтой, прямым и гафельным парусами и
кливером.

В конце XVIII в. в Средиземноморье появляется судно совершенно нового
типа — бомбарда — с двумя мачтами: передней — грот�мачтой с прямыми парусами
и задней — бизань�мачтой с косыми парусами. На месте фок�мачты находилась
мощная платформа, на которой устанавливали две большие мортиры. Суда последнего
типа оказались очень действенными при обстреле крепостей и осаде прибрежных
городов. Существовали в XVIII в. ещё шебеки — суда с очень острым корпусом и
двумя мачтами, которые несли латинские паруса, и фелюки — двухмачтовые суда
с латинскими парусами и вёслами. В основном эти суда предназначались для каперства.

В течение XVIII в. развитие науки и техники существенно не отразилось на судо�
строении. Практически, кроме ряда мелких нововведений, ни конструкция корпуса,
ни расположение парусов не претерпевают изменений. До определённого времени
не менялся и такелаж.

Во второй половине XVIII в. корпуса судов становятся значительно прочнее, так
как увеличивается число шпангоутов. При этом каждый второй имеет двойную толщи�
ну. Корма продолжает оставаться транцевой. Предложение Роберта Сеппингса —
инспектора английского флота — делать корму круглой, выдерживающей большие
нагрузки, проводится в жизнь значительно позже. Ему же принадлежит введение
на военных судах добавочных подкреплений шпангоутов — ридерсов — диагональных
полос, накладываемых поверх шпангоутов. В результате этого корпус становится более
жёстким и лучше противостоит изгибам во время сильного волнения

В начале XIX в. флоты всех европейских держав состояли почти из однотипных
судов; США строили большие и сильные фрегаты; наиболее знаменитым является
«Конститьюшн», до сего времени сохраняемый в Бостоне. В это время на судах всё
чаще начинают устанавливать паровые машины. Первые паровые машины занимали
много места, были малопроизводительны, для их работы требовалось большое коли�
чество угля. Суда с паровыми машинами несли и полное парусное вооружение на случай,
если закончится уголь.

В 1834 г. произошёл перелом в отношении судостроителей к железу как к судо�
строительному материалу. С этого времени «железное судостроение» распространяется
всё шире и шире и к середине XIX в. утверждается безоговорочно.

В России крупные военные парусные корабли стали строиться примерно с конца
1600 г. Первым судном, заложенным на воронежской верфи в 1698 г., стал корабль
«Гото Предистинация». При разработке проекта данного корабля Пётр I использовал
идеи английской школы судостроения.

Корабль имел 58 пушек, две батарейные палубы, его длина по конструктивной
ватерлинии составляла 36 м, ширина — 9,5 м, глубина трюма — 2,9 м. Все пушки
корабля были изготовлены на заводах Никиты Демидовича Антуфьева, более
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известного как Никита Демидов (1656—1725) —
русского промышленника, основателя династии
Демидовых. Необходимо также отметить, что на
данном корабле все детали были сделаны на рос�
сийских предприятиях.

Следующий вклад в мировое парусное воен�
ное кораблестроение внёс отечественный линейный
корабль «Полтава».

Особенностью данного корабля является
предусмотренный в проекте запас на модерниза�
цию. Корабль, созданный Петром I, за 20 лет
совершенствовался шесть раз.

К шедеврам отечественного военного кораб�
лестроения относится и линейный корабль
«Ингерманланд».

В конструкцию «Ингерманланда» был впер�
вые внесён ряд изменений и усовершенствований.
Например, шпации были заполнены деревянными
брусьями, которые увеличили общую прочность
корпуса, на фок� и грот�мачте установили не по два,
а по три прямых паруса. Кроме обычной артилле�
рии, на корабле установили на шканцах и форкасле
16 пушек 4�фунтового калибра. «Ингерманланд»
имел длину по конструктивной ватерлинии 46,6 м,
ширину — 12,5 м, среднюю осадку с полным гру�
зом — 5,2 м, водоизмещение составляло 1870 т.

Поскольку корабль обладал отличными ходовыми и мореходными качествами,
Пётр I сделал его своим флагманом в кампаниях 1715, 1716, 1718, 1719 и 1721 гг.
Кроме того, в 1716 г. судно стало флагманом объединённой англо�голландско�датско�
русской эскадры.

В XVII в. в морских сражениях стали впервые применять новый вид морского
боя — кильватерный. Потребовались новые корабли, которые позволяли бы исполь�

Корабль
«Гото Предистинация»

Никита Демидович Антуфьев

Корабль «Полтава»

Корабль
«Ингерманланд»
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зовать линейный строй с бортовым расположением орудий. Такие корабли назвали
линейными.

Почти все морские державы создали бригады и эскадры линейных кораблей,
которые стали основной ударной силой флотов.

В результате появилась необходимость в разработке новой тактики морского боя.
Вскоре она была создана и представляла собой бой в линии. Противники выстраивали
корабли в кильватерные колонны, сближались на расстояние пушечного выстрела и
начинали применять орудия. Для того чтобы победить, корабль должен был иметь
мощную и дальнобойную артиллерию, то есть исход боя решал главный калибр.

Зарубежные корабли имели, как правило, 80 или 100 пушек на борту. На русских
кораблях их было 66, но в линейном бою наши суда являлись конкурентноспособными,
потому что имели хорошую скорость и манёвренность, а комендоры — отличную
выучку.

По указанию Г.А. Потёмкина, летом 1790 г. корабельный мастер С.И. Афанасьев
приступил к проектированию 90�пушечного линейного корабля «Святой Павел».

«Святой Павел» имел самое сильное и сбалан�
сированное на тот период артиллерийское вооруже�
ние: на гон�деке корабля установили двадцать
четыре 36�фунтовых и 6 картаульных единорогов,
самых современных по тем временам орудий, по
мощности они превосходили зарубежные аналоги.
Также были установлены двадцать шесть 24�фун�
товых и 6 картаульных единорогов на опер�деке
(верхней палубе), двадцать четыре 18�фунтовых
пушки на шканцах и полубаке, 4 четверть�карта�
ульных единорога на полуюте.

Корабль имел три мачты, которые состояли из
четырёх элементов: самой мачты, стеньги, брам�
стеньги и флагштока. Высота грот�мачты состав�
ляла около 70 м. Раньше на грот�мачте и грот�
стакселе ставилось по три прямых паруса, а на
«Святом Павле» их было четыре. Это обеспечило
большую площадь парусности, а значит, и лучшую
мореходность и более высокую скорость корабля.

В 1804 г. со стапелей Соломбальской верфи,
на которой были построены 2/3 всех кораблей
военно�морского флота России того времени, был
спущен на воду линейный корабль «Сильный».
Он являлся частью большой серии аналогичных
74�пушечных кораблей, обладал отличными море�
ходными и манёвренными качествами, сильным
артиллерийским вооружением, прекрасной плани�
ровкой.

Линейный 90�пушечный
корабль «Святой Павел»

Линейный
74�пушечный корабль

«Сильный»
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Огромную роль в истории отечественного военного флота сыграл линейный
корабль «Азов».

Дальнейшая истории развития отечественного военного кораблестроения связана
с постройкой на стапелях Херсонского адмиралтейства талантливым кораблестроителем
генерал�лейтенантом корпуса корабельных инженеров А.С. Катасоновым принци�
пиально нового корабля — линейного 74�пушечного корабля «Святые Захарий и
Елисавет».

Отличительными кораблями отече�
ственного военного флота стали и линейные
корабли, которые носили название «Париж».
Первый корабль с таким именем был зало�
жен на стапелях Херсонскоro адмиралтейства
18 сентября 1812 г. корабельным мастером
6�го класса М.И. Суровцовым.

В 1829 г. в России был спроектирован
уникальный 120�пушечный корабль
«Варшава». Корабль представлял собой
предел возможностей деревянного судострое�
ния, такого корабля ни до, ни после него не было создано ни в России, ни за рубежом.
Английские кораблестроители весьма активно интересовались данным проектом.
Необходимые расчёты для плазовых работ по кораблю «Варшава» сделал А.С. Грейг,
чертежи выполнил прапорщик Корпуса Корабельных инженеров Г.В. Афанасьев,
строитель — И. Осминин.

120�пушечный линейный корабль «Варшава»

Линейный 74�пушечный корабль
«Азов»

Линейный 74�пушечный корабль
«Святые Захарий и Елисавет»

Линейный корабль
«Париж»
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По общей единодушной оценке специалистов, «Варшава» являлась образцом
судостроительного искусства. Несмотря на то, что её прототипом был английский
120�пушечный корабль «Нептун», при строительстве отечественного корабля были
учтены все недостатки английского, и поэтому она превосходила «Нептун» по всем
параметрам — трёхдечных кораблей с подобными обводами ни в России, ни за рубежом
в то время не существовало.

Вооружение корабля состояло из четырёх однопудовых единорогов, шести
карронад 36�фунтового калибра, одной карронады 24�фунтового калибра, двух
8�фунтовых карронад, шестнадцати длинных 36�фунтовых пушек, десяти коротких
36�фунтовых пушек, тридцати четырёх 24�фунтовых пушко�карронад, тридцати двух
18�фунтовых пушек и десяти 12�фунтовых пушек.

Класс военных судов, считающихся крейсерскими, развивался параллельно
с линейными кораблями. Корабли этого класса использовались для борьбы с пират�
ством и работорговлей в отдалённых районах Мирового океана. Поскольку в тех местах
держать флот из линейных кораблей было очень дорого даже для самых богатых
морских держав, то применялись лёгкие и хорошо вооружённые суда. Их эффек�
тивность доказал в своё время английский мореплаватель, корсар, вице�адмирал сэр
Френсис Дрейк (1540—1596). Основным типом этого класса являлся фрегат, впослед�
ствии к ним стали относить клипера, корветы и пр. Образовался класс боевых судов,
называемых крейсерами. Они, в свою очередь, подразделялись на лёгкие, тяжёлые и
прочие крейсера, но главным всё�таки был фрегат.

В истории отечественного кораблестроения показательным является и ещё один
факт. Базирование Балтийского флота вынудило Петра I изучать ледовую обстановку,
составляя на её основе диаграмму и организовывая ледовую разведку. Царь вместе
с корабельными мастерами постарался понять особенности основного плавания и
приспособить имеющиеся суда к этим условиям. Поэтому на отечественных фрегатах,
шнявах и бомбардирских кораблях носовые образования имели форштевни ледорезного
типа. Следовательно, фрегат «Думкрат», шнявы «Мункер», «Дегас», «Фенико,
«Лизета», «Ивангород» с определённой долей условности можно отнести к первым
в мире боевым кораблям ледового типа.

Если судно зажимало во льдах, то его можно было раскачать, а за счёт смещения
центра тяжести оно получало крен на тот или иной борт и освобождалось. Кроме того,
на бушприте фрегата «Думкрат» подвешивали пушку, при помощи которой проламы�

Фрегат «Думкрат» Шнява «Мункер»



63

вали лёд впереди судна. Дополнительно все корабли имели ледовую обшивку, предо�
хранявшую корпус от повреждений.

В качестве примеров успехов в строительстве отечественных фрегатов специа�
листы, как правило, отмечают фрегаты «Кастор» и «Аврору».

В дальнейшем объективно возрастала роль морских путей сообщения между мате�
риками, и естественно, в боевые задачи флотов начали входить задачи долговременных
блокад и захват чужих территорий. Защита коммерческого флота обеспечивалась при
помощи придания к группам коммерческих судов конвоиров — боевых специальных
кораблей. Абордажи и брандеры длительное время продолжали играть видную роль
в тактике военно�морского флота.

В начале XIX века, с развитием мировой индустриальной революции, все
основные научные открытия нашли применение в первую очередь в военно�морском
флоте. Важнейшими открытиями в науке, совершившими подлинную революцию
в мировом кораблестроении, явились использование паровой энергии для обеспечения
движения кораблей, использование стали для постройки кораблей и усовершенство�
вание артиллерии.

Однозначного ответа на вопрос, когда и кем был изобретён первый пароход,
не существует. В течение долгого времени, на протяжении веков, инженерная мысль
не стояла на месте и подготавливала почву для создания первого судна на паровом ходу.
Саму идею корабля, приводимого в движение паром, выдвинул французский математик,
физик и изобретатель Д. Папен (1647—1712), он дал описание судна — прообраза

парохода. В 1707 г. было
предложено судно с двумя
боковыми приводными колё�
сами, но эти колеса приводи�
лись в движение не паровой
машиной. Лишь спустя сто�
летие, в 1807 г., американ�
ский инженер и изобрета�
тель, создатель одного из
первых пароходов и проекта

одной из первых подводных лодок Роберт Фултон (1765—
1815) построил деревянное судно с гребными колёсами и паровой
машиной Дж. Уайта. Назывался корабль — «Клермонт».

Фрегат «Кастор» Фрегат «Аврора»

 «Clermont» («Клермонт»)

Роберт Фултон
(1765—1815)
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Американская
паровая лодка «Experiment»,
открывшая в 1787 г.
первое в мире регулярное
пароходное сообщение

Во время войны между США и Англией
в 1814 г. было построено боевое судно с паровым
двигателем; оно предназначалось для защиты
нью�йоркской гавани и называлось Demologos.

Следует особенно отметить тот исторический
парадокс, что военному кораблестроению потребо�
вались тысячи лет для перехода от парусно�
вёсельных судов к судам парусным,
и только половина столетия для пере�
хода от парусно�паровых к паровым
судам. Аналогична была и динамика
изменения типов кораблей. Напри�
мер, с момента постройки первого
броненосца «Монитор» во время
Американской гражданской войны и
до завершения строительства этого
класса кораблей прошло примерно
90 лет.

Предыдущий тип (класс) парусных линейных кораблей решал боевые задачи
на просторах Мирового океана в течение пятисот лет.

Революционный шаг в развитии военного кораблестроения специалисты свя�
зывают и с изобретением гребного винта. Идея употребления гребного винта как
движителя была высказана ещё в 1752 г. Даниилом Бернулли (1700—1782), затем
позднее Джеймс Уатт (1736—1819) повторил её. Но практическое осуществление
эта идея получила только в 1836 году, когда английский изобретатель Френсис Смит
воспользовался гребным винтом для небольшого парохода водоизмещением 6 тонн.
Удачные опыты Ф. Смита привели к образованию компании, на средства которой
был построен винтовой пароход в 237 тонн, названный «Архимед».

Одновременно с Ф. Смитом и независимо от него разрабатывал применение
гребного винта как движителя Джон Эрикссон. Он построил винтовой пароход
в 70 л. с. «Стоктон», сделал на нём переход в Америку, где его идея была встречена
весьма сочувственно, так что уже в начале 40�х годов был спущен первый винтовой
фрегат USS Princeton с машиной в 400 л. с., дававшей ему ход до 14 узлов.

«Демологос» на ходу

Первый броненосец «Монитор»
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В 1836 г. практическое применение гребного винта послужило основанием для
дальнейшего усовершенствования этого движителя.

С усовершенствованием винта (ограничение его площади частью полной винтовой
поверхности) и применением машины вертикального типа с прямой передачей на вал
винтовые суда начали строиться во всех странах.

Винтовой движитель, открывавший перспективы увеличения скорости хода судов,
вступил в противоречие с единственным в то время строительным материалом —
деревом. С этого момента появляются корабли с металлическим корпусом.

Применение винтового движителя практически устранило предубеждение против
паровой машины. В 1847 г. во Франции был заложен винтовой 90�пушечный линейный
корабль Napoleon водоизмещением 5047 т, который развивал небывалую до того
скорость полного хода — 13,5 узла.

Период 1840—1860 гг. представляет знаменательную переходную эпоху в исто�
рии развития военного кораблестроения, когда, развиваясь на базе растущей промыш�
ленности и прежде всего металлургии, торговое судостроение с очевидностью доказало
преимущество паровых и железных кораблей.

В 1822 г. на кораблях впервые появилась пушка большого калибра (220 мм),
стрелявшая 80�фунтовой разрывной гранатой зажигательного действия; для малых
кораблей была сконструирована такая же пушка с 30�фунтовой гранатой.

На протяжении многих последующих лет корабельная артиллерия продолжала
совершенствоваться. С 1867 г. на кораблях стали устанавливать пушки с нарезными
стволами, стрелявшими удлинёнными снарядами. Орудия заряжались с казённой части.
Конструкция самих орудий с увеличением энергии снаряда при повышенном количестве
заряда совершенствовалась: орудия изготовливались из литой стали, стволы скрепля�
лись кольцами, а прежняя лафетная установка была заменена поворотными механи�
ческими орудийными станками.

Увеличение калибра орудий повлекло за собой уменьшение их числа. Все крупно�
калиберные орудия защищались броней. Постепенно увеличивалась дистанция
стрельбы, вводились приборы для определения расстояния. Всё это положило начало
борьбе между артиллерией и бронёй.

Выполненный анализ развития железных, а затем стальных броненосных кораблей
свидетельствует о революционном перевороте в отношении конструкций и вооружения,
совершившимся в военном кораблестроении всего за 30 лет после окончания Крымской
войны. Прежний 80—100�пушечный деревянный линейный корабль с максимальным
водоизмещением 4500 т был заменён бронированным крупным кораблём водоизмеще�
нием 13000—16000 т, имеющим для своего передвижения, управления и исполь�
зования боевых средств большое количество сложных механизмов.

«USS Princeton».
Первый в США военный корабль
с винтовым движителем
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Военное кораблестроение превратилось в одну из сложнейших отраслей промыш�
ленности, втягивавшей в свою орбиту самые разнообразные специальности.

Промышленные достижения подкреплялись рядом научных исследований, способ�
ствующих совершенствованию боевых кораблей. В этот период учёные и экспери�
ментаторы особенно активно работали над вопросами ходкости корабля и над изучением
других его качеств — непотопляемости, прочности и боеспособности.

В 1861 г. была обоснована теория боковой качки корабля, а в 1870 г. разработан
метод определения сопротивления воды движению корабля по буксировочным испыта�
ниям его модели. Был сделан перерасчёт результатов испытания модели корабля для
самого корабля на основе изучения сопротивления воды (сопротивление трения и
волновое, включая и вихревое), на преодоление которого затрачивается мощность меха�
низмов. Опытовые бассейны становятся неотъемлемой принадлежностью мирового
военного кораблестроения.

С введением в кораблестроение метода расчёта продольной прочности (крепости)
корабля возникла новая прикладная наука — строительная механика корабля.

Для обеспечения непотопляемости корабля потребовалось разделение его водо�
непроницаемыми переборками на отсеки, чтобы предотвратить распространение воды
по всему кораблю.

При увеличении размеров и скорости хода корабля, повышение отношения его
длины к ширине объективно потребовало введение расчётов прочности корабля в целом,
а установка тяжёлых механизмов, орудий и устройств заставила обеспечить прочность
местных конструкций корпуса корабля, что также потребовало расчётов с применением
правил строительной механики. В кораблестроении стали использоваться все новые
достижения науки и техники; вместе с этим ускоренными темпами развивалась и про�
мышленность; изыскивались новые производственные возможности для выполнения
поставленных перед промышленностью задач.

Во второй половине XIX столетия очередные научные открытия в области
морского оружия, металлургии, электричества, двигателей внутреннего сгорания
способствовали созданию принципиально новых типов (классов) кораблей. В этот
период появляются миноносцы с подводными торпедами, минные заградители,
вооружённые донными минами, впервые строятся крейсера различного назначения и
водоизмещения. Развитие корабельного оружия представляет собой образец истори�
ческой, непрерывной борьбы между средствами обороны и средствами нападения.
Примером этой борьбы может служить состязание между мощью артиллерии и
крепостью брони, состязание между «самодвижущейся миной» и противоминной
артиллерией, между авиацией и средствами противовоздушной обороны. Более того,
каждый новый тип (класс, подкласс), проект корабля, каждый новый образец воору�
жения и военной техники в свою очередь объективно отражался на военно�морской
тактике и даже на элементах стратегии.

Изменилась и тактика морского боя. В ходе австро�итало�прусской войны (1866)
при Лиссе произошёл первый морской эскадренный бой между паровыми броненос�
ными кораблями, после которого во всех флотах мира броненосные корабли, вплоть
до конца XIX века, строились с таранными утолщениями и усиленной носовой артил�
лерией в расчёте по�прежнему на применение таранной тактики морского боя. В этот
период «тактическая мысль отставала от технического прогресса». В дальнейшем,
в связи с усилением артиллерии, совершенствованием минного оружия и других средств
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борьбы на море, таранная тактика морского боя была окончательно отвергнута. Однако
революционное значение для дальнейшего усовершенствования боевых кораблей
во всех флотах имела русско�японская война 1904—1905 гг.

Военное кораблестроение государств Западной Европы и Америки не раз исполь�
зовало русский передовой опыт строительства мощных военных кораблей. В частности,
линейное расположение башен было заимствовано у русских. Такое расположение
артиллерии давало возможность наиболее эффективно использовать артиллерийскую
мощь корабля.

На рубеже XIX—XX веков рядом специалистов, в частности, адмиралами
А.Т. Мэхэном и Ф.Х. Коломбом, высказывалась идея проведения генерального
морского сражения с целью завоевания господства на море. Почти одновременно
в мире возникла и другая теория представителей так называемой «молодой школы».
В соответствии с идеями, которые были развиты представителями этой школы, главную
роль в морской войне должны были играть малые корабли, подводные лодки и сильные
взрывчатые вещества.

Под влиянием русско�японской войны
(1904—1905) решающей силой в борьбе на море
были признаны линейные корабли, головным
из которых стал английский линейный корабль
«Дредноут». Строительство броненосцев практи�
чески прекратилось. Для разведки и борьбы на
морских коммуникациях стали строить различные
крейсеры. Мир длительное время переживал охва�
тивший его так называемый период «дредноутной
лихорадки».

К началу двадцатого века в составе военно�морских флотов почти всех морских
государств появились боевые подводные лодки и различные летательные аппараты
(например, дирижабли, аэропланы, гидросамолёты).

«Дредноут»

Гидросамолёт А�1

Летающая лодка «Curtis»
модели F. Севастополь.
1914 год
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Созданные аккумуляторные батареи и двигатели внутреннего сгорания сделали
возможным строительство боевых подводных лодок, а «самодвижущиеся мины»
обеспечили их необходимым и эффективным оружием.

Широкое применение авиации и подводных сил в Первой мировой войне обусло�
вили переворот в тактике и стратегии ВМФ. На смену «двухмерной» разрабатывается
«трёхмерная» тактика и стратегия, и надводный флот стал вести борьбу с неприятелем
не только на поверхности, но и в воздухе, и под водой.

В Первую мировую войну доминирующая роль подводных сил в первую очередь
проявилась в проведении блокады английских берегов и организации уничтожения
транспортов с военными грузами. За весь период Первой мировой войны на море
произошло лишь одно крупное сражение — Ютландский бой, в котором противо�
борствующие стороны понесли значительные потери, в результате чего, например,
крупный германский флот, несмотря на одержанную победу, вернулся в свои базы и
больше уже из них не выходил. Характерным является тот факт, что за многие месяцы
и даже годы Первой мировой войны сражение «суперкораблей» — дредноутов —
продолжалось всего 50 минут. В целом, в годы Первой мировой войны линейные
корабли использовались ограниченно, они не оправдали своего назначения, и их строи�
тельство было прекращено. Наиболее успешно решали боевые задачи крейсеры и
эсминцы. Наряду с этими кораблями получили приоритетное развитие также минные
заградители и тральщики. Появились новые классы кораблей — авианосцы, стороже�
вые корабли и торпедные катера.

6 апреля 1922 г. было принято Вашингтонское морское соглашение, устанавливаю�
щее «военно�морские каникулы» на 10 лет, когда не закладывались крупные корабли
(искючение составили английские линкоры типа «Нельсон»). Действие соглашения
продлилось до 1936 г. В СССР в декабре 1935 г. было дано указание о разработке
нового линкора «Советский Союз».

Перед Первой мировой войной практически во всех странах мира установился
практически единый вариант бронирования линейных кораблей.

Такая схема защиты броненосных
кораблей практически сохранилась до
Второй мировой войны.

Организованная подводная блокада немецкими подводными силами наносила
Англии такой ущерб, что практически только интенсивное строительство в США
коммерческих судов спасло Англию от массового голода и поражения в войне. Для
борьбы с подводными лодками союзникам пришлось выставить десятки тысяч мин и

Схема развития броневой
защиты линейных кораблей

до Первой мировой войны

Схема бронирования линейного корабля
времён Второй мировой войны
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сотни километров металлических сетей. За двадцать лет между Первой и Второй миро�
выми войнами наиболее интенсивно развивались авиация, подводное кораблестроение,
минное, артиллерийское и, в определённой степени, ракетное оружие. В этот период
особое развитие получили электроэнергетические системы, двигатели внутреннего
сгорания, паровые турбины. Появились управляемые по радио мины, электрические
мины, а затем и существенно улучшенные магнитные и другие неконтактные мины.
Во Франции появился первый тип сонара — прибора для определения расстояния
под водой.

Во время Первой мировой войны и в течение нескольких лет после её окончания
в авианосцы были перестроены различные военные корабли, например, линейные
крейсеры HMS Courageous, HMS Glorious, HMS Furious и линкор «Альмиранте
Кохрейн» (авианосец «Игл») в ВМС Великобритании, линкор «Беарн» в ВМС
Франции (авианосец «Беарн»), линейные крейсера «Лексингтон» и «Саратога»
в ВМС США, линейный крейсер «Акаги» и линкор «Кага» в Японии.

В 1937—1938 гг. в США, Англии,
Японии были разработаны новые типы
авианосцев, и эти страны перешли к их
серийному строительству. Благодаря авиа�
носцам, морская авиация стала авиацией
дальнего действия. Англия установила
первую в мире радарную сеть.

К началу Второй мировой войны
следующие страны имели авианосцы:

1. Великобритания:
• в строю: «Аргус», «Корейджес»,

«Глориес», «Фьюриес», «Игл», «Гермес»,
«Арк Ройал»;

• на стапеле: шесть авианосцев типа
«Илластриес»;

2. Франция. В строю: авианосец
«Беарн»;

3. США. В строю: авиатранспорт
«Лэнгли», «Лексингтон», «Саратога»,
«Уосп», «Энтерпрайз», «Йорктаун»,
«Хорнет», «Рейнджер»;

4. Япония. В строю: «Акаги»,  Кага»,
«Сорю», «Дзуйкаку», «Хирю», «Сёкаку».

Помимо надводных авианосцев, строились также подводные, наибольшую
активность в этой области проявила Япония, имевшая три типа авианесущих подводных
лодок, крупнейшим из которых являлся тип I�400, несущий три гидросамолёта Aichi
M6A1 Seiran. Японские подводные авианосцы провели единственную в истории
авиационную бомбардировку территории США, сбросив несколько зажигательных
бомб в надежде вызвать лесные пожары на тихоокеанском побережье.

Силуэты основных авианосцев
в 1936 году
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Во время Второй мировой войны не произошло ни одного большого морского
сражения между «броненосными эскадрами» противоборствующих сторон. Например,
на Тихом океане японские броненосные корабли были уничтожены палубной авиацией
ВМС США. Основными силами на море стали авианосцы, линейные корабли
утратили своё значение. В борьбе на морских коммуникациях главенствующая роль
принадлежала подводным лодкам. Получили дальнейшее развитие минное, противо�
лодочное, торпедное, противоминное оружие, на кораблях устанавливалась гидро�
акустическая и радиолокационная техника. Основные столкновения на море в период
Второй мировой войны происходили в основном между отдельными кораблями,
группами или отрядами кораблей. Ареной вооружённой борьбы флотов стал практи�
чески весь Мировой океан. Появилась объективная потребность в создании
специальных кораблей — эскортных фрегатов. За годы Второй мировой войны
в США по инициативе Комиссии по торговому флоту было построено  573 эскортных
корабля и 98 фрегатов, предназначавшихся для эскортирования торговых судов.
В военные годы Соединённые Штаты передали 78 эскортных кораблей и 21 фрегат
Великобритании, 6 эскортных кораблей «Свободной Франции» и 8 эскортных
кораблей Бразилии. Американские эскортные корабли делились на 6 типов, а все
фрегаты были одного типа — «Сити».

Вторая мировая война стала закатом ликоров: на море практически утвердилось
новое оружие — авиация, палубная и береговая, а также подводные лодки. После
1945 г. в строй вошли английский линкор «Вэнгард» (1946) и французский «Жан Бар»
(1949), которые стали последними кораблями этого класса. Однако в строю линкоры
оставались ещё длительный период. Например, линкор «Айова» был списан в 2012 г.

В период Второй мировой войны было высажено более 350 десантов, в том числе
несколько стратегических. Объективная необходимость многочисленных десантных
операций в свою очередь потребовала создания специальных десантных кораблей и
судов, а также кораблей, вооружённых неуправляемыми ракетами для обстрела мест
высадки десанта. В Атлантическом океане, в Средиземном море и на Севере Германия
установила подводную и воздушную блокады. Широкое использование минного
оружия потребовало расширить строительство кораблей противоминной обороны.
В конце Второй мировой войны в США было создано и применено самое смертоносное
оружие в истории человечества — атомное! В монографии достаточно подробно
представлена история создания и организация испытаний отечественных ядерных
изделий. После Второй мировой войны военное кораблестроение переживало очередной
революционный подъём. Были созданы атомные подводные лодки, новые типы раз�
личного оружия и вооружения. Атомная энергетика была внедрена и на надводных
кораблях. Параллельно создавалась новая тактика и стратегия ВМФ.

Британский
эскортный эсминец
класса «Hunt I»
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На рубеже веков и даже тысячелетий наметились очередные объективные пре�
образования флотов. Сегодня мы уже говорим о ВМФ XXI века. Каким он будет
через 20—30, 50 лет? Конечно, пройдёт не менее 50 лет, прежде чем новые научные
открытия принципиально изменят облик кораблей и в целом военно�морских флотов.
Сегодня мы должны это учитывать и прогнозировать нашу позицию в сложнейшем
деле развития отечественного ВМФ.

Развитие ВМФ, как правило, определяется разработкой мотивированной корабле�
строительной программы и программы вооружения на ближайшие годы, на далёкую
перспективу с обязательным указанием очередей последовательного приведения
в исполнение предлагаемых мероприятий.

В данной монографии авторами сделана попытка системного анализа развития
отечественного подводного и надводного кораблестроения, исследованы только отдель�
ные аспекты развития оружия и вооружения.

В истории отечественного кораблестроения принято выделять допетровский,
петровский, послепетровский, советский и современный периоды. Отдельной строкой
в истории отечественного кораблестроения отмечается период развития Импера�
торского флота накануне и после Русско�японской войны.

В настоящее время наша страна и её уникальное военное кораблестроение пере�
живает очередной этап становления российского Военно�морского флота, а по некото�
рым позициям — его повторного зарождения.

Хронологические рамки представления этапов отечественного кораблестроения
определялись обособленными историческими периодами в развитии российского
ВМФ. Анализируемые периоды, с точки зрения развития науки и техники, характе�
ризовались зарождением принципиально новых проектных решений, новых конструк�
ционных материалов и образцов оружия и вооружения, внедрением новых инженерных
методов проектирования и расчёта боевых свойств кораблей, совершенных технологи�
ческих приёмов постройки кораблей на стапелях. Внутри каждого периода хронологи�
ческая последовательность представления этапов становления отечественного флота
определялась временем принятия кораблестроительных программ и сроками их
реализации. Такой подход является нетрадиционным.

Строительство боевых кораблей рассматривалось авторами как своеобразный
социальный заказ, необходимый государству на данном историческом этапе его
развития и в соответствии с выбранной стратегией внешней политики. Выбор иссле�
дуемых проектов кораблей, их тактико�технических элементов определялся в зависи�
мости от возлагаемых на них задач. Предприятия постройки кораблей выбирались
исходя из положений внутренней политики государства и с учётом их формы соб�
ственности.

За весь период истории отечественного кораблестроения неоднократно изменялась
форма собственности его основных производств. Выполненный анализ позволяет
выделить следующие этапы:

• к началу 1905 г. отечественное кораблестроение представляли 67% — государ�
ственные предприятия, 33% — акционерные;

• к началу 1914 г. — 18% — государственные, 82% — акционерные;
• к началу 2005 г. — 29% — государственные, 71% — акционерные;
• к началу 2010 г. 100% основных судостроительных заводов РФ — акционер�

ные общества.
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В развитии флота велика роль конкретных политических и военных деятелей
государства, поэтому в рукописи имеют место отдельные биографические данные
великих сынов России, корифеев отечественного кораблестроения и её славного ВМФ.
Сегодня Военно�морской флот России продолжает свою жизнь в первую очередь
благодаря патриотической позиции руководителей отечественных проектных бюро и
кораблестроительных верфей. Учитывая многоплановость представленного в рукописи
материала, авторам не удалось соблюсти строгую хронологическую последовательность
анализируемых проблем. В работе встречаются неоднократные обращения к анализу
одного и того же исторического периода, но с различных сторон. Это в определённой
степени осложняет чтение рукописи.

Авторы также отмечают, что в рукописи не представлены отдельные проекты
как надводных краблей, так и подводных лодок.

Несмотря на это, авторы настоящей монографии надеются, что данная работа
может быть интересна широкой флотской общественности, представителям судострои�
тельной промышленности, различных проектных организаций и использована в каче�
стве справочного и учебного пособия для слушателей Военно�морской академии,
курсантов Военно�морских институтов, студентов гражданских технических образо�
вательных учреждений нашей страны. Она будет полезна всем патриотам нашей
страны, её славного ВМФ. Авторы не претендует на полное и всестороннее раскрытие
всех проблем отечественного кораблестроения и надеются на понимание и благо�
склонность читателей.

Приступая к изложению основного материала монографии, авторы обращают
внимание своих уважаемых читателей на то, что в ней практически не представлены роль
и значение двух важнейших органов, руководящих отечественным кораблестроением
на протяжении всей его истории: Главного штаба ВМФ (во всех его организационных
структурах, существовавших в различные периоды) и системы наблюдения за проек�
тированием и строительством кораблей от ВМФ. По мнению авторов, несмотря на то,
что данные вопросы изложены в десятках и даже сотнях известных публикаций, они
требуют отдельного структурного анализа, систематизации и представления.

Вместе с тем, подчёркивается, что важнейший вклад Главного штаба ВМФ
в кораблестроение заключался, во�первых, в определении основополагающей идеологии
создания современного сбалансированного ВМФ, отвечающего определённым требо�
ваниям, продиктованным веянием времени и политикой государства, во�вторых, —
в разработке обоснованных кораблестроительных программ и, в�третьих, — в форми�
ровании облика каждого нового корабля. Следовательно, первым главным конструк�
тором всех кораблей отечественного флота по праву является Главный штаб ВМФ.

По твёрдому убеждению Главнокомандующего ВМФ Н.Г. Кузнецова, в основе
строительства флота должны лежать определённые руководством страны роль и место
ВМФ в системе вооружённых сил государства, его задачи в вооружённой борьбе,
а также назначение его родов сил. При этом для различных морских театров преиму�
щественное развитие должны получить те рода сил, которые способны наиболее
эффективно решать основные задачи, стоящие перед флотом. В своих трудах
Н.Г. Кузнецов особо подчёркивал, что основными факторами, определяющими изме�
нения направленности строительства флота, служат: общеполитическая обстановка,
возможности экономики и рост военно�экономического потенциала страны, развитие
отечественной и зарубежной науки и техники, изменение задач, возлагаемых на флот.
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При этом в качестве определяющего фактора морской политики государства он выделял
задачи, поставленные перед флотом политическим руководством, уровень экономики
страны, наличие высококвалифицированных кадров и, в первую очередь, возможности
судостроительной, авиационной и оборонных отраслей промышленности, привлекаемых
к строительству кораблей, судов, самолётов, оружия и технических средств на основе
долговременной программы военного кораблестроения. Недооценка значения морской
силы для развития государства, снижение внимания к проблемам флота всегда приво�
дили к тяжелейшим последствиям для нашего Отечества.

Не меньшее значение в зарождение, становление и развитие отечественного
кораблестроения внесла исторически сформировавшаяся система наблюдения за проек�
тированием и строительством кораблей от ВМФ и, в первую очередь, — главные
наблюдающие.

Первый наблюдающий за постройкой судов в истории отечественного корабле�
строения был назначен в июне 1667 г., и им стал боярин Афанасий Ордин�Нащокин,
шеф приказа Новгородской Чети. После этого за каждым военным кораблём,
построенным в Российской Империи, в СССР, и, наконец, в современной России
был определён главный наблюдающий. Его должностные обязанности, положение
постоянно уточнялись, при этом неизменным оставалась высочайшая степень ответ�
ственности за рождающийся корабль.

Определённый период существовала так называемая Комиссия по осуществле�
нию наблюдения за постройкой, достройкой и капитальным ремонтом кораблей.
В 1886 г. при реорганизации Корпуса корабельных инженеров Указом императора
Александра III было введено звание «младший судостроитель». Звание предназнача�
лось, в том числе, для наблюдающих за постройкой, строителей кораблей и производи�
телей судовых работ, оно присваивалось приказами генерал�адмирала или главного
управляющего морским ведомством.

В 1911 г. был создан единый орган, ведающий заказами в военном кораблестрое�
нии, — Главное управление кораблестроения (ГУК). До этого в Морском министер�
стве существовали два органа: Морской технический комитет (МТК) и Главное
управление кораблестроения и снабжения (ГУКиС). МТК вырабатывал тактико�
техническое задание на корабль и осуществлял наблюдение за его проектированием.
ГУКиС заключал договоры, наблюдал за постройкой и производил платежи. С этого
момента система организации отечественного кораблестроения, включая аппарат
главных наблюдающих, практически не изменялся.

Великий русский писатель А.Н. Толстой писал: «Патриотизм — это не значит
только одна любовь к своей Родине. Это — гораздо больше. Это сознание своей
неотъемлемости от Родины и неотъемлемое переживание вместе с ней её счастливых
и несчастных дней». Авторы глубоко переживают сегодняшнее переходное положение
отечественного ВМФ.

В данной работе использованы как архивные данные, так и представлена личная
точка зрения авторов. Авторы не считают настоящий труд строго историческим
повествованием, тем более что военная история должна состоять из истории войн,
истории военного и военно�морского искусства, истории строительства ВМФ и
Вооружённых сил в целом, истории военной мысли и специальных отраслей (военных
историографии, источниковедения, археографии, археологии и статистики). В рукописи
нет даже анализа развития всех родов ВМФ. Не представлены также все типы судов



74

и кораблей, которые были построены в нашей стране. Авторы и не преследовали  
такой цели. Знание истории своей страны, нашего ВМФ позволяет каждому понять 
настоящее и быть способным предвидеть будущее. История ВМФ России полна 
историческими традициями, главной из которых является традиция, закреплённая 
Морским Уставом Петра Великого — не спускать флаг корабля перед неприяте- 
лем. Девизом русского моряка — «ревнителя Отечественной славы» всегда были: 
«Отвага, Отчизна, Честь». Однако многие зарубежные, да и отдельные отечествен-
ные «писатели» искажали и продолжают искажать суть нашего патриотизма, осно-
ву особой и не всегда однозначной любви нашего народа к своему Военно-морскому 
флоту. Великий реформатор России Пётр Первый писал: «Чуждые историки о наро-
де нашем не с прилежным любопытством писали…».

Сегодня важнейшей проблемой ВМФ России по-прежнему является недо-
статочно продуманное понимание ведущими политиками страны его роли и места  
в политическом устройстве государства. К сожалению, такая официальная политика 
привела к тому, что Российское судостроение и кораблестроение, представляющие 
собой сегодня около 170 предприятий и организаций различных форм собственно-
сти, где трудится более 220000 высококвалифицированных специалистов, где 24 со-
временных судостроительных завода располагают стапелями длиной до 200 метров, 
производит менее 0,3 % мировой специализированной продукции. Среди гигантов 
отрасли — крупнейший и единственный в мире уникальный северодвинский ком-
плекс военного атомного подводного кораблестроения.

Несмотря на временные трудности, переживаемые страной, мы надеемся, что бу-
дущее поколение получит в наследство Россию, которая была и должна быть великой 
страной и передовой морской державой. Определённый оптимизм в решении проблем 
будущего ВМФ России прозвучал из уст Президента страны В.В. Путина. Нам  
в очередной раз хочется верить в мудрость руководства Российского государства.

Изменение боевого состава ВМФ СССР и РФ по состоянию на 1990 и 2011 гг. 
отражено в таблице.

Таблица 1

Изменение боевого состава ВМФ СССР и РФ  

по состоянию на 1990 и 2011 гг.

Вид корабля 1990 2011

Атомные подводные лодки с баллистическими ракетами (ПЛАРБ) 62 12

Атомные подводные лодки с крылатыми ракетами (ПЛАРК) 135 28

Атомные подводные лодки специального назначения 1 8

Неатомные подводные лодки 160 21

Все подводные лодки 358 69

Авианесущие крейсера 4 1

Десантные корабли 112 21

Крейсера 40 6

Эсминцы 57 18
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Вид корабля 1990 2011

Фрегаты 32 5

Корветы 193 49

Все основные надводные корабли 438 100

Все основные боевые корабли 796 169

Сегодня как никогда ранее требуется объективная оценка эффективности реа-
лизации мероприятий ГПВ и ГОЗ, особенно в области военного кораблестроения. 
Приоритеты, например, ГПВ 2020, отражены ниже в таблице. 

Таблица 2
Приоритеты ГПВ 2020

Вид войск
Трлн.
руб.

%
Предполагается закупить

или разработать

Сухопутные
войска

2,6 14

2300 танков, 2000 артиллерийских систем,
10 бригадных комплексов оперативно-тактических 
ракет Искандер-М (160 спаренных ПУ, 320 ракет), 
9 бригадных комплексов армейской ПВО С-300В4, 
более 30 тысяч единиц автомобильной техники. 
Поставки в войска новых танков, САУ ББМ 
начаты в 2015 году.

Военно-
морской
флот

4,5–5 26

8 ПЛАРБ Борей и 120–130 БРПЛ Булава 
для их оснащения, 8 многоцелевых АПЛ Ясень, 
8 неатомных подлодок; 51 надводный корабль, 
в том числе 14–15 фрегатов и до 25 корветов.

Военно-
воздушные
силы

4–5 21 600 самолётов, 1000–1100 вертолётов.

РВСН 1 6

270–280 МБР Ярс, разработка новой 
твёрдотопливной МБР (проект Рубеж, 
возможно на основе Булавы) и новой жидкостной
тяжёлой МБР.

Войска
космической
обороны

3,4–4 17

58 дивизионов С-400 (448 ПУ и 1798 ЗУР),
38 дивизионов С-500 (300–460 ПУ и 1220–
1820 ЗУР), интегрированная система управления
ВКО, 4 РЛС Воронеж, 100 космических аппаратов. 
Принятие на вооружение С-500 запланировано 
на 2017 год.

Другое 2,7 14
Новые системы связи, управления, разведки, 
комплексы индивидуальной экипировки 
военнослужащих и т.д.

Всего 13–19 100
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Отличительной особенностью данного документа является то, что пробле-
ме дальнейшего развития ВМФ отведено особое место. Впервые за всю историю  
нашего государства на долю ВМФ запланировано выделить 25–26 % всего размера  
ассигнований МО РФ. Такое положение объективно, так как именно Военно- 
морской флот играет важнейшую роль в обеспечении безопасности современной  
России. Он является главной составляющей и основой морского потенциала государ-
ства, одним из инструментов его внешней политики и предназначен для обеспече-
ния защиты интересов РФ и её союзников в Мировом океане военными методами,  
а также для поддержания военно-политической стабильности на прилегающих аква-
ториях, военной безопасности с морских и океанских направлений.

Учитывая особую роль ВМФ в геополитике нашего государства, также впер-
вые в отечественной истории была разработана и утверждена Программа военного  
кораблестроения до 2050 г. Сравнительный анализ корабельного состава ВМФ РФ 
на 01.04.2015 г. и его прогноз на 2050 г. отражён в таблице. 

Таблица 3

Сравнительный анализ корабельного состава ВМФ

Примечание: 
АПРК — атомный подводный крейсер; 
ПЛА — атомная подводная лодка; 
ПЛА(М) — атомная многоцелевая подводная лодка; 
ПЛАК/Б — атомная подводная лодка с крылатыми ракетами; 
ПЛ — неатомная подводная лодка; ФР — фрегат; АВ — авианосец; 
КРВ — корвет; М — многоцелевой (ая).

Об определённой положительной динамики строительства современного  
ВМФ РФ наглядно свидетельствуют данные, приведённые в таблице 4. 
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Разработанная и утверждённая руководством нашего государства Програм-
ма военного кораблестроения до 2050 г. для своей успешной реализации в первую 
очередь требует ускоренного развития научной и производственно-технологичес- 
кой базы, обеспечения мобилизационной готовности предприятий и организаций  
отрасли, осуществляющих разработку, производство, ремонт, гарантийное и сервис-
ное обслуживание кораблей и судов ВМФ РФ. Например, для решения этих проблем 
следует разрабатывать и внедрять в реальную практику единые методы долгосроч- 
ного технологического прогнозирования и развития в первую очередь тех произ- 
водств, которые определяют как сроки создания боевых кораблей, так и их боевые 
качества. 

В настоящее время научно обоснованные инвестиции должны направляться  
в первую очередь на технологическое переоснащение кораблестроительных произ-
водств, но с одним условием: необходимо предусмотреть даже в ближайшей перспек-
тиве развитие выпуска не только боевых кораблей, но и конкурентоспособной граж-
данской продукции — продукции судостроения.

Следовательно, при разработке реальных предложений по совершенствованию 
кораблестроительных производств необходимо исходить из того, что уже в ближай-
шее время объективно потребуется конверсия значительной части новых и модерни-
зированных мощностей военного кораблестроения в гражданский сектор после окон-
чания масштабных работ по ГОЗ. 

Управление прикладными исследованиями и разработками в области совершен-
ствования кораблестроительных производств должно удовлетворять всё более жёст-
ким требованиям по срокам и затратам строительства боевых кораблей ВМФ. Это 
особенно важно в свете принятых программ ГПВ-2020, Программы военного кора-
блестроения до 2050 г., а также проектов ГПВ-2025, ГПВ-2028.

В нынешней ситуации основная задача разработчиков новой, уже пятой по счёту 
ГПВ-2025 — объединить в одном проекте финансовые возможности государства, 
желания заказчиков и возможности отечественного оборонно-промышленного ком-
плекса по своевременному их выполнению.

Базовый фактор при разработке ГПВ-2025 — это возможность государства  
по финансированию программы. В настоящее время известно, что предполагаемый 
объем финансирования перспективной госпрограммы вооружений на период 2018—
2025 гг. оценивается на уровне 30 трлн. рублей. С учётом инфляционных ожиданий 
это примерно соответствует уровню финансирования текущей программы, стоимость 
которой составляла около 20 трлн. рублей. Такое положение требует от разработчи-
ков любых программ модернизации военных производств обоснования предложений 
их совершенствования при минимальном финансовом обеспечении. 

О реальном сокращении средств, выделяемых на прикладные научные исследо-
вания в области обороны в период 2012—2015 гг., свидетельствует структура бюд-
жета РФ «Национальная оборона» (см. таблицу 5). Современное состояние расхо-
дов федерального бюджета по отдельным статьям функциональной классификации  
на 2017—2019 гг. приведено в таблице 6.
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Таблица 5

Структура бюджета РФ «Национальная оборона» в 2012—2015 гг.

Таблица 6

Расходы федерального бюджета по отдельным статьям
функциональной классификации на 2017—2019 гг.

Статьи 
бюджета

Млрд. рублей % ВВП, годы

2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019

Расходы всего, 
в том числе:

15620 16403 16181 15978 15964 19,3 19,8 18,6 17,3 16,1

Общегосударст-
венные вопросы

1118 1098 1170 1126 1115 1,4 1,3 1,3 1,2 1,1

Национальная
оборона

3181 3889 2840 2728 2856 3,9 4,7 3,3 3,0 2,9

Национальная
безопасность и
правоохрани-
тельная дея-
тельность

1966 1943 1968 1945 2007 2,4 2,3 2,3 2,1 2,0



  ФМВ атсем и илор ииненчоту в и ьтсомидохбоен алерзан ямерв еещяотсан В
в структуре оборонного потенциала страны и решении задач военного строительства, 
в обосновании и определении динамики развития военного кораблестроения с учётом 

  хищюувтсйед оньлаер и чадаз ФМВ дереп хищяотс ,яинешер янвору и ареткарах
финансовых и технико-экономических ограничений дальнейшего научно-обосно-
ванного развития кораблестроительных производств. Данные проблемы подроб-

  лис яитивзар иицнеднет и еиняотсос еоннемервоС« хяифаргоном в ынежолзи он
  йикссуР« ,»втсрадусог хиксром хынвонсо яинечепсебо огоньлетасапс-овоксиоп

Север — прошлое, настоящее, будущее», «Мировой океана и обеспечение нацио-
нальной безопасности России в XXI веке», «Русский Север», «Военно-морской 
флот и геополитика», «Поход в бессмертие», «Отечественное кораблестроение», 
«Размышление о военной науке».

  ,адоран огокссур инзиж в и кат ,втсрадусог и водоран хигурд ииротси в каК
на его более ранней ступени развития, не сохранилось достаточно полных и досто-

  еинаводелсси умотэоп оннемИ .иинеортселбарок моннеов о втсьлетедивс хынрев
и изучение нашего отечественного кораблестроения принято начинать с образования 
и развития Киевского государства.

НАЗАД ВПЕРЕД

http://shipbuilding.ru/rus/shipbuilding/chap00.pdf
http://shipbuilding.ru/rus/shipbuilding/chap02.pdf



