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2. Допетровский период отечественного военного

кораблестроения

Восточное славянство освоило водную стихию ещё на начальных этапах своего
этнического формирования. Умение переправляться через реки и озёра восходит к тому
периоду времени, когда ещё не существовало ни славянских языков, ни самих славян,
а плавали лишь предшественники восточных славян времён мезолита и неолита.
Восточно�славянские племена, являющиеся предками братских по крови и культуре
великорусского (русского), украинского и белорусского народов, уже в глубокой
древности селились на обширном пространстве Восточной Европы, между Балтийским
и Чёрным морями.

Чёлн 3000�летней давности, найденный в реке Буг

Генерал Александр Дмитриевич Нечволодов (1864—1938) — русский военный
и общественный деятель, автор популярных трудов по истории и трактатов
по экономике, действительный член Императорского русского военно�исторического
общества в своей книге «Сказания о Русской Земле» (т. 1, стр. 8) отмечает:
«Восточные Славянские племена, расселившиеся на низовьях рек нынешней Южной
России — Днестра, Буга и Днепра, также продвигались
вверх по этим рекам к северу и востоку и вышли посте�
пенно к верховьям рек, впадающих уже в другие моря,
а именно: 1) к верховьям Немана и Западной Двины,
текущих в Балтийское море; 2) к верховьям Шелони,
Ловати и других рек, впадающих в озеро Ильмень, а оттуда
через Ладожское озеро и реку Неву — в Балтийское же
море; 3) к верховьям рек, впадающих в Северную Двину
и Белое море, и, наконец — 4) к верховьям рек — Оки и
Волги, которые несут свои воды сперва на восток через
середину всей России, а потом, круто повернув на юг, —
в Каспийское море».

Сегодня нет никакого сомнения в том, что славяне являются истинно морским
народом. Владея в течение длительного времени морским побережьем от Дуная
до Дона, восточные славяне — анты — приобрели значительный опыт как в море�
плавании, так и в кораблестроении. Мореходство у русских появилось в одно время
с основанием их государства.

С первых веков существования Древней Руси в её пределах активно развивалось
«судовое дело», одним из основных направлений которого, например, в период Средне�
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вековья было военное кораблестроение. Морские походы руссов принадлежат к приме�
чательнейшим событиям первых времён исторического существования нашего отече�
ства. Обитатели Руси, окружённые обширными лесами, владея большими реками и
озёрами на севере и на юге, живя близ морей, требованиями самой природы вынуждены
были быть искусными мореходами. Таким образом, мореходство у русских появилось
в одно время с основанием русского государства. Издревле повелось, что морские
границы было необходимо защищать. На протяжении всей истории враждебные нам
соседи, опасающиеся усиления могущества Руси, старались отодвинуть её от берегов
моря, с таким же постоянством и энергией правители Руси пользовались удобными
случаями приобрести часть морского берега и закрепить за собой статус морской
державы. К сожалению, такой политики следовали не все русские правители.

Военное кораблестроение в русском государстве в допетровский период имеет
собственную древнюю и самобытную историю. Оно шло и развивалось на юге и на
Севере своими особыми и в то же время различными национальными путями и издревле
стояло выше кораблестроения государств Западной Европы. Например, Джейн, Джон
Фредерик Томас (1865—1916) — основатель, главный и длительное время единствен�
ный редактор справочника по боевым кораблям мира (англ. All the World’s Fighting
Ships), а затем и летательным аппаратам (англ. All the World’s Air�ships), автор военно�
технических исследований и нескольких романов, иллюстратор, журналист отмечал:

«Русский флот, начало которого обыкновенно
относят к сравнительно позднему учреждению,
основанному Петром Великим, имеет в действи�
тельности большие права на древность, чем флот
британский. За столетие до того, как Альфред
построил британские корабли, русские суда сража�
лись в отчаянных морских боях, и тысячу лет тому
назад первейшими моряками того времени были
они — русские» (Fred. Т. Jane. The Imperial Russian
Nawy its past, present and Future. London, 1899.
Фред Томас Джейн. История русской армии и
флота. М., 1912. Т. VII., стр. 25).

В настоящее время ряд исследователей по�прежнему не признаёт этого историче�
ского факта, сявзывая историю создания отечественного флота только с именем Петра I.

В то же время, многие историки вообще высказывают предположение, что слово
«корабль» распространилось из Византии, а она в свою очередь заимствовала его из
русского языка, переделав в «karabos». Такой вывод учёных не лишён оснований.
Корабль, построенный из гибких прутьев, обшитый корой, а затем кожей, был удобен
для непродолжительных путешествий и, по мнению исследователей, с этой целью впер�
вые использовался восточными славянами. Поэтому не случайно византийские
писатели VII в. упоминают о славянских лодках�однодревках, в сооружении которых
славяне считались большими мастерами. О высоком мореходном искусстве восточных
славян говорит тот факт, что ант Доброгаст был приглашён Византией командовать
её черноморской флотилией. В 555 г. Доброгаст, командуя соединением, состоящим
из десяти лёгких судов, захватил два судна противника (Агафий. О царствовании
Юстиниана / Пер., статья и коммент. М.В. Левченко. — М.�Л.: АН СССР,
1953. — С. 93).
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Анты являются восточными славянами и представляют собой связующее звено
между скифами и позднейшими славянами (русскими) в территориальном, культурном
и этнографическом отношениях.

Особо отмечают византийские авторы умение славян сражаться на воде — на
реках, озёрах и морях. В военном руководстве византийцев «Стратегиконе» рассказы�
вается об умении славян поразительно долго находиться под водой: «При этом, —
говорится в руководстве, — они держат во рту специально изготовленные большие
выдолбленные внутри камыши, доходящие до поверхности воды, а сами, лёжа навзничь
на дне (реки), дышат с помощью их, так что совершенно нельзя догадаться об их
(присутствии)».

«Стратегикон Маврикия» — условное название византийского военного трактата
конца VI — начала VII века, который обоснованно считается самым выдающимся
памятником византийской, да и всей мировой военной науки.

Таким образом, история русского мореплавания и военного судостроения имеет
своё начало в глубокой древности. В V—VII вв. восточные славяне, обладая большим
опытом мореходства, совершали сложные продолжительные морские походы, успешно
осваивали многоводные реки, отстаивали от посягательств врага побережье Чёрного
моря, а затем и Азовского. Соседние страны уже тогда были вынужден признать
высокий уровень мореходного искусства славян. В последующие века развитие море�
плавания русичей активно продолжалось, совершенствовалось их кораблестроение,
усиливалась борьба за выходы к морским просторам.

История морских походов руссов в Чёрное и Каспийское моря, свидетельствующая
о способностях русичей выдерживать длительное пребывание в море далеко от баз,
об их смелости и стремительности действий, об умении их сражаться с большими тяжё�
лыми византийскими кораблями, используя преимущества своих лёгких судов, указы�
вает на то, что восточные славяне ещё в далёкие времена обладали большим опытом
военного судостроения, мореходства и морских сражений.

О самостоятельном пути развития речного и морского плавания, судостроения
наших предков говорят многочисленные исторические факты.

Большинство типов судов, которыми пользовалась Русь, носит славянские назва�
ния. В письменных источниках, сохраняющих местную терминологию, общим назва�
нием русских судов были «корабль» и «лодья». Термин «корабль» возник из славян�
ского корня «кора», так как в чешском языке слово «кораб» означает и древесную
кору и большую лодью. Следует отметить, что современник княгини Ольги, византий�
ский император из Македонской династии Константин Багрянородный (905—959)
применял название «корабль» только к русским судам, находившимся в составе визан�
тийского флота: «рос карабиа», «русика карабик».

Княгиня Ольга, в крещении Елена (ок. 890—969), —
княгиня, правившая Киевской Русью после гибели мужа,
Великого князя Киевского Игоря (ок. 878—945). В период
правления княгини Ольги на верфях (плотобищах) Руси ежегодно
строили от 25 до 400 только крупных ладей.

Князь Игорь (ок. 878—945).
Портрет из Царского титулярника.

XVII век
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Безусловно, славянским является наиболее распространённый в древности термин
«лодья». Это слово встречается во многих славянских языках, в том числе у чехов и
поляков. Термин «палубная лодья» появился в русских летописях в XII в.

В первом разделе книги «Краткая история Русского Флота» её автор, русский
историк Военно�морского флота, генерал корпуса флотских штурманов Ф.Ф. Веселаго
(1817—1895), отмечает: «Внутренние водные пути древней России и моря, её окру�
жающие, много способствовали быстрому соединению обитающих в ней отдельных
славянских племён в одно сильное государство. При ровной местности и покрывающих
её дремучих лесах, большие, многоводные реки: Волга, Днепр и Западная Двина
представляли почти непрерывные, удобные военно�торговые пути, соединяющие
Балтийское море с морями Чёрным и Каспийским. По этим путям перевозились на
север богатые произведения Южной Европы и отдалённой Азии, и по ним же двигались
дружины первых русских князей. При отсутствии сухопутных дорог плавание по рекам
и озёрам представляло для жителей древней России единственно возможный способ
передвижения, и эта необходимость до такой степени способствовала развитию морских
качеств в народе, что, одновременно с основанием русского государства, славяно�
русские дружины на своих небольших челнах смело переплывали обширные моря и
собирали добычу с богатой столицы Греческой империи и цветущих берегов Кас�
пия».(Веселаго Ф. Краткая история Русского Флота. — М.�Л.: Военно�морское
издательство НКВМФ СССР, 1939. — 304 с.).

В предисловии к переиздаваемой книге А.В. Висковатова «Краткий исторический
обзор морских походов русских и мореходства их вообще до исхода XVII столетия»,
написанном профессором К.В. Базилевичем, в частности, отмечается: «Заслугой
Висковатова является то, что он первый обратил серьёзное внимание на борьбу за
море в Киевской Руси. «Морские походы, — писал он, — принадлежат к примеча�
тельнейшим событиям первых времён существования нашего отечества. …Киевская
Русь обладала необходимыми условиями для превращения в морскую державу. Однако
историческая обстановка, сложившаяся на Востоке Европы к середине XIII века, была
крайне неблагоприятной для успешного завершения этого процесса. Большое и сильное
Киевское государство распалось на многие феодальные княжества различной величины
и значения; наступило время феодальной раздробленности. Южные речные пути,
которые вели к Каспийскому и Чёрному морям, были перехвачены степными половец�
кими ордами. Балтийское море было отрезано немецким рыцарским Орденом
Меченосцев (Ливонским). В середине XIII века русское население стало жертвой
страшного погрома, произведённого полчищами Батыя, а затем на два с половиной
столетия подпало под тяжёлое иго Золотой Орды.

Однако любовь к широким и многоводным русским рекам, тяга к морю, к его
бескрайнему простору не исчезли в русском народе и в самые мрачные времена

Русские ладьи. По рисунку древних греческих летописей
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феодальной раздробленности и иноземного угнетения. Новгородцы упорно боролись
с немецкими рыцарями и шведами за безопасность плавания по Балтийскому морю и
отстаивали каждый клочок береговой территории Финского залива, а также бассейн
Ладожского озера и Невы. Одновременно они освоили северные реки и Поморье,
перевалили за «Камень» — Урал и добрались до Оби.

Борьба за море с новой силой разгорается после объединения с конца XV века
русских земель под властью Великого князя Московского и образования русского
национального государства. Если даже при полном господстве натурального хозяйства
и слабом развитии внутреннего товарного обращения русский народ остро ощущал
отсутствие свободного сообщения по морю с окружающими странами, особенно с эконо�
мически развитыми государствами Западной Европы, то в XV—XVII веках, в период
развития русского внутреннего рынка и войн с Польшей и великим княжеством
Литовским за отторгнутые русские (великорусские, украинские и белорусские) земли,
обладание удобными выходами к морю стало жизненно необходимым делом. …Значе�
ние переиздаваемой книги Висковатова заключается в том, что она даёт богатую
материалами систематизированную «летопись» борьбы русского народа за реки и моря,
указывающую на большую устойчивость и древность русских морских традиций. Книга
Висковатова сохранила свою ценность в этом отношении и после появления работ
Ф. Веселаго («Очерк русской морской истории», 1875, ч. І и «Краткая история
русского флота», 1895—1896, ч. І—ІІ).

В настоящее время окончательно установлено, что древнерусские корабли по своим
тактико�техническим характеристикам были лучше кораблей государств Западной
Европы; военно�морское искусство русского флота уже на заре своего зарождения
было выше европейского и не страдало откровенным схематизмом и шаблоном в дей�
ствиях, а конструкторская мысль русских судостроителей�корабелов обгоняла по своей
глубине, оригинальности проектных решений и времени появления новых типов судов
и судостроительных технологий мысль западноевропейских конструкторов. В качестве
доказательства высочайшего качества судов древней Руси можно привести следующий
факт. В 765 г. византийский император Константин V Копроним (718—775), собрав
для похода против болгар огромный флот, состоявший из 2000 судов, сам разместился
на «русских судах». Предпочтение, оказанное Императором русским судам, несмотря
на то, что морской флот империи был самым сильным на тот период времени, —
лучшее доказательство того, что славянские корабли обладали высокими мореходными
качествами, они были быстроходны и надёжны.

В «Повести временных лет» сообщается
о многих военных морских походах русичей.
Например, при князе Игоре русские дружины
более чем на 500 судах плавали по Чёрному,
Азовскому и Каспийскому морям, перетаскивая
суда волоком из Дона в Волгу и обратно.
Назывались такие типы судов скедии (любое
судно в Древней Руси VI—XI вв.), ладьи и
корабли.

В «Русской Правде» 1282 года в качестве распространённых на Руси судов были
перечислены: лодья, морская лодья, набойная лодья, чёлн и струг.

Поход Игоря. Иллюстрация
из Радзивилловской летописи
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Однако источники по истории древнерусского судостроения, особенно военного
кораблестроения, малочисленны; письменные свидетельства отрывочны и доносят
до нас практически лишь названия судов; иконографический материал в большинстве
своём относительно поздний. Наиболее обстоятельная сводка всех видов источни�
ков по истории судостроения Древней Руси представлена, например, в статьях
Н.Н. Воронина и А.В. Арциховского. Эти учёные попытались создать эволюционную
схему древнерусского судостроения, в частности речного. Для домонгольского периода
это сделано советским археологом, одним из крупнейших специалистов по древне�
русской архитектуре Н.Н. Ворониным (1904—1976), который показал, что
долблёный чёлн и ладья с целой долблёной основой являлись универсальным средством
сообщения в Древней Руси. Дальнейшее усовершенствование ладьи (насад) и введение
новых типов судов — галей, стругов и учанов — обусловило переход от долблёной
однодеревки через набойную ладью и насад к дощатым судам, но произошло это уже
в послемонгольский период (Воронин Н.Н. Средства и пути сообщения // История
культуры Древней Руси: Домонгольский период. Т. 1. Материальная культура. M.�Л.
1951). Продолжил изучение эволюционной схемы древнерусского судострое�
ния советский археолог и историк, доктор исторических наук, член�корреспондент
АН СССР А.В. Арциховский (1902—1978). По его мнению, система средств
сообщения в период с Х—ХII в. и вплоть до ХIII—ХV вв. практически не менялась
(Арциховский А.В., 1968. С. 307). А.В. Арциховский составил перечень типов судов,
сопроводив его исторической и краткой конструктивной характеристикой. В нём
фигурируют насад, набойная ладья (ладья с досками), учан, чёлн, ушкуй, паузок. Среди
военных кораблей наряду с насадами представлены ушкуи, среди торговых судов
наряду с учанами и стругами — паузки (Арциховский А.В., 1968. С. 310).

Древнейшие указания о существовании на Руси различных типов судов мы
находим в «Русской Правде»: «Аже лодью украдеть, то 60 кун продаже, а лодию
линем воротити; а морскую лодью 3 гривны, а за набойную лодью 2 гривны, за чёлн
20 кун, а за струг гривна» (Троицкий список). Таким образом, плата за лодью в размере
60 кун взыскивалась в качестве штрафа в том случае, если лодья возвращалась обратно
владельцу, в противном случае устанавливалась шкала расценок, соответствующая
стоимости судов различного типа. Высшая плата, 3 гривны, назначалась за морскую
лодью, которая в некоторых списках «Русской Правды» называется «заморской».
«Набойная лодья» стоила меньше морской на одну треть (2 гривны). Вознагражде�
ние за струг уменьшалось ещё на одну треть (гривна). Наконец, самая низшая плата
была установлена за чёлн (20 кун или 2/5 гривны). Таким образом, чёлн был рас�
ценён  в 7 1/2 раз дешевле морской лодьи».

Троицкий список — самый известный и полный из ста дошедших до нас списков
«Русской Правды». В приложении третьем Троицкого списка Новгородской первой
летописи указывается: «Так называемый Троицкий список Новгородской пер�
вой летописи находится в рукописи, состоящей из 1—76—1 листов размером в лист
(28 х 19). Рукопись хранится в Рукоп. отд. Библиотеки им. Ленина в Москве под
№ МДА 69. Текст списка и других памятников, входящих в состав рукописи, писан
ок. 60�х годов XVI в. в два столбца полууставом, подражающим древнему уставу».

Обращаясь к типам судов, перечисленных в «Русской Правде», отметим не только
отсутствие некоторых категорий, зафиксированных к тому времени летописцами,
но и отсутствие упоминания судна, служившего основой для набоя; им не может быть
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морская ладья — это особый, самый дорогой тип судна — 3 гривны. Естественно,
что основой набоя, оцениваемого в 2 гривны, может быть судно, цена которого близка
к половинной стоимости набойной ладьи. Таковым мог быть струг. Его цена — гривна.
Если так, а альтернатив этому мы не видим, то струг — речная ладья, основной вид
древнерусского судна, названный в «Русской Правде» видовым именем. Ладья (в север�
ных говорах — лодья), дубас — славянское и русское (поморское) парусно�вёсельное
морское и речное судно, предназначенное для гражданских и военных целей. Ладьи
использовались славянами в VI—XIII веках, а поморами позднее. Данное судно было,
в том числе, приспособлено для дальних морских плаваний.

Более того, в «Русской Правде» и позднейшем актовом материале отсутствует
ряд древнерусских речных судов, хорошо известных по летописным сообщениям: учан
(известен с XII в.), насад (с 1015 г.), ушкуй (с 1320 г.), лоива (с 1284 г.), паузок
(с 1375 г.).

Отсутствие насада в терминологическом перечне «Русской Правды» объясняется,
на наш взгляд, двумя обстоятельствами. Во�первых, военным назначением данного
судна (в «Русской Правде» перечислены только гражданские варианты древнерусских
судов), а во�вторых, и это главное, — типологическим единством насада и набоя,
отмеченным ещё Н.Н. Ворониным.

Таким образом, насад — боевая ладья, обшитая досками и перекрытая палубой,
то есть категория судна, идентичная набою, но отличающаяся от него функциональным
назначением. В состав военных флотилий включали суда разных типов, как приспо�
собленные для ведения боевых операций (насады), так и вспомогательного состава
(ладьи).

Конструктивно�типологическое единство военного судна (насад) с грузовым
торговым (набой, набойная ладья, ладья с досками) привело к тому, что в былинном
материале они практически неразличимы. Герои новгородского былинного эпоса
Василий Буслаев и Садко свои путешествия совершают в «насадах» (Новгородские
былины, 1978. С. 130, 183 и др.), что невероятно при учёте характера их предприятий.

Ладья происходит от слова ладить (строить) корабль (судно). Именно от слова
лодья произошло современное слово «лодка» (маленькая лодья). Также это название
применяется к подобным по конструкции судам древних египтян. Ладья представляла
собой довольно большое судно, на котором размещались 40 и более человек. Для
увеличения вместимости к долблёному из целого дерева корпусу по бокам наращивались
борта из досок. Суда с дощатой обшивкой в накрой назывались набойными, суда
с обшивкой вгладь — насадами.

Русские морские набойные
ладьи. По рисунку древних

греческих летописей

Славянская набойная военная лодья
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Ладья несла большой холщовый парус, богато орнаментированный. Гребцы и
бойцы укрывались от солнца под навесом. На вооружении некоторых лодий находились
тараны, метательные машины, позднее с одною или двумя пушками, другие брали
десант до 60 человек из числа рати.

Лёгкость, подвижность и быстроходность славянских судов диктовали и соответ�
ствующую тактику борьбы на море. В бою славяне стремились разгромить врага,
используя момент внезапности. Они молниеносно нападали, пытаясь сойтись борт
о борт, взять врага на абордаж, при неудаче быстро отходили, рассыпаясь по морю
и стараясь ускользнуть от преследования. Война на море велась всеми доступными
на тот период времени средствами.

В области судостроительного мастерства Киевская Русь шла своим самобытным
путём, придавая ему навыки и опыт, создавая оригинальные суда и своеобразную
морскую тактику, эффективную, живучую, унаследованную в модифицированном виде
и казаками XVI—XVII вв., и галерным флотом Петра, превзойдя многие народы
в области судостроения как по качеству, так и по количеству судов.

В средневековой Руси существовало три типа (вида) войск — пехота, конница и
флот. В свою очередь на Руси издревле формировались боевой, резервный и вспомо�
гательный флот насадов и ладей.

Сегодня однозначно установлено, что военный флот у восточных славян зародился
в IV—VI веках и был связан с борьбой против Византии. Это был в основном речной
парусно�гребной флот, применимый и для мореходства. С IX века на Руси существо�
вали флотилии из нескольких сотен судов, порой достигавшие численности в 2000
судов (Перхавко В.Б., Сухарев Ю.В. Воители Руси IX—XIII вв. — Москва: Вече,
2006. — С. 12.). Например, в Киевской Руси IX—XII вв. существовали флотилии,

Ладья морская Первое военное судно славян

а) б)
Новгородские лодьи: а) древняя; б) поздняя
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насчитывавшие до нескольких сотен судов (лодей, кочей, 2� и 3�мачтовых лодок и
др.). Типичным судном новгородцев того времени была морская лодья (длина около
30 м, ширина 5—6 м, 2—3 мачты, вооружение — таран и метательные машины,
команда — 50—60 чел.). В состав флота входили также парусно�гребные суда мень�
ших размеров: ушкуи, действовавшие на реках, озёрах и в шхерах, кочи, насады, приме�
нявшиеся для перевозки грузов.

Насад — речное плоскодонное беспалубное судно с высокими набитыми бортами,
с небольшой осадкой и крытым грузовым трюмом. Имело одну мачту и парус.
Известны с XI века, использовались для перевозки грузов и войск. В XV—XVI вв.
использовались русским войском в войнах с Казанским ханством. До XVIII в. насады
строились на Каме и Вятке, поэтому их называли камскими и вятскими.

О широком распространении на Руси насадов отмечал, например, советский
лингвист. Б.Л. Богородский (1896—1985): «Насад — был типичным водницким
термином, широко известным в разговорной речи XII в. ...общность термина в славян�
ских языках свидетельствует о том, что насад существовал в русском языке задолго
до тех пор, как он вошёл в словарный состав “Повести временных лет” или “Сл.
о п. Иг.”. ... насады были судами почти всех рек, входивших в великий водный путь
“изъ Варягъ въ Греки”. Насад был не только речным, но и морским судном. Насада
нет в былинах киевского цикла, но зато он есть в новгородских былинах...» (Об одном
термине из «Сл. о п. Иг.» (насадъ — носад). Учён. зап. ЛГПИ, каф. рус. яз., т. 104,
1955, стр. 228—254). В дальнейшем в составе флота русичей появились и другие
типы судов. Например, в XVI—XVII вв. казаки вели войны с крымскими татарами
и турками, используя имевшиеся у них парусно�гребные суда, которые у запорожских
казаков называются чайками или челнами, а у донских — стругами. На судне разме�
щалось до 80 казаков. Флотилии насчитывали по 80—100 судов.

Дощаник Струг

Модель набойной ладьи
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Военные суда предназначались в основном для использования в качестве тран�
спорта. Однако морские сражения в то время также имели место.

К началу IX века конструкция славянского наборного судна, особенно военного,
достигла такого уровня, что многочисленные плавания южных руссов стали возмож�
ными не только по рекам, озёрам, но и по морям. Усиленное мореходство руссов привело
к тому, что Чёрное море даже было прозвано «Русским».

На этот же период времени приходится и начало освоения русскими поморами
побережий Белого и Баренцева морей, а также открытие Новой Земли. Дальние
морские плавания, выполняемые в сложнейших ледовых условиях, поморы осуще�
ствляли на специально спроектированных и построенных судах. Среди таких судов
особенно выделяется поморский коч. Русское мореплавание на Севере по Белому морю
и по Северному Ледовитому океану получило особое развитие с VIII в. Существовало
несколько путей на Север: из Ладожского озера по реке Свирь в Онежское озеро,
а затем через реку Вытегру, или Волду, на Онегу, далее — в Онежскую губу Белого
моря или на Северную Двину.

Плавание по Белому морю и Ледовитому океану вырабатывало сноровку,
своеобразные приёмы управления кораблём. Свой опыт поморы совершенствовали
и передавали от поколения к поколению. Известный исследователь Иоганн Фишер
в своём сочинении «Сибирская история с самого открытия Сибири до завоевания сей
земли российским оружием, сочинённая на немецком языке и в собрании Академи�
ческом читанная членом Санкт�Петербургской Академии наук и Профессором
древностей и истории, также членом исторического Геттинского собрания Иоганном
Ебергардом Фишером» пишет: «Европеец едва ли отважился бы идти на таких худых
судах по морю, с которого никогда лёд не сходит: между тем архангелогородцы
в прежние времена не знали ни о каких других морских судах и ходили на них в Мезень,
Пустоозеро, да и в Новую Землю».

Поморский коч XIII века

Древнерусский коч «ледового класса»Ладья поморская
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Народы русского Севера сохранили имена гениальных «кочевых мастеров»,
составлявших целые династии. Это семьи Дерябиных, Варгасовых, Вайгачевых
из Холмогор, братьев Кулаковых из Архангельска, пинежских умельцев Антона
Пыхунова и Ефима Тарасова, именно они представляют исконно русскую школу
военного кораблестроения.

Начало активного и массового судостроения на Севере относится к XI в., когда
в этот регион проникли славяне�новгородцы. Для зверобойного и рыбного промыслов,
добычи жемчуга они строили деревянные суда — осиновки, лодьи, ушкуи, а затем
кочи, карбасы, раньшины, шитики, шняки, кочмары.

Первые верфи называли на Руси плотбищами (от слова — плотник, плотничать).
С VII века у восточных славян последовательно менялась схема строительства:
от каркасного (плетёного) судна, обтянутого корой или кожей (древнего корабля),
к однодревке и набойной ладье и, далее, к дощатому судну. Уже в VIII веке спускаются
со стапелей килевые клинкерные суда с дощатой клинкерной обшивкой с симметрично
заострёнными носовой и кормовой частями, а также плоскодонные суда с прямыми
бортами и с дощатой обшивкой встык, с заострённой носовой и усечённой кормовой,
а также, возможно, с симметрично усечёнными частями. В середине XII в. киевский
князь Изяслав ввёл в бой невиданные суда. «Исхитрил Изяслав лодьи дивно: беша
бо в них гребцы невидимо, токмо весла видити…», — писала об этом летопись. Это
было первое военное судно, покрытое сплошной палубой.

Раньшина

Реконструкция большого гурманского коча

Осиновка Шитик
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Исследователь истории древнего судостроения В.М. Флоринский справедливо
считал, что если на их «долблёных плоскодонных челноках» могли перевозить не более
трёх человек, то на судах «славяновенедов, строившихся ещё во времена Гая Юлия
Цезаря (I в. до н. э.), можно было перевозить значительно больше людей, так как эти
суда были крупнее римских и отлично приспособлены к плаванию по бурным северным
морям».

Строительство судов велось зимой—весной, в свободное от промыслов время.
Служили построенные в то время суда 3—5 лет. Уже в XII веке Поморье стало центром
русского судостроения. Здесь строились ладьи, раньшины, шняки и карбасы. Но выс�
шим достижением инженерной мысли поморов стали кочи — особые суда, предна�
значенные для долгого плавания по северным морям. Старейшими центрами помор�
ского судостроения были села Кандалакша, Княжая Губа, Ковда, Кемь, Кереть,
Окладникова Слобода в устье Мезени, Подпорожье в устье Онеги, Пустозерск
в устье Печоры, устье Северной Двины, Холмогоры. В связи с дальнейшим
проникновением русских на север Кольского полуострова в середине XVI в.
изготовление рыболовных судов началось в Усть�Коле (современная Кола) на берегу
мелководного незамерзающего залива. Кола вскоре стала главным центром судос�
троения на Мурмане. В Сибири суда строились в Берёзовском остроге и Обдорске
(современный Салехард) в устье Оби, в Мангазее, Якутске, Колымском остроге.
Судостроение в Сибири в допетровский период требует отдельного пояснения.

Особого развития судостроение Сибири получило в период её активного освоения.
На основных транспортных узлах стали устраиваться небольшие судоверфи, носившие
названия «плотобища», наиболее крупными из которых являлись Верхотурское (Обь�
Иртыш), Енисейское и Усть�Кутское (Лена). Первым же плотобищем стал
Верхтагильский городок. Данное плотобище просуществовало с 1584 по 1589 гг.
(Уральский сборник: История. Культура. Религия. Екатеринбург, 1997), после чего
его роль перешла к Лозьвинскому городку, а затем Верхотурскому плотобищу, которое
было основано в 1588 году. На первоначальном этапе освоения Сибири центры
судостроения носили достаточно кратковременный характер, и их создание/ликвидация
были продиктованы ситуативными обстоятельствами. Верхотурское плотобище стало,
пожалуй, первым плотобищем, где было развёрнуто массовое строение судов: указом
царя было положено сделать две дюжины судов разного водоизмещения, от весьма
скромного — в 6 т и до внушительного — в 32 т, а также трёх морских кочей для
плавания в земли Мангазеи. В Мангазее была торговая фактория, созданная по указа�
нию царской администрации с целью более эффективной колонизации Сибири.

Состояние Верхотурского плотобища отразил голландский картограф Николас
Витсен, который был в посольстве в России ещё в 1663 году, а в 1693 начал ведение
с Россией торговли. Н. Витсен написал о России два примечательных труда: «Путеше�
ствие в Московию» (1665) и «Северная и Восточная Татария»(1692). Вот что он
пишет во второй книге: «…в Верхотурье и окружающих местностях — везде имеются
стапеля для постройки судов, которые плавают по всей Сибири и даже до Ледовитого
моря и Новой земли».

Когда путешествия по Сибирским рекам уже были не так опасны, а маршруты
были налажены, струги были вытеснены дощаниками. Дощаник имел парусное
вооружение и мачту, но мог идти и на вёслах, а также, что немаловажно, — палубные
надстройки (или «чердаки»). В основе корпуса дощаника лежала килевая колода
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(денная матица), по которой определяли длину
судна. Под лапами дощаника понимали продол�
жения киля — форштевня и ахтерштевня.
Верхняя матица представляла балку (тоже
цельную), на которую настилалась палуба; к ней
же крепились верхние кокоры. Бетью называ�
лась перекладина для крепления мачты, и нахо�
дилась она в районе мидельшпангоута. Другими
словами, ширина судна «по бети» — это макси�
мальная ширина в средней его части. Кокорами
в древней Руси называли шпангоуты, которые связывали корпус судна и придавали
ему прочность. Кокора изготовлялась из прикорневой части дерева с основным корнем,
так как она уже имела необходимую изогнутую форму. Шпангоуты крепились к килю
и служили рёбрами для обшивки судна досками. Верхними же кокорами тогда называли,
очевидно, бимсы, на которые настилались доски палубы. Бимсы своей изогнутой
стороной, обращённой вниз, тоже крепились к бортовой обшивке. Шпангоуты клались
чаще, чем бимсы (расстояние между ними соответственно равнялось 22,5 см и 1 м).
Высота дощаника от киля до палубы составляла более 2 м, осадка 1 м.

На один дощаник казна выделяла в 1649 г. 1350 скоб и 50 гвоздей четвертных,
а в 1697 г. — 1200 скоб и 25 гвоздей. Железными гвоздями скреплялись наиболее
ответственные части корпуса; наряду с ними применялись деревянные гвозди — нагели.

Величина паруса была 11 на 13 метров. Грузоподъёмность составляла до 18 тонн.
Таким образом, для массового строительства дощаников была отработана опти�

мальная технология. Поставка судов уже тогда имела характер государственного заказа.
В 1640 г. в Верхотурском уезде было спущено на воду 2 коча, 103 дощаника и

7 лодок. В 1642 г. в этом же уезде было построено 77 дощаников (17 на подгородном
плотбище, 23 в Меркушине деревне и 37 в слободах Верхотурского уезда). Сорок
дощаников строили судовые мастера, присланные из Устюга, Соли Вычегодской,
Вятки, Яренска и Перми Великой, причём прибыли они со всей «плотничьей снастью».
В 1682 г. в Верхотурском уезде было спущено на воду 54 дощаника. Дощаники,
выдержавшие своё первое плавание и не разобранные по тем или иным причинам на
дрова, концентрировались в Тобольске. В 1666 г. там к очередной навигации были
готовы 6 кочей, 112 дощаников новых и старых, 13 каюков, 8 павозков, 8 лодок
набойных, 48 лодок малых и 4 струга. В 1690 г. из Тобольска в общей сложности
ушло 36 дощаников старых и 100 новых, причём до этого весенним ледоходом на
Иртыше «изломало льдом» 26 новых дощаников. В 1699 г. тобольские воеводы имели
в своём распоряжении 50 старых дощаников и 66 новых.

Таким образом, можно говорить не только о том, что на каждое судно велась своя
«смета», но и о том, что производство речного флота для сибирских нужд в XVII веке
носило государственный характер, более развитый, чем при петровском судостроении.

Дощаники стали основой речного сибирского флота, они шли по рекам в Восточную
Сибирь, куда доставляли служилых людей и грузы. Следует отметить, что Пётр I
использовал дощаники во время Азовского похода в качестве военных десантных судов.
Простота изготовления, лёгкость конструкции, вместительность делали дощаники
судном № 1 на реках. Любопытной конструкторской особенностью дощаника является
также и наличие люков в бортах. Согласно приведённой выше конструкции, палуба

Дощаник
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судна оказывалась полностью закрытой, а стало быть, в трюм можно было попасть
лишь через люк в борту.

Однако наиболее известным, самобытным, проверенным сложными плаваниями,
распространённым типом северного судна стал поморский коч. Именно на кочах совер�
шались дальние плавания, во время которых поморы и казаки, решая военные,
промысловые и транспортные задачи, совершили немало географических открытий.
Кочи оказали значительное влияние на дальнейшее развитие типов судов, исполь�
зовавшихся для освоения полярных морей.

В 1859 г. вышла книга «О купеческом судостроении в России, речном и прибреж�
ном» П.А. Богославского (П.А. Богославский. «О купеческом судостроении в России,
речном и прибрежном», Санкт�Петербург, изд. Учёный комитет, 1859 г., 188 с.)
судостроителя и военного инженера. Эта книга стала первоисточником для исследова�
телей истории отечественного судостроения. В частности, в этой книге П.А. Богослав�
ский отмечал: «Проследите терминологию морских и судовых слов, употребляемых
нашими плавателями, вслушайтесь в этот язык, и вы найдёте ещё уцелевшие, свежие
остатки старины. После этого можно быть убеждённым, что наше судостроение и
судоходство древни, как сама Россия, что искусства эти не заимствованы от других,
чуждых нам народов, но возникли сами собой из элементов нашей народной жизни».

Сегодня достоверно установлено, что восточные славяне стали совершать свои
плавания, в том числе преследуя и военные цели, по Чёрному и Средиземному морям

Лодья и кочмара (П. Белявский)

Шняка (П. Богословский) Раньшина (П. Богословский)
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уже в VI — VIII веках. Опыт длительных морских походов однозначно подтверждает,
что русские уже тогда были искусными судостроителями и мореплавателями.

Ещё задолго до образования Киевского государства славяне строили крупные
суда и использовали их как для торговли, так и для военных морских походов, и были
известны Риму и Византии как воинственный, храбрый и свободолюбивый великий
народ под именем антов (русичей). Византийцы высоко ценили их военное, в том
числе и военно�морское искусство, и считали славян опасным противником.

Однако первые дальние походы восточных славян были совершены ещё в 269 г.
в Средиземное море, русские корабли участвовали в нападении на о. Крит в 623 г.,
они совершили поход в Византию в 626 г., в Южную Италию в 642 г., совершили
набег на остров Эгина в Эгейском море в 813 г.

Скандинавская «Эймундарсага» упоминает, что во время междоусобицы королей
Гаральда и Сигур�Ринга в 735 году в морской битве в заливе Бревикен участвовали и
славяне со своим огромным флотом.

Таким образом, истории хорошо известны плавания и походы южных и восточных
славян ещё в IV—VII вв., когда флотилии славянских моноксилов (судов — одно�
деревок) появились в Мраморном, Эгейском, Средиземном и Чёрном морях. Именно
по этой причине арабы уже тогда стали называть Чёрное море «Русским морем».
Моноксилы были универсальными судами, пригодными, в зависимости от оснастки,
для торговли и войны, для морского и речного сообщения.

В основе отечественного военного кораблестроения лежат общеславянские такти�
ческие приёмы использования судов в войнах, приобретённые ещё в период массового
славянского расселения на Балканах и в Подунавье. Специалистам известно, что русы
ходили на Каспий ещё в 500�х годах. Например, об этом сообщает С. Фогельсон
в рукописи «История Хазар». Первые достаточно подробно сохранившиеся упомина�
ния о массовых морских походах восточных славян относятся и к VI веку.

Ладья, III—IV вв.

Древнекиевское палубное военное судно
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С момента зарождения отечественного
судостроения в его основе стояли националь�
ные технологии. Например, подробное
описание постройки ладьи даёт советский
историк, специалист по истории древнерус�
ской государственности и этнической
истории русского народа В.В. Мавродин
(1908—1987): «В распоряжении судостро�
ителей древней Руси имелись разнообраз�
ные и довольно совершенные орудия труда:
топоры, долота (простые и втульчатые),
пилы, свёрла, скобеля, тесла. Скобелем сни�
мали кору с колод, теслом отделывали доски
(«тёс»), выдалбливали и обстругивали лодьи,
сверлом проделывали отверстия в досках и
кокорах, сшиваемых прутьями или сколачи�
ваемых деревянными гвоздями».

Из сочинения Константина Багрянородного «De admini�strando Imperil» мы узнаём
многое о технике судостроения и оснащении судов. Он, в частности, отмечал, что «одно�
деревки (моноксила), приходящие в Константинополь из внешней Руси», изготов�
ляются и оснащаются следующим образом: «славяне ...рубят однодеревки в своих горах
в зимнюю пору и, обделав их, с открытием времени (плавания), когда лёд растает,
вводят в ближние озёра. Затем, так как они (озёра) впадают в реку Днепр, то оттуда
они и сами входят в ту же реку, приходят в Киев, вытаскивают лодки на берег для
оснастки и продают руссам. Руссы, покупая лишь самые колоды, превращают далее
такую колоду в корабль.

Прежде всего, в дремучем лесу выбиралось огромное дерево: осина, осокорь, липа
или дуб. ...Иосафат Барбаро ещё в XV в. видел на Руси липы, выдолбленный ствол

Строительство судна
(рисунок из древней рукописи)

Инструменты, которыми древние славяне строили суда: 1 — тесло;
2 — железка рубанка; 3 — секира; 4 — заклёпка; 5 — пила; 6 — скоба;

7 — долото; 8 — скобель; 9 — сверло; 10 — топор; 11 — резцы.
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которых служил колодой — остовом лодки, вмещавшим 8—10 людей и столько же
лошадей.

Срубив дерево, его обрабатывали и путём обтёсывания, долбления и выжигания
колоде придавали лодьеобразную форму. Затем колоду распаривали и разделывали
её кольями для придачи соответствующей формы и размеров. Операция эта требовала
большого количества времени.

Существовал в своё время и другой способ приготовления такой колоды, требо�
вавший от двух до пяти лет. Он заключался в том, что в дереве ещё на корню делалась
трещина, которая постепенно расширялась путём вбивания клиньев и распорок. Когда
дерево принимало соответствующую форму, его срубали, распаривали и, мягкое и
податливое, окончательно отделывали распорками и топорами. Такие колоды�одно�
деревки и пригоняли весной в Киев в X—XI вв.».

Далее Константин Багрянородный сообщает, как руссы оснащивают однодеревки,
снабжают их уключинами, вёслами и прочими снастями, обшивают их досками. Так
строились «набойные лодьи». Доски прикреплялись к колоде либо деревянными гвоз�
дями, либо пришивались (отсюда позднейшее «шитик») ивовыми прутьями или корнями
можжевельника. Следовательно, важным технологическим элементом крепления набора
русского судна и его обшивки являются нагели — деревянные гвозди. Их находят
часто и повсеместно. Диаметр нагелий стандартен — он всегда равен 2,5 см, а длина
менялась. Готовясь к выходу в море, на острове Евферия, «руссы» в случае, если это
необходимо, дополнительно «снабжают свои однодеревки недостающими принадлеж�
ностями, парусами, мачтами и реями, которые привозят с собой». Из этого отрывка
сочинения Константина Багрянородного мы узнаём, что окончательная отделка русской
лодьи, направляющейся в Царьград, происходила уже в пути, на острове Евферия
(Елферия, Еферия), последней стоянке русских флотилий перед выходом в море. Здесь
они прилаживали к своим кораблям мачту с реей («шегла»), устраивали уключины
(«ключь»), паруса («пре»), вёсла, якорь, а быть может, катки и колёса для «волоков».

Из этого отрывка следует, что доски ладьи сшивали с помощью ивовых прутьев и
корней можжевельника, либо с помощью деревянных гвоздей. В этом заключается
принципиальное отличие русских технологий строительства судов от скандинавских.
Как известно, скандинавы скрепляли доски своих судов с помощью железных гвоздей
и скреп. Это также хорошо видно на реконструкциях древних кораблей викингов и
в многочисленных документах, демонстрирующих воссозданные корабли. Это не было
какое�то передовое слово в кораблестроении по сравнению с «забитыми» славянами,
так как железные гвозди в воде быстро ржавели и дерево в их районе начинало гнить.
Деревянные же гвозди в воде разбухали и, наоборот, ещё плотнее закупоривали
отверстия. Также мы видим, что на ладьях устанавливали уключины для вёсел. В то
же время на судах викингов не было уключин, вёсла вставлялись просто в отверстия
в борту. На Ладоге археологи обнаружили суда с уключинами, что ещё раз подтверж�
дает, что Старая Ладога была русским, а не шведским торговым городом, судо�
строительной верфью и портом.

Иосафат Барбаро (1413—1494) — венецианский дипломат, путешественник и
государственный деятель. Он — автор сочинения, где даётся первое описание Москвы
западно�европейцем (Барбаро и Контарини о России. К истории итало�российских
связей в ХVІ в. Вступ. статья, подг. текста, пер. и комм. Е.Ч. Скржинской. Л., Наука,
1971.).
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Таким образом, специалистами установлено, что славяне никаких морских техно�
логий не заимствовали от скандинавов или от других народов. Они не использовали
ни их типы судов, ни технику строительства кораблей, а также они не использовали и
термины скандинавов, относящиеся к морскому делу, не использовали они и названия
кораблей и принципы разделения их по типам и видам. Это было бы возможно, если
бы скандинавы действительно проникали вглубь Руси по рекам на своих судах, оседали
бы здесь, строили города и верфи. Истории такие примеры не известны.

В принципе, суда, которыми пользовались в Древней Руси, можно разделить
на несколько типов:

• суда, называемые «корабль», изготавливались из гибких прутьев, обшитых
корой или кожей; они напоминали пироги индейцев, легко переносимые волоком и
были пригодны для плавания по рекам и озёрам;

• лодки�однодеревки, а затем большие лодки из древесных стволов длиной 10—
15 м, выдолбленных внутри и обтёсанных; они уже использовались для прибрежных
морских походов;

• набойные ладьи, которые греки называли «моноксилами»; они были основным
средством мореплавания; в IX—XII вв. основу их составляли колоды, а надводная
часть наращивалась досками (см. выше); в XI в. на них появились деревянные тараны,
а затем и метательные машины, они вмещали 40—50 чел. с вооружением;

• суда, размеры которых не определялись величиной килевой колоды и бортовых
набоев, а зависели от желания судостроителя; в них поперечная прочность корпуса,
изготовленного из досок, обеспечивалась за счёт установки кохор — деревянных рёбер,
называемых упругами, к которым крепились доски бортовой обшивки; такие суда
назывались «ладья морская», они вмещали 80—100 чел. с грузом оружия и продо�
вольствия; они были плоскодонными, имели обычно эллипсовидные отверстия для
вёсел;

• палубные ладьи, создание которых на Руси можно считать дальнейшим разви�
тием конструкции судов; о них упоминается в летописи середины XII в.; в ладьях
гребцы были укрыты дощатой палубой, одновременно служившей помостом для воинов;
палуба, видимо, опиралась на борта и деревянные стойки; ладьи имели два руля�весла;
одно — на корме, другое — на носу, что позволяло, не поворачивая, двигаться вперёд
и назад; эти ладьи можно считать первым русским военным судном.

На реках использовались также струги и челны, вмещавшие 3—4 чел., они
управлялись одним кормовым веслом. Для плавания по рекам и перетаскивания через
волоки также создавались суда, получившие название шитик и ушкуй. Шитик —
плоскодонная ладья длиной около 15 м, шириной до 3 м, грузоподъёмностью 30 т. Его
особенность: тёсаные доски наружной обшивки крепились и сшивались при помощи
кручёных мочальных верёвок либо распаренной вицы, оснащались мачтой с прямым
парусом и вёслами; для завозки якоря и сообщения с берегом имели небольшую гребную
лодку.

В конце XIII в. на Руси был создан новый тип кораблей — ушкуй. Возможно,
его название происходило от полярного медведя, которого на севере России называли
ушкуем. Новгородские корабелы строили ушкуи из сосновой древесины, богатой
смолой. Киль вытёсывался из одного ствола, после чего к нему прикреплялись
оконечности и шпангоуты — опруги, которые делали из толстых веток с естественной
кривизной, благодаря чему шпангоуты обладали большой прочностью. Обшивку
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корпуса набирали из тёсаных досок, закрепляли их на остове деревянными гвоздями
(концы которых расклинивали клинышками). Между собой доски сшивались ивовыми
прутьями. Внутренняя обшивка состояла из настила на днище и двух поясов: верхнего
и среднего, на верхнюю кромку которого опирались скамьи гребцов. Вёсла в местах
соприкосновения с обшивкой ушкуя обтягивались кожей. Поскольку окончания носа
и кормы на корабле были симметричны, он мог не разворачиваясь отойти от берега,
что было важно для судна, часто применявшегося в боях.

Ушкуй был лёгким на ходу, имел съёмную мачту и вёсла, вмещал 25—30 чел., на
лодке могла быть палуба, но не по всей длине. Ушкуи разделялись на речные и морские.

Возвращаясь к ушкуям, можно отметить нередкое у исследователей акцентиро�
вание новгородского происхождения данного военного судна. Это наблюдение находит
многочисленные подтверждения в летописных сообщениях XIV—XV вв. (ПСРЛ.
Т. XI. С. 6, 23, 24; Т. IV. С. 224, 225; Т. VIII. С. 21, 34 и др.). Впрочем, ушкуи
использовали также псковичи, были они и в Московской Руси. Судя по летописному
сообщению о походе 2000 новгородцев в 1375 г. на Волгу и 70 ушкуях (ПСРЛ. Т.
XI. С. 23—24), судно вмещало до 30 человек с оружием и припасами. Такое крупное
судно использовалось и для морских военных предприятий (ПСРЛ. Т. IV. С. 224—
225).

Общая типологическая схема древнерусского речного судостроения по письмен�
ным источникам представляется следующей:

• наиболее массовым речным средством был первобытный чёлн�долблёнка,
к которому восходит всё разнообразие древнерусских речных судов;

Русская ладья Речной ушкуй

Морской ушкуй Предполагаемый вид казацкой чайки
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• простая ладья�струг, конструктивно отличаясь от челна (дощатая обшивка
бортов), была средством, наиболее распространённым для речных перевозок;

• перекрытие ладьи�струга палубой давало новую вариацию судна — учан;
данные суда относятся к низшему классу речных судов;

• набой (набойная ладья, ладья с досками) конструктивно восходит к судам
низшего класса, но за счёт увеличения грузоподъёмности при помощи дополнительной
надшивки (набоя) бортов, превращается в транспортное средство следующего класса;

• военный вариант набоя — насад, ушкуй конструктивно не отличается от
набойной ладьи, но имеет специфическое назначение, с чем, возможно, было связано
изменение оснастки;

• паузки с подвозком — характерные варианты речных средств, используемые
для перевозок возрастающего в развитом средневековье грузопотока товаров.

Таким образом, эволюция древнерусского речного судостроения шла по двум
направлениям:

• во�первых, технологическому — от долблёной однодеревки к дощатым судам;
• во�вторых, конструктивному — от лёгких вариантов ладьи�струга к крупным

и разнообразным речным судам.
В основе морского судостроения Древней Руси лежал тип речного судна�одно�

деревки, приспособленного для дальних плаваний дополнительной оснасткой. Морские
ладьи были достаточно грузоподъёмными, они вмещали около 40 человек с вооруже�
нием и припасом, то есть больше, чем речной боевой насад — ушкуй. Этот тип судна
был наиболее ценным на Руси, отличаясь от набойных ладей оснасткой и количеством
«набоев».

Однако наиболее распространёнными судами того времени были лодья, насад,
корабль. Об этом можно судить по сведениям, приведённым в старинных летопи�
сях. Например, в «Повести временных лет» лодья упоминается 20 раз, насад — 10,
корабль — 13.

Форма древних русских судов обусловливалась особенностями путей, по которым
им приходилось двигаться и, так как обыкновенными дорогами служили реки, в вер�
ховьях своих разделённые небольшими пространствами земли, называемыми волоками,
то и от судов, кроме прочности, вместительности и безопасной удобной формы, пригод�
ной для плавания как по глубоким, так и по мелководным рекам и озёрам, требовалась
ещё лёгкость, позволяющая переносить или перетаскивать (переволакивать) эти суда
около порожистых мест и, главное, через волоки. Для удовлетворения таким условиям
древние русские лодки состояли из однодеревного днища (челнока, или, по северному
говору, — трубы), борта которого в случае морского плавания возвышались набойными
досками, отчего и самые лодки получили название набойных. Подобные суда могли
поднимать около 50 человек, ходили на вёслах, а в море при попутных ветрах пользо�
вались и парусом. Обыкновенно при морских плаваниях они держались близ берега.

Повторим, что славянский флот впервые в 610 г. осаждал с моря греческий город
Солунь, в 623 г. вёл самостоятельные боевые действия против острова Крит, в 626 г.
против Константинополя. Следовательно, можно признать, что русский флот имеет
в «действительности большие права на древность, чем флот британский». Однако
следует подчеркнуть, что флот и военное судостроение восточных славян, как и флот
Киевской Руси, несомненно, использовали, применив к своим условиям, национальным
традициям, навыки мореходства и кораблестроения античного периода. В то же время
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на Севере отечественное кораблестроение изначально было сугубо русским, в мини�
мальной степени учитывающим опыт викингов.

Государства Западной Европы в области кораблестроения и военно�морского
искусства неоднократно были вынуждены признавать превосходство русских морских
школ, изучать и заимствовать наш опыт. Оригинальные проекты русских судовых
мастеров на многие десятилетия и даже века опережали свою эпоху и удивляли мир
талантливостью и живостью ума русских корабельных мастеров, изобретателей и
конструкторов. Ярким примером долголетия конструкторских решений в отечественном
судостроении является конструкции поморских кочей. Историки отмечают и обратный
процесс. Русские мореходы в период морских походов активно изучали и перенимали
передовой зарубежный кораблестроительный опыт.

Информацию о создании первых отечественных судостроительных производств
можно получить, например, из публикаций византийского писателя, секретаря полко�
водца Велизария Прокопия Кессарийского (между 490 и 507 — после 565).
Например, в одном из своих трактатов он отмечал: «Отож помер Князь Кий, и люди
Русские горевали по нём. Помер он от старой старости, под сто лет. Кажному приходит
час его, и раз на Свет Божий родился, так и помереть надо. А всё же Русы плакали
своего Князя. Первым он стал собирать Русов до купы. Первым он и Киев построил.
При нём на Днепре поставили Лодьницу, где делали лоди большие. И вот сказал
старший лодейник людям: “А что ж, браття, неужто Князя Кия забудемо? Так чтоб
не забыть, назвемо лоди наши ‘Хоровами’, борты лодей ‘Щеками’, мачту ‘Кием’,
а парус льняной — ‘Лыбедью’. И так будемо называть, и так Князя Кия не забудемо”.
И стали называться так части лодей, и скоро стали звать их “коробами”, а потом и
«кораблями», и не забыли люди Кия». (см. Классен, Проф. Моск. Университета,
«Источники Славянской Письменности до Р. Хр.», Москва, 1854).

Советский историк, доктор исторических наук М.Н. Тихомиров (1908—1987)
проанализировал сообщения Новгородской Первой и Устюжской летописей о «време�
нах Кия» в 853/854 годах и пришёл к выводу, что изначально княжение Кия привя�
зывали к периоду правления византийской царицы Ирины (797—802), и лишь
позднее все сведения были приурочены к периоду правления Михаила III (842—
867). На основании этого М.Н. Тихомиров сделал вывод, что Кий, возможно, осно�
вал город Киев в конце VIII века. Следовательно, можно с уверенностью сказать, что
в конце VIII века специализированное судостроение и военное кораблестроение на
юге Руси уже существовало и имело весьма массовый, если даже не сказать государ�
ственный характер.

На протяжении всего Средневековья прослеживается отчётливое стремление
Древнерусского государства к установлению надёжного контроля над выходами важ�
нейших внутренних водных путей, прежде всего рек, в моря. Поход «новгородского
князя» Бравлина, проведённый с этой целью, исследователи относят к концу VIII или
к первой трети IX века.

Бравлин — легендарный русский князь, совершивший набег на крымский Сурож
(Сугдею) на рубеже VIII—IX веков. Князь известен по описанию похода дружины
на Крым и христианского чуда в русской редакции «Жития Стефана Сурожского»
XV века. «Под предводительством Бравлина Русы взяли Сурож (современный
Судак), а князь русов крестился; быть может, принятие какой�то частью русов христи�
анства объясняет упоминание Ибн�Хордадбеха о том, что русы выдают себя за христи�
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ан и платят в странах Халифата подушную подать (как христиане)». Появившись
в Чёрном море, мощные вооружённые флотилии руссов не ограничились юго�восточ�
ным побережьем Тавриды, лежавшим на их обычном пути в Хазарию и на Каспий,
они предпринимали в первой половине IX в. морские походы и на южный анатолийский
берег Чёрного моря, как об этом свидетельствует «Житие Георгия Амастридского»
(Васильевский В.Г. Русско�византийские исследования. Вып. 2. Житие свв. Георгия
Амастридского и Стефана Сурожского. СПб., 1893.).

Постепенно Чёрное море, или «море Рума» Византии, становилось «Русским
морем», как его и именует в своих сочинениях летописец диакон Игнатий Смолянин
(?—1405?) — древнерусский путешественник XIV века. Каспийское море он называл
«Хвалисьским», то есть Хорезмийским, намекая тем самым на связи с Хорезмом,
лежащим за Каспием, откуда можно было «на восток дойти в жребий Симов», то есть
в арабские земли Халифата. Чёрное море, прямо связанное с Киевом, летописец
описывает так: «А Дънепр вътечеть в Понтьское море (античный Понт Эвксинский)
треми жерелы еже море словеть Русьское». Сведения VIII — начала IX вв. о русских
флотилиях в Чёрном море, несмотря на их отрывочность, свидетельствуют о большой
активности государства Руси на своих южных торговых магистралях.

Исследователи отмечают, что главным историческим итогом похода князя
Бравлина оказалось создание в начале IX в. водной системы путей, которые затем на
протяжении веков служили кровеносными артериями Восточной Европе. По ним
двигались товары, перемещались войска — и растекалось культурное влияние христи�
анской Империи. Вот как описывает эту величественную систему речных и морских
путей древнерусский летописец, агиограф конца XI — начала XII вв., монах Киево�
Печерского монастыря Нестор Летописец (ок. 1056—1114): «Поляне жили особо
по горам сим, и был путь из Варяг в Греки и из Грек по Днепру, и вверх Днепра волок
до Ловати, и по Ловати войти в Ильмерь озеро великое, из того же озера течет Волхов
и впадает в озеро великое Нево, а того озера входит устье в море Варяжское. И по
тому морю идти до самого Рима, от Рима прийти по тому же морю к Царьграду, а от
Царьграда прийти в Понт море, в кое впадает Днепр река. Днепр ведь течёт из
Волковскаго леса, и течёт на полдень, а Двина из того же леса течёт, и идёт на полночь,
и впадает в море Варяжское. Из того же леса течёт Волга на восток, и впадает

Н.К. Рерих. Заморские гости
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семьюдесятью жерлами в море Хвалисское. Так что из Руси можно идти по Волге
в Болгары и в Хвалисы, и на восток дойти в жребий Симов, а по Двине в Варяги,
а из Варяг и до Рима, от Рима же и до племени Хамова. А Днепр впадает в Понтское
море тремя жерлами, в море, что слывёт Русским, — по нему же учил святой Андрей,
брат Петров». Последняя фраза — прямой мост к легенде об апостоле Андрее
Первозванном. По летописи, именно он, весьма символично, стал первопроходцем
великого пути на самой заре христианства.

Следовательно, знаменитый морской поход руссов на Царьград в 860 г. был
далеко не первым знакомством греков с русским военным флотом, как это представляет
византийский богослов, константинопольский Патриарх Фотий (около 820—896),
а по праву является первым наиболее мощным морским десантом русичей у стен
«Второго Рима». Целью похода русской эскадры к Босфору было стремление утвер�
дить мирный договор с Императором. В 860 году флот наших предков под води�
тельством князей Аскольда и Дира на «морских ладьях» численностью от 200
до 360 единиц, на которых были размещены не менее 8000 воинов, осадил Царьград.
В результате данного похода русичи впервые стали выделяться как главенствующее
племя среди восточных славян, и Русь получила международное признание. Таким
образом, благодаря морскому походу флотилии военных судов Русь сформировалась
как полноценное самостоятельное государство ещё до появления династии Рюрика.
Согласно археологическим исследованиям последнего времени, суда, на которых
совершался этот исторический поход, представляли собой не примитивные долблёные
лодки, а крупные морские ладьи вместимостью от 40 до 100 человек. Причём построе�
ны эти военные суда были по технологической традиции балтийских славян, а не скан�
динавских мастеров, как считают многие авторы.

Первый упоминаемый арабскими летописцами морской поход русичей уже на
Каспийское море и нападение их на побережье Табаристана и город Абесгун датирован
880 годом.

Однако подлинный расцвет древнего русского мореплавания на юге относится
к Х—ХI векам, когда у Руси уже существовали опорные пункты на побережье Чёрного
моря — в Тмутаракани и Олешье.

Н. К. Рерих. «Волокут волоком». 1915 г.
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В 910 г. русские военные суда совершили поход по Волге на Каспийское море и
совершили нападение на города Сари, Дайлем, Гилянь, а также на прилегающее
к этим городам побережье.

В 911 г. князь Олег заключил с греками письменный договор, в соответствии
с которым русские суда получили право беспрепятственно плавать в Чёрном море и
через черноморские проливы и осуществлять свободную торговлю на всём побережье
Чёрного моря.

На Балтике наибольшая активность новгородцев наблюдается в XI—XII столе�
тиях, после подчинения Ладоги, когда они совершают самостоятельные торговые
походы на Готланд, в Германию и Данию. В тот же период начинается включение
в сферу влияния Полоцкого княжества нижнего течения Западной Двины. В начале
X века древнерусскими мореплавателями были освоены два основных торговых водных
пути: один — от Балтийского моря на юг по Днепру к Чёрному морю, другой — вниз
по Волге к Каспию. Знаменитый арабский историк и публицист Аль�Масуди (X в.)
писал: «Море Нейтус есть море руссов, никто кроме них не плавает по нему…».

Вернёмся к истории военного кораблестроения. Выше было отмечено, что русские
мореходы первоначально плавали на лодках, выдолбленных из одного цельного боль�
шого дерева, с набитыми по бортам вёслами. Греки их называли моноксило. Славяне
строили и более совершенные суда: наборные ладьи — морские — из досок с попереч�
ными рёбрами.

Киевские князья и новгородцы имели покрытые ладьи с палубой для защиты
гребцов и воинов от поражения. Эти ладьи были крупными мореходными судами
с парусным вооружением, которое широко использовалось в дальних морских походах.

Киевская Русь, хоть и была преимущественно континентально�речным государ�
ством, но в случае необходимости могла выставить сильный флот, который на равных
противостоял своим самым сильным соперникам. В ходе развития отечественного флота
вбиралось всё лучшее от европейских соседей, но при этом всегда вносились свои
самобытные черты и оригинальные приёмы ведения войны на море.

Н.М. Кочергин. Взятие города Бердаа во время русского похода
на Каспийское море. 943—944 гг.
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Впервые общегосударственная система организации подготовки русских судов
к морским походам прослеживается уже в сообщении Константина Багрянородного
(945 г.) о постройке и сборе судов со всех восточнославянских земель в Киеве для их
последующего похода в Византию.

В своё время Византийский император Константин VII Багрянородный писал:
«...Зимний и суровый образ жизни этих самых руссов таков: когда наступит  ноябрь
месяц, князья их тотчас выходят со всеми руссами из Киева и отправляются в “полюдье”,
то есть круговой объезд и именно в славянские земли Древлян, Дреговичей, Кривичей,
Северян и остальных славян, платящих дань руссам. Прокармливаясь там в течение
целой зимы, они в апреле месяце, когда растает лёд на Днепре, снова возвращаются
в Киев, собирают и оснащают свои корабли и отправляются в Византию...». Именно
Византийский император впервые пишет и о местах строительства древнего русского
флота: «Корабли — однодревки, приходящие в Константинополь из внешней Руси,
идут из Новгорода, в котором сидел Святослав, сын русского князя Игоря, а также
из крепости Смоленска, из Любеча, Чернигова и Вышеграда. Все они спускаются по
реке Днепру и собираются в Киевской крепости, называемой “Самвата”. Данники
pyссов — славяне, называемые Кривичами, Полочанами, и прочие славяне рубят
однодревки в своих горах в зимнюю пору и, обработав их, с открытием навигации,
когда растает лёд, вводят в ближние озера. Затем, так как озёра впадают в Днепр, то
оттуда и сами входят в ту же реку, приходят в Киев, вытаскивают ладьи на берег для
оснастки и продают руссам...». Император Константин также подробно описывает
дальнейший морской путь вдоль западного побережья Русского моря. Однако
греческие авторы, чтобы унизить «варваров», утверждали, что весь их флот состоял
исключительно из судов�однодревок.

Следует отметить, что первая отечественная система кораблестроения напоминала
скандинавскую систему ледунга, когда отдельные территории с эпохи раннего Средне�
вековья до Нового времени обязаны были первоначально выставить определённое
количество судов для королевского флота, а позднее финансировать их строительство.
В древности подобный порядок существовал у многих европейских народов, в частности,

Подготовка русской флотилии к походу в Византию
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в Древней Греции, в Византии, у западных славян. Учитывая, что Русь была по преиму�
ществу сухопутной державой, система строительства и содержания общегосудар�
ственного флота в то время не получила окончательного оформления. Централизован�
ное строительство судов на Руси осуществлялось чаще всего по специальным указаниям
в период подготовки к войне и в ходе её ведения. В древнерусское время крупные
военно�морские походы восточных славян были
достаточно редки. В предприятиях на Чёрном море
принимали участие два типа судов: однодревные
с нашитыми бортами, на которых плавали славян�
ские дружины, и дощатые, ошибочно считающиеся
судами скандинавского типа, которые использова�
лись варягами, состоявшими на службе русских
князей. Небольшие размеры древнерусских судов
объясняются тем, что основные пункты их базиро�
вания располагались в глубине континента и для
их выхода в море требовалось преодоление мелко�
водных и порожистых участков рек.

На самом деле у славян и скандинавов в X—
XI вв. были килевые и плоскодонные военные суда,
построенные из досок. Это подтверждается и
рядом археологических раскопок. Так, в 70�х годах
XX в. в Старой Ладоге в археологическом слое
начала Х в. был обнаружен фрагмент борта плоскодонного судна длиной 14,3 м,
состоявший из трёх досок, скреплённых шпангоутами. Ещё более крупные корабли
викингов (варягов) найдены западными археологами. Так, в районе Усеберга найдено
судно, построенное в 815—820 гг. Оно имело 30 вёсел, длину 21,4 м, наибольшую
ширину 5,1 м. Высота от основания киля до поручней посреди судна составляла 1,58 м.
На каждой стороне имелось по 15 бортовых досок. Штевни задраны высоко и закру�
чены в красивые спирали, а заострённые концы штевней и верхние бортовые доски
украшены звериной орнаментикой. В них имелось по 15 отверстий для вёсел с каждой
стороны.

Ещё два корабля найдены в районе Скульделевы
(Дания). Один из них построен в 1030—1040 гг.
и имел длину 17,4 м, а ширина его посредине судна
составляла 2,6 м. У каждого борта имелось
по 7 бортовых досок, и на самых верхних из них —
по 12 отверстий для вёсел с каждой стороны.
На наружной стороне бортов имелся шитовой брус.
Другой корабль сохранился плохо, но, тем не менее,
можно установить, что длина его была 28—29 м,
а ширина — около 4 м. На каждой стороне было
более семи бортовых досок. Число отверстий для
вёсел, по всей вероятности, составляло 20—25
с каждой стороны. Таким образом, команда судна
насчитывала, по меньшей мере, 40—50 человек. Дендрохронологический анализ
показал, что судно было построено в Ирландии во второй половине XI в. Возможно,

Варяги и славяне
в морском походе

Реконструкция судна викингов,
найденного в Скульделеве
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таких больших кораблей у варягов и славян на Чёрном море не было, но, во всяком
случае, во времена Олега и Игоря основной ударной силой русского флота были суда
подобного типа, а не однодревки.

Остановимся более подробно на судах�«однодревках», в которых авторы публика�
ций нередко видели маленькие утлые челноки славян, выдолбленные из одного дерева,
чем объяснялось их греческое наименование — «моноксилы». Маленькие челноки,
вмещавшие всего лишь по три человека, в то время действительно существовали, как
мы знаем по «Записке греческого топарха», младшего современника императора Кон�
стантина. Фактически суда�«однодревки» оснащались уключинами и вёслами, тогда
как челноки управлялись одним кормовым веслом и никогда не имели уключин и
распашных вёсел — челнок был слишком узок для них. Характер моноксилов выяс�
няется при описании прохождения их через днепровские пороги: «люди выходят из
судов, оставляя там груз, и проталкивают суда через порожистую часть, “при этом
одни толкают шестами нос лодки, а другие — середину, третьи — корму”». Везде —
множественное число; одну ладью толкает целая группа людей; в ладье не только груз,
но и «закованные в цепи рабы». Ясно, что перед нами не челноки�долблёнки, а суда,
имевшие на борту 20—40 человек и более. О значительном размере русских ладей
свидетельствуют и слова Императора Константина о том, что, проделав самую тяжёлую
часть пути, протащив свои суда через пороги, руссы «опять снабжают свои “одно�
древки” недостающими принадлежностями: парусами, мачтами и реями, которые
привозят с собой». Мачты и реи окончательно убеждают нас в том, что речь идёт не
о челноках, а о кораблях, ладьях. «Однодревками» же они названы потому, что киль
судна изготавливался из одного дерева (примерно 10—15 м длиною), а это позволяло
изготовить ладью, пригодную не только для плавания по реке, но и для далёких морских
путешествий. Весь процесс ежегодного изготовления нескольких сотен кораблей уже
говорит о государственном подходе к этому важному делу. Корабли готовились во
всём бассейне реки Днепр, а также в бассейне озера Ильмень. Историки называют
обширные земли Кривичей и Полочан, где в течение зимы работают древнерусские
корабелы. Нам уже хорошо знакомо это огромное пространство днепровского бассейна,
все реки которого сходятся у Киева — ещё в V—VI вв., когда началось стихийное
движение северных славянских племён на юг, Киев стал хозяином днепровского
судоходства. Теперь во всём этом регионе «данники руссов рубят однодревки в своих
горах». Правда Император Константин пишет о том, что славяне�данники продают
в Киеве свои свежеизготовленные ладьи, но не случайно Император связал корабельное
дело с подданством Руси; очевидно, это было повинностью славян�данников, получав�
ших за её выполнение какую�то плату.

Таким образом, уровень развития
судостроения в древней Руси убеждает,
что  в 860 году киевские князья Аскольд
и Дир совершили первый в русской исто�
рии морской поход на Царьград, и в этом
походе, согласно летописи, использова�
лись ладьи — небольшие боевые корабли
для перевозки дружины и ведения мор�
ского боя.

Поход боевых кораблей Аскольда и Дира



108

Центром древнерусского судостроения длительное время был Киев, а в начале
XII века признанным центром отечественного кораблестроения становится Новгород.
Суда новгородцев были более совершенными, чем суда киевлян, имели специальные
помещения для экипажей («чердаки») и богато украшались резьбой.

В 907 г. князь Олег, оставив Игоря в Киеве, отправился в поход на Константи�
нополь.

Конные воины двинулись берегом, а большинство ратников — на судах. Согласно
русской летописи, у Олега было уже около 2000 судов, на каждом из которых разме�
щалось по 40 человек. Таким образом, только морем шла восьмидесятитысячная рать.
Следовательно, в 907 г. князь Олег во главе войска из всех подвластных ему племён
совершил самый крупный в истории по масштабам задействованных сил морской поход
на Византию — к Царьграду (Константинополю) подошёл русский флот, насчиты�
вавший 2000 боевых кораблей. Воинство Олега высадилось на берег и опустошило
окрестности византийской столицы. Затем, согласно летописной легенде, Олег прика�
зал своим воинам поставить корабли на колёса. Дождавшись попутного ветра и подняв
паруса, корабли киевского князя по суше двинулись на Царьград. Олег взял с Византии
огромную дань (по 12 гривен на каждого своего воина, которых, по летописному сооб�
щению, было около 80 000 человек) и заключил с ней выгодный для Руси мирный

Русские боевые ладьи

Поход на Царьград (907).
Миниатюра из Радзивилловской летописи
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договор. Уходя от Царьграда, Олег в знак победы повесил свой щит на городских
воротах. В 911 г. он заключил ещё один договор с Византией.

В 909 г. русичи на 16 судах вышли по Волге в Каспийское море и овладели горо�
дами Абесгун и Макале в Астрабатском заливе. Очередной морской поход на Каспий
был совершён в 910 году.

Древнейшие сведения о походах руссов в Каспийское море содержатся в истории
Табаристана (южное побережье Каспийского моря), написанной в 1216—1217 гг.
Мухаммедом, сыном аль�Хасана. Ему было известно о нападении руссов на Абесгун
(на юго�восточном берегу моря), произведённом во время правления Хасана, сына
Зейда (864—884 гг.). К сожалению, подробностей об этом походе мы не знаем.
Хронологически ему предшествовал поход русичей на Царьград в 860 г. В 909—
910 гг. в Абесгун прибыло 16 кораблей руссов, которые высадились на побережье.
Местный правитель ночью напал на них, многих убил и взял в плен. На следующий
год руссы вновь прибыли к Абесгуну, произвели опустошение на берегу и с пленными
удалились в Дайлеман (юго�западное побережье Каспийского моря). Часть их высади�

Н.К. Рерих.
«Ладьи строят»

Князь Олег Отряд кораблей флотилии
князя Олега

Боевые корабли флотилии князя Олега

Палубное боевое судно
Киевской Руси

Русская боевая ладья. XII век
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лась на берег, а часть осталась на судах. Правивший в этой области Гилян�шах послал
против них отряд воинов, которые ночью сожгли приставшие к берегу корабли и убили
высадившихся людей. Тогда корабли руссов, находившиеся в море, удалились,
но вскоре подверглись неожиданному нападению врагов, и все погибли.

Поход русичей в 909—910 гг. непосредственно предшествовал нападению их
флота на окрестности Баку в 912—913 гг. Ценные сведения об этом походе сообщает
арабский историк, географ и путешественник Абу�ль�Хасан Али ибн аль�Хусейн аль�
Масуди (896—956 г.), известный, как «Арабский Геродот». В своих трудах, датиро�
ванных сороковыми годами Х в., он в частности писал, что примерно в 912—913 гг.
(по некоторым данным в 912—914 гг.) большая флотилия руссов, насчитывавшая
500 судов, на каждом из которых находилось до 100 человек, достигла через Чёрное и
Азовское моря устья Дона. Поднявшись по этой реке, они переволокли свои ладьи
в «Хазарскую реку» (Волгу), затем флотилия спустилась вниз по ней и с разрешения
хазарского кагана вошла в Каспийское море. Руссы нападали на города восточного
побережья и дошли до нефтяных источников в районе нынешнего Баку. «Тогда, —
сообщает Масуди, — поднялся крик среди живших вокруг этого моря народов, потому
что они издревле не слышали ни о каких нападениях врагов на этом море, где плавали
только торговые и рыбачьи суда». Несколько месяцев русичи оставались на островах
вблизи нефтяных источников, и «никто ничего не мог с ними сделать, хотя люди
вооружались против них и принимали меры предосторожности; местность вокруг моря
была густо населена». Затем с захваченной добычей, руссы отплыли  к устью Волги,
но здесь потерпели поражение в сражении с мусульманами, жившими в Хазарии.

В 943—944 гг. был совершён очередной морской поход русских судов в Каспий�
ское море. Значительный интерес представляет их поход в юго�западную часть Каспий�
ского моря, к столице Албании (древнее название современного Азербайджана) городу
Бердаа в 943—944 гг., подробно описанный историком, поэтом и философом Ибн�
Мискавейхом (около 932/936—1030). На основании изучения письменных источ�
ников установлено, что большая русская флотилия с посаженными на суда воинами
прошла к берегам Азербайджана Чёрным морем и Керченским проливом, достигла
Дона, поднялась по этой реке до волока на Волгу и спустилась в Каспийское море.
Русские вошли в устье р. Куры, разбили высланные против них войска и, преследуя
бегущих, овладели городом Бердаа.

В 935 году по свидетельству греческих хронографов, русские воины впервые
в своей истории использовались в качестве наёмной силы в составе византийского
флота в походах к берегам Италии против лангобардов.

В 941 году флотилия киевского князя Игоря, состоящая из 1000 судов, была
практически сожжена «греческим огнём» у стен Царьграда. Историки утверждают,
что лишь малой части лодей удалось укрыться в гаванях Малой Азии, а затем про�
рваться в Азовское море.

В 944 г князь Игорь вновь идёт походом на Царьград. Он собрал большое войско
из славян и варягов, причём даже нанял печенежские отряды, взяв на всякий случай
в заложники детей их вождей. Традиционно часть рати Игоря шла посуху, а другая
часть плыла на судах вдоль берега. Очевидцы о флотилии судов Игоря писали: «несть
числа, покрыли море корабли». Таким образом, практически за три года был воссоздан
морской флот, что свидетельствует о государственном масштабе строительства боевых
судов в Руси на тот период времени.
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Сегодня уже нет сомнения, что древние русичи плавали в Константинополь
на относительно небольших плоскодонных быстроходных судах. В подтверждение мы
можем сослаться на свидетельства древних авторов. Самым ранним из них является
сочинение византийского императора Льва VI Философа (866—912) «Конституция
XIX», посвящённое военно�морскому делу. Характеризуя флот противников Византии
в § 67 этого труда, император наставлял: «…нужно снаряжать большие и (или) малые
корабли в зависимости от того, с каким врагом мы сражаемся. Флоты сарацин и скифов
отличаются друг от друга. Сарацины охотнее используют большие и медленные суда,
тогда как скифы применяют лёгкие, малые и быстрые корабли. Ведь они добира�
ются до Чёрного моря, спускаясь по рекам, поэтому не могут пользоваться слишком
большими судами...» (Люттвак. Э. Стратегия Византийской империи. М., 2010.
С. 470).

Позднее, в 949 г., епископ Кремоны Лиудпранд, бывавший с дипломатическими
миссиями в Константинополе, также подчеркнул эту особенность древних русских
судов при описании неудачного похода князя Игоря Святославовича на Царьград
в 941 г.: «Византийцы начали обстрел флота Игоря «греческим огнём», однако корабли
Руси, будучи небольшими, отошли на мелководье, что не могли сделать греческие
хеландии из�за своей глубокой осадки. После этого Игорь ушёл восвояси» (Древ�
няя Русь в свете зарубежных источников. Т. 2: Византийские источники. М., 2010.
С. 40).

В 949 году 9 крупных судов русского флота с дружиной в 600 человек участвовали
в экспедиции греческого флота на остров Крит.

В 964—966 гг. были совершены морские походы русичей в Азовское море.
Морской поход завершился основанием на восточном берегу Керченского пролива
первой русской колонии Тмутаракани, которая просуществовала до XII века. 965 год
отмечается блестящими походами наших предков по Средиземному морю.

Примерно в 965—966 гг. князь Святослав Игоревич (942—972) присоединил
к своему государству Тмутараканьское княжество, расположенное на Керченском и
Таманском полуостровах. Кстати, первую попытку захватить Тмутаракань предпринял
ещё князь Игорь в 944 г.

В 967—971 гг. были совершены морские походы русского флота уже под руко�
водством князя Святослава.

Осада Царьграда русской флотилией
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В период 970—990 гг. продолжались морские походы русских морских флотилий
по Чёрному, Азовскому, Средиземному морям. Например, в 985 году под руковод�
ством князя Владимира Святославовича (ок. 960—1015) был совершён поход против
волжских булгар. В 989 г. флот князя Владимира спустился по Днепру к Чёрному
морю, осадил, а затем и взял греческую крепость Корсунь (Херсонес) в Крыму.

В XI веке русский флот принимал активное участие в морских операциях за рубе�
жом. Например, в 1017 году флот Древней Руси оказал помощь грекам в отражении
нападения норманов на берега Италии. В 1024 году отряд русских судов участвовал
в морском сражении у острова Лемнос. В 1025 году русские мореплаватели уже в составе
византийского флота совершили поход в Италию, в 1038—1042 гг. — на Сицилию.

Первый поход уже христианской Руси против Византии состоялся в 1043 г., он
же стал и последней войной Киевской Руси с греками с применением военного флота.

По версии византийского хрониста Иоанна Скилица, поводом к войне стала драка
на константинопольском рынке, в которой был убит знатный русский. Князь Владимир
Ярославич (внук Владимира Святославича) отверг извинения прибывших от Василевса
Константина Мономаха послов, собрал союзное стотысячное войско и двинулся на
Царьград.

Иоанн Скилиц (даты жизни неизвестны) — византийский чиновник, хронист
XI — начала XII вв., в 1081—1118 был сановником Алексея Комнина. Центральной
его научной работой стала книга «Обозрение истории», охватывающая период со смер�
ти Никифора I в 811 г. до свержения Михаила VI в 1057 и продолжающая летопись
Феофана Исповедника.

Уже в Константинополе, по словам Иоанна Скилицы, византийцы первыми
решили пойти на переговоры. От своих послов, прибывших от Владимира Ярославича,
они узнали о требовании руссов выплатить по три литры золота на каждого русского
воина. Другой византийский хронист XI в., византийский историк и правовед XI века
Михаил Атталиат (ок. 1030 — ок. 1085) отмечал, что в русском войске насчитывалось
400 военных судов.

Русские воеводы предложили князю разделить войско. Часть его должна была
идти по суше, а часть — морем. Однако наёмные варяги убедили Владимира
Ярославича посадить всё войско на 400 судов. Эти суда благополучно дошли до берегов
Византии и вошли в Босфор.

Битва в проливе хорошо описана византийским историком Михаилом Пселлом
(1018—1078): «Скрытно проникнув в Пропонтиду, они (русские) прежде всего
предложили нам мир, если мы согласимся заплатить за него большой выкуп, назвали
при этом и цену: по тысяче статеров на судно с условием, чтобы отсчитывались эти
деньги не иначе, как на одном из кораблей... Когда послов не удостоили никакого
ответа, варвары сплотились и снарядились к битве; они настолько уповали на свои
силы, что рассчитывали захватить город со всеми его жителями…».

Сведения о русских и Руси встречаются в повествованиях Михаила Пселла
неоднократно. Например, рассказывая о восстании Варды Фоки в 988 г., Пселл
сообщает о том, что на помощь византийскому императору Василию II незадолго перед
описываемыми событиями прибыл боеспособный отряд «скифов Тавра», под которым
обычно понимают шеститысячное войско, посланное киевским князем Владимиром,
женатым на сестре Василия и Константина Анне. Таким образом, данное свидетель�
ство — хронологически первое упоминание о русском вспомогательном воинском
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корпусе в Византии, направление которого было прямым результатом договорённостей
Владимира, принявшего христианство, и византийского императора Василия II.

Заслуживают внимания и морские походы русских судов на Севере. В 1032 году
состоялись плавания новгородского посадника Углеба к Железным воротам (пролив
Карские Ворота) и проникновение новгородцев в Карское море.

Флот русичей издревле занимался изучением Мирового океана. Например, в 1068 г.
под руководством князя Глеба Святославовича (? — 1078) была измерена ширина
Керченского пролива и глубина моря в направлении от Тмутаракани к Корчеву (Керчи).

В «Русской правде» в первой половине XI в. говорится о лодьях заморских и
набойных, о стругах и челнах. Все эти суда были без палуб. Крытые (палубные) суда
изобрёл великий князь Изяслав Мстиславич; при отражении нападения на Киев князя
Андрея Боголюбского в 1151 г. Изяслав с большим успехом применил лодьи с палубами,
укрывавшими гребцов и в то же время служившими помостами для воинов. Эти суда
имели по одному рулевому веслу (потеси) на носу и на корме, так что могли двигаться
вперёд и назад, не поворачиваясь в узостях и на крутых коленах рек.

В XII веке морские походы русских судов продолжались. Например, в первой
половине века в русских летописях впервые появилось описание Терского берега (Горло
Белого моря). В этот же период осуществлялись плавания по Белому морю, на Грумант
(Шпицберген). Было освоено плавание по всему Ладожскому озеру, Финскому заливу,
до устья Западной Двины. Историки особенно отмечают походы русских судов
до устья реки Печоры, к Новой Земле, в Карское море. В XII веке на судах поморов
появился магнитный компас.

В 1130 г. новгородские суда стали совершать походы на остров Готланд и в Данию.
Следует отметить, что караваны русских торговых судов в то время имели

охранение. Например, в 1142 году имело место нападение 60 шведских шнек на новго�
родский купеческий караван из трёх морских ладей. Русские моряки не только отбили
нападение шведов, но и потопили 3 шнеки.

В 1151 г. киевский князь Изослав Мстиславович (ок. 1097—1154) при нападении
на Киев владимиро�суздальского князя Андрея Боголюбского (ок. 1111—1174) впер�
вые использовал боевые ладьи с палубами, скрывавшими под собой гребцов и служив�
шими своеобразными помостами для вооружённых воинов.

В 1164 г. в районе Старой Ладоги состоялось морское сражение шведского флота,
состоящего из 55 судов, и новгородским флотом. В результате морского сражения
было уничтожено 43 шведских военных судна.

Морские сражения русского флота также имели место в 1175, 1178, 1187, 1198 гг.
Особенно важным в области судостроения и мореходства был XIII век. В Европе

появляются первые полностью парусные корабли — нефы.
Неф (от итал. nave — корабль) —

деревянное торговое и военно�транспортное
судно X—XVI веков. Изначально имел
две мачты и латинское парусное вооруже�
ние. Позднее парусное вооружение стало
смешанным, состоящим из прямых и косых
парусов, которые позволяли ходить круто
к ветру. Неф имел округлую форму корпуса
и высокие борта, обшитые внахлёст. Суда Неф, XII в. Вооружённый неф, XIII в.
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этого типа называли также бузы, килсы и хулки. Применение на этих кораблях
навесного руля позволило уверенно использовать и боковые ветры. В том же веке
начали применять компас.

XIII век в истории отечественного мореплавания и военного кораблестроения был
отмечен следующими событиями. В 1200 г. появились первые сведения о появлении
русских военных судов вблизи побережья Норвегии. В 1240 г. состоялась знаменитая
Невская битва, в результате которой великий новгородский князь Александр Яро�
славович (1221?—1263) разбил шведское войско Ярла Биргера, вошедшее в Неву
на 100 судах с 5�тысячным десантом. Эта победа ознаменовала начало борьбы русского
народа за выход к Балтийскому морю.

В период 1271—1349 гг. военными судами беломорского флота были совершены
неоднократные морские походы из Белого моря вокруг Кольского полуострова в север�
ную Норвегию.

В 1284 г. новгородские и ладожские военные суда под начальством посадника
Семена Михайловича разбили шведский флот в составе лайб и шняв, направляющийся
через Нарву в Ладожское озеро. В 1296 г. появились первые сведения о плавании
новгородцев из Северной Двины до мыса Святой Нос (Баренцево море).

Чрезвычайно плодотворным для судостроения оказался XIV век. Необходимость
перевозить огромные массы грузов послужила причиной появления больших парус�
ных судов. К концу XIV— началу XV века большие торговые суда начали строить
с тремя или даже с четырьмя мачтами с прямым парусным вооружением. Военные
суда — галеры — вооружали латинскими парусами. С такими кораблями мир вступил
в эпоху великих географических открытий.

В XIV веке боевые суда новгородцев были лишены возможности совершать
походы в Восточном (Балтийском) море. Однако отдельные боевые морские походы
русского военного флота имели место. Например, в 1301 г. боевые суда новгородцев
штурмом взяли шведскую крепость Ландскрона на Неве и разрушили её до основания.

В 1310 г. состоялся боевой поход новгородцев на лодьях к западному побережью
Ладожского озера и в реку Вуокса. В результате данного похода была построена кре�
пость Корела (г. Приморск).

В 1316—1374 гг. отряды военных судов новгородцев совершали морские походы
на северное побережье Норвегии, чтобы наказать норвежцев за нападения на промыс�
ловые суда поморов.

В 1353 г. на Северной Двине был заложен торговый центр, а впоследствии и
центр отечественного военного судостроения Колмогоры (Холмогоры).

В XV веке отмечались массовые плавания поморов по Белому, Карскому и
Баренцеву морям. Особое дальнейшее развитие получило судостроение в городах
на Волге, в бассейнах Вятки и Камы. В числе крупных боевых походов судовой рати
в этот период можно выделить направление Великим Князем Иваном III отряда судов
под Казань. Флотилию судов возглавил воевода Константин Беззубцев.

В 1492 г. по Указу Ивана III началось строительство в устье реки Нарва Иван�
города — первого русского порта и крепости на Балтийском море. В 1492 г. Иван III,
борясь за свободу плавания русских судов по Балтийскому морю, заключил договор
с Данией с целью использования её флота в борьбе против Ливонского ордена и Швеции.

В 1496 г. был совершён первый поход четырёх морских лодей из Белого моря
в Атлантический океан. В этом же году совершается морской поход отряда военных
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судов под начальством Ивана и Петра Ушатых «с Двины морем Акияном да через
Мурманский нос» для перевозки крупного отряда войск.

В XVI веке судостроение на Руси получило дальнейшее развитие. В начале века
появились первые поморские рукописные лоции. Активизировались плавания запорож�
ских казаков на чайках (челнах). Например, крупные походы казаков имели место
в 1527, 1528, 1538, 1545, 1547, 1548, 1551 гг. С 1548 г. организовано судостроение
на Соловецких островах. В 1569 г. Иван IV Грозный, глубоко понимая истинное
значение флота для государства, обратился с просьбой к английской королеве позволить
приезжать к нему «мастерам умеющим строить корабли и управлять ими», однако на
свою просьбу он получил отказ. В 1570 г. Иваном Грозным было организовано строи�
тельство флотилии военных судов на острове Эзель. Построенная флотилия обеспечила
пленение 22 неприятельских судов на Балтийском море. В дальнейшем замыслы Ивана
Грозного по строительству мощного флота были воплощены в районе Вологды, где
в 1570 году началось массовое строительство кораблей, предназначенных для действий
в Белом и Балтийском морях.

В 1578 г. по велению Ивана IV Васильевича Грозного на Каспии для защиты
низовьев Волги построена и сформирована флотилия правительственных стругов
из 70 парусно�гребных судов с артиллерией при 500 моряках (Смирнов А.А. Русский
флот до Петра I (1496—1696), или Морская история Морской Руси. СПб., 2011,
с.25). В 1584 г. в соответствии с Указом Ивана IV Васильевича Грозного был основан
первый Новохолмогорский (Архангельский) порт для постоянной торговли России
с Западной Европой.

В XVII веке особый вклад в развитие отечественного кораблестроения внесли
русские цари Борис Фёдорович Годунов (1552—1605) и Алексей Михайлович
Тишайший (1629—1676). В 1600—1601 гг. по Указу Бориса Годунова на реке Таз
тобольским воеводой Мироном Шаховским основан порт и верфь Мангазея.

Пристань МангазеиМангазейский коч
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В 1602 г. в Архангельске построена первая и самая крупная верфь на Севере.

В 1612, 1614, 1616, 1621, 1622, 1624, 1625—
1630, 1640 гг. совершались морские походы и
успешные боевые действия флотилий чаек, стругов
запорожских, донских казаков в Чёрном море и на
его побережье.

В 1624 г. в Астрахани появилась первая верфь, на которой массово строились
военные и гражданские суда.

В XVI в. начало образовываться донское казачество, одним из основных занятий
которого было рыболовство. Запорожцы также занимались рыболовством в низовьях
Днепра и в прилегающем районе Чёрного моря, ходили они за солью в Хаджибейский
лиман, доставляя её вверх по Днепру выше порогов.

С 1550 г. вместе с запорожцами начали действовать донские казаки против крым�
ского хана, турок и ногайцев. На лёгких челнах запорожцы обороняли южные окраины
Русского государства от орд турок и крымских татар. Флотилии казачьих «чаек»
являлись грозной силой. Об этом можно заключить по тому, что в 1575 г. они во главе
с гетманом Богденко захватили Синоп и Трапезунд и подошли к Константинополю.

В начале XVII в. казаки нападают на Измаил, Килию, Белгород и Константи�
нополь. В 1621 г. десятитысячный отряд под командованием Богдана Хмельницкого
разбил в открытом море турецкий флот и подошёл к Босфору.

В 1606 г. гетман Конашевич�Сагайдачный захватил с моря Кафу, истребил
бывший там турецкий флот и освободил много невольников.

В 1649 г. Богданом Хмельницким был заключён договор с Турцией о свободном
плавании запорожцев по Чёрному морю.

В 1657 г. донские казаки, обогнув на своих судах Крымский полуостров, вошли
в устье реки Альмы и бывали в Кафе, Керчи и Балаклаве, освобождая невольников и
избивая татар и турок.

Степан Разин в 1668 г. совершил большой поход по Каспийскому морю, захватил
Решт, Фарабад и Астрабад. В 1669 г. суда Разина разбили в морском бою персидский
флот в составе 50 судов.

В связи с защитой южных окраин Русского государства следует указать, что
в Центральном архиве древних актов имеются свидетельства о ранее неизвестном

Реконструкция города Мангазеи

Корабли запорожских казаков
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строительстве морских судов около Козлова 300 лет тому назад с целью отражения
набегов крымских татар.

На южных окраинах Московского государства судостроение имело свои формы
развития. Обычным типом судна, применявшимся на южных реках и морях, были
челны. Имеются достаточно точные описания казацких челнов, ходивших не только
по Днепру, но и по Чёрному и Азовскому морям.

Челны в основе своей имели днище («дуб»), выдолбленное из липового или
ивового дерева, и напоминали древнерусские лодьи�однодревки. Борта нашивали
досками внакрой в несколько рядов по высоте. Нос и корма имели острую форму
в плане и были немного приподняты. Палубы запорожские суда не имели. Их снабжали
одной мачтой для постановки паруса и двумя рулевыми вёслами — одно в носу, другое
в корме. Мачты делали легкосъёмными. При ходе на вёслах, благодаря одинаковой
форме носа и кормы и наличию двух рулевых вёсел, челны были весьма маневренны.
Это имело большое значение при схватках запорожцев с менее поворотливыми парус�
ными судами турок.

Запорожские челны были длиной наибольшей 18 м, длиной по килю 13,5 м,
шириной 3,5—3,6 м, имели высоту борта от киля до верхней доски 3,5 м, осадка их
доходила до 2,7 м. По окончании постройки челны осмаливали.

Чёлн принимал на борт от 50 до 70 человек с необходимыми запасами провизии,
воды и вооружения. Кроме того, на нём устанавливали от 2 до 6 небольших пушек
(фальконетов). С каждого борта было 10—15 вёсел.

Вдоль бортов по всей длине судна прикрепляли толстые, тугие связки камыша,
чтобы поддерживать на воде чёлн в случае заливания его волнами, обеспечивая
непотопляемость и увеличивая его остойчивость.

О скорости хода казацких челнов можно судить из походов на «Туреччину»—
они подходили к Анатолийским берегам через двое суток после выхода из устья Днепра.
Челны казаков были быстроходнее турецких гребных галер.

Во время шторма в целях безопасности запорожцы связывали свои суда бортами
по несколько штук. Наличие мягких камышовых поясов�кранцев вокруг челнов
смягчало удары судов одно о другое при волнении и не допускало повреждений их
бортов.

Строился такой чёлн в течение двух недель 60 казаками. Для перетаскивания
челна через волоки требовалось 200—300 человек.

Запорожцы называли свои суда
«чайками» и «дубами». Последний термин
сохранился до настоящего времени и приме�
няется к небольшим деревянным парусным
судам, плавающим в низовьях Днепра.

Челны донских казаков были очень
похожи на чайки запорожцев как по вели�
чине, так и по конструкции и оборудо�
ванию.

Во второй половине XVII в. в Астрахани была организована постройка транспорт�
ных судов (бус) на средства казны. Судостроительный лес, канаты, якоря и прочее
оборудование для судов сплавляли из Казани, где впоследствии учредили Адмирал�
тейство.

Казацкий чёлн�чайка
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Царствование Михаила Фёдоровича в 1634 году ознаменовалось историческим
событием: в Москву прибыло посольство Шлезвиг�Гольштейнского герцогства
с необычной миссией. По просьбе герцога посольство получило разрешение русского
царя на постройку десяти транспортных судов и на плавание по Волге и Каспийскому
морю в Персию (Иран) для закупки шелка. В грамоте царя, выданной нижегородскому
воеводе и приказному дьяку, ставились условия: «Корабли им строить в нашей земле,
где такие леса, которые к тому делу гoдны найдут, а тот лес покупать им у наших
людей вольною торговлею, а плотников к тому корабельному делу, к их корабельным
мастерам на прибавку наймать наших подданных
охочих людей, наём им платить по договору…
а первое — от тех плотников корабельного дела
не скрывать». Строительство велось на верфи
в Нижнем Новгороде. Летом 1636 года судно было
построено, названо в честь герцога Гольштейнского
«Фредерик», и на нём был поднят флаг герцогства.
Корабль плоскодонный, трёхмачтовый, парусный.
Его длина 35 м, ширина 12 м, осадка 2 м. В тихую
погоду судно могло передвигаться при помощи
12 пар больших галерных вёсел. Корабль был
вооружён несколькими пушками.

В 1667 г. царь Алексей Михайлович «взял на себя ручательство за целостность
провоза персидских товаров» от Астрахани по Волге в Россию и обратно, подписал
Указ, который гласил: «Для посылок из Астрахани на Хволынское море делать корабли
в Коломенском уезде в селе Дединове. И то корабельное дело ведать в приказе Новго�
родской Чети боярину Афанасию Лаврентьевичу Ордину�Нащокину, да думным

План Астрахани. 1754 г.

«Фредерик»
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дьякам Герасиму Дохтурову, да Лукияну Гоголеву, да дьяку Ефиму Юрьеву». В ноябре
1667 г. в селе Дединово был заложен первый русский парусный военный корабль —
3�мачтовый 22�пушечный фрегат (по другим данным линасс, гальот) «Орёл».
В 1669 г. из села Дединово в Астрахань для охраны русских торговых кораблей вышла
флотилия в составе фрегата «Орёл», яхты, двух шняков и бота.

Основной функцией древнерусских флотов в периоды войн была транспортировка
воинских контингентов, провианта, оружия в условиях, когда основными путями
сообщения были водные пути. Судовые рати использовались и для предотвращения
переправ противника через реки, как это было в 1151 г. на Днепре, когда князь Изяслав
препятствовал переправе войск Юрия Долгорукого. В описании насада, имеющимся
под 1151 годом в Лаврентьевской летописи, говорится: «... исхитрил Изяслав лодьи
дивно: беша бо в них гребыми гребуть невидимо, токмо весла видети, а человек бяше
невидети, бяхуть бо лодье покрыты досками, бяхуть же борци стояше горе во бронях
и стреляюще, а кормника два беста, один на корме, а другой на носе». Интересно, что
по этому описанию насад напоминает византийский дромон, где гребцы располагались
под помостом. Не исключено, что насад представлял собой некую военную модифика�
цию речного судна, созданную на основании византийских аналогов. Два рулевых весла
на носу и в корме не были чем�то необычным. Ещё Публий Корнелий Тацит (56—
117) — древнеримский историк, один из самых известных писателей античности, автор
трёх небольших сочинений и двух больших исторических трудов — отмечал подобную
особенность у судов свеонов. Два руля значительно повышали манёвренность судов,
позволяя быстро менять направление движения и оперативно реагировать на появление
подводных камней и мелей.

Полярным судостроением в допетровское время занимались представители первых
судостроительных династий. Новые типы судов создавались в результате обобщения
опыта многих поколений мореплавателей и судостроителей, постепенно вносивших
небольшие усовершенствования и приспособления в старинный тип русской лодьи.
Уже в XV в. монахи богатого Соловецкого монастыря, расположенного на островах,
для плаваний между островами и в устье реки Двина использовали «лодьицы» —
небольшие парусные одномачтовые лодки, вмещавшие не более пяти человек. Затем
появилась русская поморская лодья — более вместительное судно, предназначенное
для плавания на близкие расстояния, преимущественно вдоль берегов арктических
морей. На Северной Двине строили несколько иной тип лодий — «двиняки». Главным
достижением поморов в ледовом судостроении было создание коча (или кочмары),
просуществовавшего с XVI до XX в.

Однако мореходство и кораблестроение на севере России достигли особенно высо�
кого для того времени уровня при Иване IV. Основой флота на Севере по�прежнему
являлась морская ладья поморов, которая по своим размерам превосходила подобные
иностранные суда, была быстроходнее и обладала рядом преимуществ при плавании
во льдах северных морей. На Севере вследствие тяжёлых условий плавания развитие
кораблестроения изначально шло по линии парусных судов, гребные суда являлись
вспомогательными.

Поморы строили корабли различных типов: морские ладьи, ладьи обыкновенные,
коч (или кочмара), раньшина, шняка, карбасы (плоскодонные и килевые).
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Из перечисленных кораблей самым большим была морская ладья (трёхмачтовое
поморское судно с двойной обшивкой, грузоподъёмностью 200 т), предназначавшаяся
для дальних плаваний.

Коч (кочмара) представлял собой трёхмачтовое палубное судно для плавания
в Белом море, по своим размерам уступавшее ладье.

Поморский коч был способен при благоприятных ветрах проходить по 70—
80 миль в сутки, в то время как аналогичные английские суда преодолевали за сутки
не более 45—55 миль. Следует подчеркнуть, что кочи относятся к одним из наиболее
долговечных типов судов не только в России, но и во всём мире. В России этот тип
судов строили в течение пяти столетий. В тот период времени поморский коч пред�
ставлял собой судно длиной 16—17 метров и грузоподъёмностью до 30 тонн.

Раньшина — палубное трёхмачтовое судно с овальными обводами корпуса,
пригодное для плавания во льдах. Созданные поморами обводы корпуса раньшины
напоминают обводы современных ледоколов, что свидетельствует о высоком мастерстве
русских кораблестроителей. Для прибрежного плавания использовались беспалубные
суда и карбасы.

Центрами кораблестроения на севере Руси при Иване IV были Соловецкий и
Печенгский монастыри, где имелись большие верфи и сухие доки. На этих верфях,
наряду с плоскодонным, строились и килевые суда. На строительство морской ладьи
уходило до одной зимы.

На построенных судах поморы уходили далеко
в море на рыбные и зверобойные промыслы. Они
хорошо знали условия плавания в морях Северного
Ледовитого океана. На подобных судах соверша�
лись и морские набеги.

В целом кораблестроение в России в допетров�
ский период было свободно от иностранного влия�
ния и развивалось самостоятельно.

Информацию о кочах исследователям при�
шлось собирать по крупицам. В настоящее время
можно достоверно утверждать, что у кочей была
вторая обшивка в районе ватерлинии из дуба или
лиственницы. Это помогало при плавании в битом
льду.  На судне были большие тяжёлые якоря. Их использовали для волока, в том
числе и по льду. Якоря укрепляли во льду и затем, выбирая канаты, подтягивали судно,
разыскивая чистую воду. Корму коч имел почти отвесную. Нос был сильно наклонён.
Осадка судна была невелика, полтора метра, что облегчало заход судна в устья рек и
на мелководья. Днище было укреплено накладными досками. Борта обшивались
досками с помощью скоб, их требовалось огромное количество — несколько тысяч.
Грузоподъёмность судов достигала 40 тонн.

Для специалистов особый интерес представляют сравнения поморских и загра�
ничных судов XV—XVI веков. Выполненные исследования позволяют утверждать,
что русская морская лодья этих веков могла взять на борт 200—300 тонн груза.
Крупнейший корабль Христофора Колумба имел водоизмещение около 100 тонн, то
есть вдвое�втрое меньше лодьи. «Святой Антоний» Магеллана мог принять на борт
120 тонн. Суда голландской северной экспедиции Баренца не превышали 200 тонн.

Парусное вооружение
поморских кочей отличалось

от вооружения ладей
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Не менее успешно развивалось отечественное кораблестроение на берегах Балтий�
ского моря. Следует подчеркнуть, что именно Балтийское море имело для Российского
государства на протяжении всей истории его существования особое военно�стратеги�
ческое значение. Отсюда начинался имевший международное значение «Путь из варяг
в греки». На северном участке этого пути располагались одни из древнейших русских
городов — Ладога и первая столица Руси — Новгород. В XI и XII вв. новгородцы
утвердились на южных берегах Финского залива, получивших впоследствии название
Водской пятины.

Длительное время в составе вооружённых сил Новгорода не было специальных
военных флотов. Для военных действий на флоте использовались обычные торговые
суда, чаще всего лодьи, достигавшие в длину 20—25 метров, имевшие парусное
вооружение и вёсла. Такие суда могли принимать на свой борт от 60 до 100 профес�
сиональных воинов. Кроме того, известно о следующих типах балтийских судов: скедия,
буса, шитик, «корабль», набойня, струг и челн. Каждая ладья с экипажем составляла
отдельную боевую единицу, личный состав которой разделялся на десятки. Ладьи
объединялись в отряды, несколько отрядов составляли флот, во главе которого стоял
князь. Основным тактическим приёмом ведения морского боя был абордаж.

На протяжении XII—XIV веков продолжалась борьба в акватории Балтийского
моря, успех попеременно сопутствовал то новгородцам, то их противникам.

Известны несколько случаев использования новгородцами морских судов для
боевых действий:

• первые сведения о возможных военных действиях русских на Балтийском море
приходятся на 1187 год. В этом году новгородцы совместно с карелами, переплыв
на ладьях Варяжское море, высадились на шведском побережье и 12 августа захватили
город Сигтуну, взяв богатую добычу. Наиболее ценным трофеем были массивные
медные ворота Сигтуны, называемые «Сигтунские врата», которые до сих пор укра�
шают Софийский Собор в Новгороде;

•  1191 г. Новгородцы совместно с карелами совершают морской поход в Финлян�
дию против шведов. По утверждению ряда русских историков, во время этого похода
был разрушен Або. В то же время, первое упоминание об Або у шведов встречается
только в 1270 году;

•  1311 г. Новгородцы под начальством князя Дмитрия Романовича предприняли
морскую экспедицию через Финский залив на побережье Финляндии. В результате
успешных действий новгородцы овладели районом Борго — Тавасгус и захватили
огромную добычу;

• 1318 г. Новгородцы повторили поход в Финляндию — переплыв Финский
залив на ладьях, сожгли город Або и успешно возвратились обратно;

•  1348 г. Новгородцы активно использовали суда для осады захваченного
шведами Орешка.

Пскову и Новгороду, находившимся на западных рубежах Руси, достижимым
по внутренним водным путям из Балтики, приходилось постоянно совершенствовать свои
суда, а также приёмы и методы борьбы на воде. Ярким примером этому может служить
столкновение 1300 г. на Неве между новгородцами и шведами, когда, преследуя противника,
русские изготовили специальные плоты, подожгли их и пустили по течению на шведский
флот, стоявший у только что отстроенной Ландскроны. Только благодаря срубленной сосне,
преградившей путь плотам�брандерам, шведам удалось спасти свои корабли.



122

Первое упоминание о наличии на бортах русских боевых кораблей артиллерии
датировано 1459 г. В писаниях этого года упоминается псковская насада «с пущичами
и всем нарядом ратным», что является первым свидетельством транспортировки артил�
лерии на русских судах. В 1496 году Московия организовала первую морскую экспе�
дицию против Швеции. Русская «судовая рать» обогнула Белое и Баренцево моря и
успешно атаковала владения Швеции на севере Скандинавского полуострова, дойдя
до побережья Балтики.

В 1496 г. Иоанн III (1440—1505) заключил союз с
датским королём Иоанном против шведских правителей
Стуров и отправил трёх воевод осаждать Выборг; русские
опустошили страну, но не могли взять город. В следующем
году новое русское войско вторглось в Финляндию,
опустошило её до Тавастгуса и одержало блестящую победу
над шведами, а другое войско отправилось морем в Каднию
и привело в русское подданство жителей берегов Лименги.

Борьба на Балтике резко обострилась с ослаблением
Ливонского ордена в середине XVI века.

В июле 1557 г. по указу Ивана Грозного в Лужской губе
началось строительство первого русского порта на Балтике.
Руководил строительством окольничий Дмитрий Семёнович
Шастунов (ум. 1563), а помогал ему Иван Григорьевич Выродков (? — после 1563/
64) — выдающийся русский военный инженер. Порт был построен в кратчайшие
сроки (за три месяца), и вскоре царский указ воспретил новгородским и псковским
купцам торговать в ливонских городах Нарве и Ревеле. Отныне они должны были
ждать «немцев» в своей земле.

В годы царствования Великого князя и первого русского царя Иоанна IV был
освоен «волжский путь к солёным водам Каспия». Взяв Нарву во время Ливонской
войны, Иоанн Грозный положил начало «Нарвскому морскому пути», который вёл
к Москве, прозванной в народе «столицей семи морей». С тех пор и по настоящее
время Москва самым тесным образом связана с отечественным кораблестроением.

В 1558 г. Иван Грозный начал Ливонскую войну, стремясь обеспечить России
надёжный выход к Балтийскому морю. Первое время боевые действия для русских
развивались успешно — уже в 1558 г., захватив Нарву, русский царь сделал её глав�
ными торговыми воротами в Россию. Товарооборот Нарвы рос быстрыми темпами,
количество заходящих в порт судов достигало 170 в год.

Во время ливонской войны г. Нарва стал оживлённым пунктом морской торговли
Московского государства. Следовательно, в ходе ливонской войны 1558—1583 гг.
возникла острая необходимость иметь военный флот для защиты торговли и обеспе�
чения боевых действий русских войск на побережье.

Военные и торговые суда строились на отечественных верфях в Нарве, Вологде,
на Западной Двине, в Архангельске и частично покупались за границей. Для строи�
тельства кораблей Россия имела все необходимые материалы, а для их вооружения
и артиллерию, однако созданию сильного военного флота в короткое время мешала
затяжная война.

Ливонская война, начатая с Ливонией в неблагоприятных для русского государства
условиях и переросшая в войну Московского государства с коалицией, состоявшей

Иоанн III
(1440—1505)
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из Ливонии, Швеции и Польши, закончилась неудачно для русских. Война показала
необходимость создания сильного военного флота, а выход России к морю стал ещё
большею исторической необходимостью.

Потерявшие доходы от транзита русских товаров, Швеция и Польша развернули
в Балтийском море широкую каперскую деятельность против судов, идущих в Нарву.
С целью противодействия им Иван Грозный в марте 1570 г. выдал «царскую грамоту»
(каперский патент) датчанину Карстену Роде. Грамотой был определён порядок дележа
добычи, назначено жалование команде, приказано «…воеводам и приказным людям,
того атамана Карстена Роде и его скиперов, товарищей и помощников в наших приста�
нищах на море и на земле в береженье и в чести держать». Купив и оснастив на царские
деньги корабль, Роде действовал достаточно эффективно, уже к сентябрю собрав
эскадру в 6 судов и нанеся шведским и польским купцам значительный ущерб.
Команды кораблей Роде пополнял как датчанами, так и архангельскими поморами,
стрельцами и пушкарями Пушкарского приказа. Первоначально планировалось бази�
рование кораблей Роде в Нарве, но близость к боевым действиям изменила планы и
эскадра базировалась в основном в портах союзника Ивана Грозного — датского
короля Фредерика II. Всего им было захвачено 22 судна общей стоимостью вместе
с грузами в полмиллиона ефимков серебром. Швеция и Польша посылали специальные
эскадры для поиска и поимки Роде, но успеха не имели. Одновременно с этим началось
сооружение русского флота в Вологде (было построено около 20 военных судов)
с целью их дальнейшей переброски на Балтику. Однако в сентябре 1570 года начались
датско�шведские переговоры об окончании войны. В результате Роде оказался не ну�
жен одному из своих покровителей — королю Фредерику II. Кроме того, деятельность
эскадры значительно ухудшила торговую активность в Балтийском море, снизив
доходы датской казны от взымания пошлины за проход судов через пролив Зунд.
В октябре 1570 г. в Копенгагене, по обвинению в нападении на датские суда, Роде
был арестован, команды распущены, а корабли и имущество отобраны в казну.
В 1581 г. вступившая в войну Швеция захватила Нарву, а по Плюсскому перемирию
1583 г. Россия лишалась и южного побережья Финского залива.

Пройдут столетия, и появится изречение, сказанное в XVIII веке мудрой Прави�
тельницей России Императрицей Екатериной Великой: «Горе тому правителю и народу,
который решится опереться на иностранные штыки».

В результате русско�шведской войны 1590—1595 гг. утерянные земли были
возвращены России. В 1600 г. польский посол Лев Сапега от имени Сигизмунда III
предложил Борису Годунову отвоевать Нарву у Швеции и передать её вместе с Иван�
городом в общее владение Польши и Московского государства, создав здесь базы
для совместного Балтийского флота. Предполагалось, что Польша обеспечит будущий
флот командирами судов и экипажами, а Россия — материалами (лес, смола, пенька
и т. д.), необходимыми для строения судов. Вооружение кораблей и снабжение
продовольствием их команд должно было осуществляться за счёт обоих государств.
Но Борис Годунов отклонил польское предложение.

Со второй половины XVI в. в Казани, Нижнем�Новгороде и Астрахани суще�
ствовали казённые мастерские для постройки волжских и каспийских судов. В Казани
мастера под наблюдением воевод строили суда для военных и торговых целей и изготов�
ляли различные предметы снабжения судов. Таким же центром судостроения являлся
и Нижний�Новгород. В Астрахани в 1624 г. был организован казённый «Деловой
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двор», строивший суда для рейсов в Баку и Дербент и ведавший охранными судами.
Постройка более крупных кораблей относится к 1636 г.

По Столбовскому миру 1617 г. южное побережье Финского залива вновь отошло
Швеции.

В июне 1634 г. при заключении Поляновского мира поляки вновь предложили
включить в текст мирного договора статью о том, что «король польский и великий
государь московский должны вместе стараться, чтоб был у них наряд пушечный,
корабли и люди воинские на море Ливонском (Балтийском) и на море Великом
(Чёрном) для расширения границ». Русские послы, учитывая отсутствие у России
портов на Балтийском и Чёрном морях, отклонили эту статью, заявив, что «государевых
воинских кораблей на море Ливонском и на море Великом прежде не бывало и вперёд
быть негде, да и не для чего; а если это понадобится королю, то пусть он обошлётся
с нашим государем».

Во времена Михаила Фёдоровича в Нижнем Новгороде были созданы Первые
Корабельные Верфи, на которых строились не только русские, но и иностранные кораб�
ли, в частности Голштинские, строили их русские мастера. Сохранились «Акты о заве�
дении в России Первых Корабельных Верфей 1634—1670 гг.», где в 1�й Главе —
Царствование Михаила Фёдоровича, 1634 г. (Материалы к Истории Русскаго Флота
из Собрания рукописей А. Висковатого) — приводится: «А по нашему указу догово�
рилися бояре наши с гольштейнскими послы, что ходити им в Перейду из Ярославля
Волгою на десяти кораблех, а корабли им делати в нашей земле, где такие леса, которые
к тому делу годны найдут, а тот лес покупати им у наших людей вольною торговлею,
а плотников к тому корабельному делу, к их корабельным мастерам в прибавку,
наймовать наших подданных охочих людей и наем им платити, по договору с ними,
вольною торговлею, а от тех плотников корабельного мастерства не скрывать. И били
нам челом голштинские послы, чтобы нам пожаловати велети им те корабли делати
в Нижнем Новгороде, у кого такие леса найдут, а для того корабельного дела повелети
бы им отпустити в Нижний Новгород московского торгового немчина Анца Беркова,
да с ним четырёх человек своих голштинских людей, да корабельного мастера. И мы,
по челобитию голштинских послов, тех людей в Нижний Новгород для корабельного
дела отпустили».

Следует особенно подчеркнуть, что царь Фёдор Алексеевич и боярин Василий
Васильевич Голицын разрабатывали план строительства флота на Чёрном море.

Строить корабли этого флота предполагалось под Воронежем, как раз там, где
кончаются знаменитые воронежские дубравы.

Во времена царя Алексея Михайловича флот продолжал бурно развиваться и
строиться; приведём ещё этому подтверждение — выдержку из тех же «Актов …»,
только из 2�й главы, Царствования Алексея Михайловича, 1667—1670 гг. Холопы
Васка Голохвастов и Стенка Шарапов бьют челом и обращаются к царю с просьбой:
«Указу вельно полуголов Александру Карандееву сделать в Нижнем Новгороде 150
стругов есаульных, на морской ход, да под хлебные запасы купить по волною ценою».

Здесь же за № 11 следует акт: «Перечень дела о построении в России корабля
Орла, яхты, бота и двух шняв в Коломенском уезде в дворцовом селе Дудинове, для
посылок в Каспийское море и о впадении сего корабельного завода в Приказах
Новгородская Чети и в Посольском. При сём приложен палеографический снимок
с сей современной рукописи». В акте № 14 за 1667 г. говорится о приёме на Русскую
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службу Давыда Бутлера иноземцем Иваном фон Сведеном. В акте № 19, 1668 г. —
«Перевод (современный) с Голландского проекта, поданного в Посольский Приказ
корабельным Капитаном Давыдом Бутлером: о постройке 36�ти вёсельнаго судна,
по образцу Венецианской каторги, и 20�вёсельнаго баркантина, для очищения
Каспийскаго моря от воров и казаков». В акте № 21 за 1669 г. «Перевод (совре�
менный), с Голландскаго, 34 статей, подданных в Посольском Приказе капитаном
Давыдом Бутлером, об обязанностях на корабле Капитана и подчинённых ему чинов».

Следующая попытка закрепиться на Балтийском море была предпринята Россией
в середине XVII века. В кампании 1656 г. русские войска действовали в двух
направлениях.

Главные силы во главе с царём Алексеем Михайловичем действовали вдоль
Западной Двины, продвигаясь к Риге. В феврале 1656 г. в Смоленском уезде,
на верхних притоках Западной Двины — реках Обше и Каспле — под руководством
воеводы Семёна Змеева началась постройка флотилии из 600 стругов для перевозки
войск. К июлю строительство флотилии было в основном закончено. Струги имели
длину от 8 до 17 саженей (16—35 м) и могли свободно вмещать по 50 солдат или
стрельцов со всем запасом. Прочие суда использовались для доставки продовольствия,
эвакуации раненых и больных нижних чинов и перевозки полковой и осадной
артиллерии. 31 июля был взят Динабург, 14 августа — Кокенгаузен (переименован
в Царевич�Дмитриев). Боярин Афанасий Лаврентьевич Ордин�Нащокин основал
судостроительную верфь в Царевиче�Дмитриеве и начал строительство кораблей для
плавания на Балтийском море. 21 августа начата осада Риги. Однако Ригу взять
не удалось — гарнизон дождался подкрепления отрядами фельдмаршала Кёнигсмарка
и генерала Дугласа, и русские войска были вынуждены отступить.

Другой отряд русских войск под начальством воеводы Потёмкина (1000 человек
в составе новгородских и ладожских стрельцов и пеших казаков, солдат, 300 чел.
карелов�переселенцев — «промышленных людей»; 570 человек донских казаков и
около 30 человек копорских «вольных казаков») должен был очистить от шведов
Ижору и овладеть устьем Невы, после чего перед Потёмкиным была поставлена задача
идти на Стокгольм. 3 июля 1656 года войска под командованием Потёмкина осадили
Нотебург (рус. Орешек), но взять его не смогли. 30 июля часть отряда захватила
шведскую крепость Ниеншанц (рус. Канцы). Во взятии крепости участвовали гребные

Флаг царя Московского. 1693 г.
Царь Алексей Михайлович Тишайший

(1629 — 1676)
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суда флотилии донских казаков. 22 июля в районе острова Котлин произошёл морской
бой, в результате которого русская флотилия разбила отряд шведских кораблей,
захватив 6�пушечный «полукорабель» (галеру) с экипажем. Десант, высаженный
на Котлине, сжёг находившиеся здесь поселения.

В дальнейшем русские войска действовали не столь удачно. В 1558 г. шведы
вернули себе Ниеншанц, а по Кардисскому мирному договору Россия выхода к Балтий�
скому морю не получила, суда, заложенные в Царевич�Дмитриеве, были разобраны.

В истории отечественного военного флота, к сожалению, не уделено должное
внимание блестящей победе русского флота над шведским флотом 22 июня 1656 г.
В этом морском сражении русский дипломат и военачальник
в эпоху правления царей Алексея Михайловича и Фёдора
Алексеевича, стряпчий, стольник, думный дворянин,
окольничий и наместник боровский Пётр Иванович
Потёмкин (1617—1700), командуя в Финском заливе
соединённым отрядом стрельцов и донских казаков,
«у острова Котлин полукорабль взял и начальника Ильрека
Дальфира и пушки и знамёна поймали».

О высоком государственном уровне военного корабле�
строения в допетровский период в начале и в середине XVII
века свидетельствуют многие исторические факты. Напри�
мер, в 1667 г. в числе приказов (министерств) правительства
двора Государя Алексея Михайловича существовал Кора�
бельный приказ, то есть своеобразное развитое «морское
министерство» Московской Руси XVII века. Огромная роль
в деле развития отечественного военного кораблестроения
того периода принадлежит великому государственному
деятелю — боярину Афанасию Лаврентьевичу Ордин�
Нащокину.

Боярина Афанасия Лаврентьевича Ордин�Нащокина
специалисты, как правило, представляют в роли диплома�
та — главы Посольского приказа. В истории Православной
церкви его величают Антонием. Нам кажется, что государ�
ственный деятель боярин А.Л. Ордин�Нащокин в первую
очередь вошёл в историю отечественного флота как первый
«морской министр» Московской Руси — основатель и глава
Корабельного приказа, образованного по указу царя Алексея
Михайловича в 1667 г. Его заслуги в создании отече�
ственного военного флота более чем очевидны. Достаточно
сказать, что в период с 1652 по 1672 г. морская политика
царя Алексея Михайловича — отца первого российского
императора — плод трудов Афанасия Лаврентьевича
Ордин�Нащокина. С именем А.Л. Ордин–Нащокина
связаны все основные даты и события почти 20�летней эпохи военно�морской политики
Руси. Вот некоторые события, инициатором которых выступал прославленный
государственный деятель Российского государства:

П.И. Потёмкин
(1617—1700)

Афанасий
Лаврентьевич Ордин�

Нащокин (1605—
1680), основатель

и глава Корабельного
приказа
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• 1647 г. — в Москве тиражом 2500 экземпляров выпущен Морской устав
русского флота — книга «О корабельной ратной науке» из 34 артикульных статей.
Спустя 20 лет данный фолиант был переиздан. Специалисты умалчивают тот факт,
что именно этот труд лёг в основу Морского Устава Петра Великого;

• 1661 г. — на берегу Рижского залива отстроен балтийский порт и морская
крепость Московской Руси — Царевич�Дмитриев город;

• 1667 г. — по царскому указу образовано «морское министерство» —
Корабельный приказ, во главе которого стал боярин А.Л. Ордин�Нащокин;

• 1667 г. — издан царский указ о начале массового строительства кораблей для
Каспийской военной флотилии;

• 1669 г. — царским указом введён новый образец корабельного флага русского
флота — знаменитый триколор;

• 1674 г. — полковник Касогов, командуя отрядом русских кораблей числом
в 25 вымпелов, вступил в бой с турецкими судами у Таганрогской косы в Азовском
море.

А.Л. Ордин�Нащокиным были не только подготовлены царские «морские указы»,
введён Морской устав, но и заложено регулярное бюджетное финансирование нужд
русского флота на Каспии, в низовье Дона, в Белом море и на Балтике. Афанасий
Лаврентьевич обосновал и развил практику найма морских специалистов из Европы
на службу в военный флот Московии, он также впервые в отечественной истории
официально организовал и начал подготовку штурманов и корабельщиков (судо�
строителей) в Славяно�греко�латинской академии.

А.Л. Ордин�Нащокин (А.Л. Ордын�Нащокин) (1605—1680) — выдающийся
русский государственный и военный деятель, талантливый дипломат, активный участ�
ник русско�польской (1654—1667) и русско�шведской войн, один из крупнейших
политических деятелей России XVII века. Именно он был инициатором издания
Торговой уставной грамоты (1654) и Новоторгового устава (1667), которые обеспе�
чивали покровительство русским купцам, стимулируя не торговлю сырьём, а вывоз
готовых товаров. При царе Алексее Михайловиче (1645—1676) была сделана
попытка, возвратить России часть морского берега от Риги до Невы. В 1658—1659 гг.
русские корабелы под руководством воеводы Ливонии боярина А. Л. Ордын�
Нащокина построили на Западной Двине в городе Кокенгаузене для местной флотилии
несколько военных судов.

Однако замыслы выдающегося политического деятеля не были до конца вопло�
щены. В соответствии с заключённым мирным договором между Россией и Швецией,
город Кокенгаузен отошёл шведам. По предложению А.Л. Ордина�Нащокина, в 1667 г.
в селе Дединово на реке Оке под руководством голландских мастеров началось
строительство отечественных кораблей. Практически за два года были построены два
бота, яхта и 22�пушечный галион «Орёл» — первый русский парусный корабль,
построенный по достаточно оригинальному отечественному проекту. Имя «Орёл» было
дано кораблю в честь русского государственного герба с изображением двуглавого
орла. Весной 1669 г. корабль совершил переход в Астрахань. Впоследствии это имя
носили многие корабли российского флота, до тех пор пока оно не было опозорено
эскадренным броненосцем «Орёл», сдавшимся японцам после Цусимского сражения.

Таким образом, официально считается, что первый русский корабль государствен�
ной постройки трёхмачтовый парусный корабль «Орёл» был заложен в ноябре 1667 г.
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в селе Дединово около Коломны по указу царя Алексея Михайловича (1645—1676).
Расчёты и чертежи, выполненные русскими мастерами Яковом Полуектовым и
Степаном Петровым, явились первым шагом на пути развития отечественного корабле�
строения как самостоятельной и важнейшей науки. Первенец отечественного военного
кораблестроения «Орёл» имел оригинальную конструкцию, экипаж 58 человек, водо�
измещение около 250 тонн и был вооружён 22 пищалями. Организация службы и
действия членов экипажа в бою на этом корабле определялись «34 статьями артикуль�
ными», явившимися прообразом первого морского устава русского флота.

В 1655—1656 гг. А.Л. Ордин�Нащокин организовывает на Западной Двине
первую верфь. С 1667 года он является главой Посольского приказа в Москве.
Всю свою жизнь, находясь на государственной службе, этот удивительный человек
проводил исключительно активную внешнюю политику нашего государства. В 1667 г.
А.Л. Ордин�Нащокин выступил инициатором создания военной флотилии на
Каспийском море. В селе Дединово именно он организовал строительство первого
боевого отечественного корабля «Орёл».

Первая в России северная судостроительная верфь была построена на притоке
Двины (в Архангельске) братьями Аникеем и Яковом Строгановыми в 1590 г.
До 1613 г. северный центр отечественного судостроения носил название Новохолмо�
горы. Архангельск (Новохолмогоры) стал первым в России портом, через который
она имела связь с Западной Европой. Более того, Архангельск длительное время
в истории нашего государства был и единственным русским открытым морским портом.
По тяжелейшему и оскорбительному для России Столбовскому договору (1617) наша
страна была оттеснена от Балтийского моря.

Строгановы — во многих отношениях исключительная, единственная в своём
роде династия. Ещё в допетровскую эпоху, благодаря своему неслыханному богатству,
не будучи боярской по своему происхождению, она занимала почётное место среди
самых влиятельных семей, приближенных к трону. По своему положению владетелей
громадных вотчин, военных форпостов на самой окраине Русского государства,
Строгановы сравнимы с самыми могущественными феодалами средневековой Европы.

Допетровская эпоха торгово�промышленной деятельности Строгановых распа�
дается на несколько крупных периодов. Первым, начальным периодом можно считать
XV век. Второй, более значительный период в истории их вотчины и торгового дома,
падает на XVI век. Он связан главным образом с годами жизни и деятельности Аники
Фёдоровича Строганова (1497—1570) — подлинного основателя огромного дела,
а также, со временем, до «строгановского» завоевания Сибири (1581). Конец XVI и
почти весь XVII век — это время продвижения Строгановых на восток и за Урал и
освоения огромных пожалованных им земель.

По «особливой к Аникию милости и знатности ево» грамотой от 8 августа 1570 г.
ему поручено вместе с сыном Яковом «смотрение» за правильностью выполнения
англичанами и другими иноземцами, открывшими торговлю через Белое море и
Северную Двину, их торговых обязательств: чтобы они товарами «врознь»
не торговали, а «продавали б оптом», «чтоб те англичане пеньку не покупали и из оной
канатов не спускали», а земские бы люди «железоделаемых ручных домниц не имели
и железо иноземцам не продавали». Кроме того, отец и сын Строгановы должны были
о «корабельном лесе, который бран был из тех мест в продажу англичанам, присылать
ведомости», а также о том, «какими они, англичане, товарами торгуют по часту
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в Москву уведомлять». По заказам царя и его двора Аника приобретал у иноземцев
«вольною ценою» нужные привозные товары. Торговля с иностранцами приносила
большие доходы и самим Строгановым.

В 1700 г., находясь в Воронеже, представитель династии Григорий Дмитриевич
Строганов построил на воронежских верфях и подарил Петру I два хорошо оснащённых
военных фрегата, отправленных сразу в турецкий поход. Позднее, при посещении
вместе с Петром I архангельской корабельной верфи Адмиралтейства, он построил
за свой счёт ещё два военных судна и передал их флоту. Помимо этого он строил
корабли на Дону на паях с Л.К. Нарышкиным, дядей царя.

Следует особенно отметить, что именно поморы основали свои, исконно русские
традиции мореплавания, кораблестроения и кораблевождения, которые даже в XIX веке
вызывали удивление и восхищение европейских моряков. Многие истоки отечественных
школ и династий корабелов происходят из Архангельска. Примером этого может служить
древнейшая в России династия талантливых корабелов Кутейниковых.

В 1575—1590 гг. запорожские казаки создают своеобразные флотилии судов —
«грозных чаек». Конструктивно казачьи «чайки» незначительно отличались от морских
судов Киевской Руси. Для улучшения «плавучести» по периметру верхняя часть борта
«чаек» обшивалась свитым из камыша поясом. «Чайки» были приспособлены для
длительных морских походов, имели длину до 20 метров и экипаж 50—70 человек.
Эти суда оборудовались 10—15 парами вёсел, мачтой для паруса. На «Чайках»
устанавливались 2—4 небольших орудия. Кроме этого в Таврове и Н. Икорце
строились большие казачьи лодки длиной 60 футов. На этих лодках устанавливались
3—6� и 8�фунтовые пушки. Наиболее крупными и успешными походами казаков
на этих судах явились походы к турецким портам Чёрного моря от Крыма до Синопа
1589, 1604 и 1615 гг.

В XVI веке флот казаков включал в себя также и «струги». Эти оригинальные
суда были способны плавать по рекам, а также по Чёрному и Хвалынскому
(Каспийскому) морям. Для строительства струг мастера чаще всего использовали липу,
ствол долбили, изготавливая колоду. К остову прибивали длинные доски с каждой
стороны. Струг имел в длину 10—12 метров, в ширину 2—3 метра, осадку 1 метр,
четырёхугольное парусное вооружение и по 10 вёсел с каждой стороны. Такой струг
вмещал до 20 человек. Крупные струги имели полностью наборную конструкцию
корпуса, вооружались пушками (басами) и вмещали 60—80 стрельцов. Особой
оригинальностью, национальной самобытностью отличались и строящиеся в конце
XVI века суда — усовершенствованные кочи. Усовершенствованный коч имел в длину
около 24 метров, осадку приблизительно 1—1,5 метра. Экипаж данного судна включал
10—15 человек. Отличительной особенностью его были также выпуклые, сильно
выступающие борта, благодаря чему он не раздавливался льдами, а выжимался ими
на ледяную поверхность. Коч был оснащён мачтой с парусом, имел железный якорь,
компас, лодки�набойницы.

С 1576 по 1689 гг. запорожские и донские казаки совершили 48 морских походов
в Чёрном море. В 1668—1669 гг. донские казаки во главе со Степаном Разиным
совершили большой поход в Каспийское море. Он разорил побережье от Дербента
до Баку и захватил Фарабад. На обратном пути казаки разгромили флот персидского
шаха из 50 кораблей. В 1656 г. в морском бою со шведами в устье Невы в районе
о. Котлин казаки захватили 6�пушечную галеру с экипажем.
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По Волге и Каспию в допетровские времена плавали торговые суда, бусы, кото-
рые «строились из брусьев с перерубами, как избы». Бусы имели грузоподъёмность 
5000—6000 пудов, то есть 80—100 тонн, ходили под парусом при попутном ветре, 
но при боковых ветрах часто переворачивались, так как были неустойчивы. Гигант-
ские бусы грузоподъёмностью до 2000 тонн, описанные популяризаторами истории 
М.А. Буровским и В.Р. Мединским, специалистам неизвестны.

Следует отметить, что с приходом к власти Петра Алексеевича торговые кораб-
ли России так и не появились у берегов Нового Света и Китая. Более того, вплоть 
до второй половины XVIII века русский торговый флот практически исчез с карты 
Мирового океана.

Таким образом, в 1667 г. на Руси стали строить корабли для Каспийского моря 
на Оке, в селе Дединове Коломенского уезда. Ведение корабельного дела было пору-
чено боярину Афанасию Ордину-Нащокину. Строили корабли русские мастера Яков 
Полуектов и Степан Петров, строевой лес в Дединово доставлялся из Коломен-ского 
и Вяземского уездов, а тульским и каширским заводам было приказано «давать желе-
зо самое доброе на корабельное дело». Плотники и кузнецы набирались из соседних 
сёл. Срок постройки первых кораблей был намечен к весне 1668 г.

К 1696 г., в том числе усилиями А.Л. Ордин-Нащокина, русский флот от-
правлял в каждую навигацию не менее 50 торговых судов в Стокгольм, Амстердам,  
Ревель, Ригу. Более того, была обеспечена охрана торговых судов. В столице  
Швеции, по на-стоянию А.Л. Ордин-Нащокина, был отстроен русский торговый 
дом, включающий более 80 оптовых и розничных магазинов. Торговый дом Мос- 
ковии в Стокгольме имел каменный особняк под черепичной крышей, оценённый  
в 100 тысяч талеров серебром, православную часовню, береговой госпиталь, судоре-
монтную верфь, три пирса.

Первый русский крупный 
парусный военный корабль «Орёл»
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В этот же период европейские послы сообщали, что в Кремле царь и А.Л. Ордин�
Нащокин рассматривали проект «О заведении в России корабельного дела для загра�
ничной морской торговли, разных фабрик и мануфактур». Согласно этому проекту,
задумывалось «застолбить» рынок экспорта�импорта, причём не только в странах
Балтии. В 1672 г. московский царь Алексей Михайлович планировал: «...если он
ежегодно будет делать по 100 кораблей и будет продавать их венецианцам, португаль�
цам, французам... а за 100 кораблей, по смете, 60 бочек золота по голландской цене».
В голландскую бочку золота тогда помещалось 20 тысяч золотых рублей. Умножьте
это на 60 — получится, что от экспорта готовых кораблей Московская Русь могла бы
выручить один миллион 200 тысяч рублей золотом! А сверх того московский царь
«изволит посылать в Бразильянскую землю и в Индийскую землю торговать...
Изволит посылать свои корабли в Китайское государство... в Гренландию». Очевидно,
что против страны с безграничными запасами корабельного леса, пеньки и парусины,
с населением, быстро набиравшим опыт судостроения и мореплавания, мировое пред�
принимательство было бессильно.

В настоящее время в публикациях отдельных специалистов по�прежнему
Московская допетровская Русь представляется «дикой, некультурной, тёмной страной,
отрезанной от света европейской цивилизации». Однако при эти авторы не отвечают
на вопрос: «Как корабли этой «тёмной страны» появлялись у берегов Нового Света и
Китая». Например, об уровне развития отечественного судостроения того времени
в трудах «Путешествие в Московию», «Северная и Восточная Татария» (1665—
1692 гг.)  голландский политик, предприниматель, картограф Николаас Витсен писал
(1641—1717): «...везде имеются стапеля для постройки судов, которые плавают по
всей Сибири до Ледового моря и Новой Земли». С наступлением Петровской эпохи,
вплоть до второй половины XVIII века, русский торговый флот практически исчез
с карты Мирового океана.

Таким образом, в допетровский период на Руси уже существовало развитое
самобытное военное кораблестроение и государство имело сильный военный флот.
Служба на русских военных судах того времени регламентировалась разработанными
и внедрёнными корабельными регламентами, в том числе и корабельным уставом.
Родоначальником и основателем первого флота Руси по праву является царь Алексей
Михайлович.

Конраад Деккер. Вид города Астрахани
 и фрегата «Орёл» с флотилией. XVII век.
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В Российской национальной библиотеке имеется библиографический источник
доказательства заслуг, в том числе Царя Алексея Михайловича, в деле рождения

щего времени».
В «Списках лиц, начальствовавших в России

морскою частью, от учреждения корабельного
приказа (1667) до настоящего (1831) положения»

президенты Государственной Адмиралтейств
Коллегии. Указаны годы: вступления в службу,
производства, увольнения от службы и смерти.
Перечислены звания и награды начальствующих
лиц.

Следует подчеркнуть, что личность Петра I в данном историческом труде, его
выдающиеся заслуги в деле создания отечественного военного флота практически
не отражены. Представлен только факт служения на военном флоте адмирала Петра
Михайлова (Императора Петра I). Данный факт авторы монографии оставляют без
анализа.

В то же время мы убеждены, что деятельность Петра Великого по созданию

сивным делом и отражали устремление России к её естественным морским рубежам,
которые вначале XVIII в. находились в руках враждебных иностранных государств.

Опыт мореплавания и строительства судов в России и Европе в течение всего
предшествующего периода, а также опыт борьбы русского народа за выход к берегу

морского и большого торгового флота.

Списки лицам,
начальствовавшим в России

морскою частью.
Издательство:

Типография Н. Греча,
СПб. 1831

НАЗАД ВПЕРЕД

http://shipbuilding.ru/rus/shipbuilding/chap01.pdf
http://shipbuilding.ru/rus/shipbuilding/chap03.pdf



