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ПРЕДИСЛОВИЕ

Данный сборник содержит материалы Всероссийской на-
учно-практической конференции «Дединово — колыбель оте-
чественного флота», открывшей празднования, посвященные 
340-летию основания Дединовской государственной кораб-
лестроительной верфи (1667—1670 гг.). В роли учредителей 
конференции наряду с администрацией Луховицкого муни-
ципального района, администрацией сельского поселения 
Дединовское, работающим в селе Дединове детским спортив-
ным клубом «Орел» выступили Институт Российской исто-
рии РАН и Коломенский государственный педагогический 
институт. 

Подобный интерес к конференции связан с тем, что село 
Дединово, впервые упоминаемое в 1498 году, имеет на ред-
кость богатую историю, а дединовцы в прошлом получили 
всероссийскую известность как предприимчивые торговцы и 
умелые судостроители. 

Подобный характер местных крестьян во многом сфор-
мировала регулярная совместная деятельность по обуст-
ройству той местности, в которой находилось село. Обос-
новавшись на землях, ежегодно затопляемых весенними 
разливами Оки, дединовцы в XVII — начале ХХ века созда-
ли в целом сохранившуюся до сего дня сложную систему за-
щиты от паводка, состоящую из многокилометровых обвод-
ных валов и прорезывающих село каналов для отвода воды. 
На мелководной Оке ими тогда же были устроены плотины, 
сужавшие русло реки и за счет этого поднимавшие уровень 
воды, что делало возможным прохождение судов через мели 
в районе села. 

С момента своего появления Дединово являлось дворцо-
вым селом, и его крестьяне в качестве дворцовых рыбаков по-
лучили в свое монопольное пользование более 160 верст Оки. 
Их права на эти рыбные угодья своими жалованными грамо-
тами подтверждали все цари — от Ивана Грозного до Петра 
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Великого. Местные крестьяне обязаны были производить 
лов окской рыбы для нужд царского двора, получив для это-
го право задерживать всех других рыбаков на Оке, устраи-
вать рыбацкий стан на землях любого собственника, а также 
беспошлинно продавать оставшуюся после уплаты оброка 
рыбу. 

Поистине золотым веком дединовской истории стало 
XVII столетие, когда местные крестьяне активно включились 
в торговлю по Оке. Уже к середине XVII века дединовцы со-
ставляли 25 процентов всех торговцев, осуществлявших окс-
кие перевозки, опережая по этому показателю представителей 
таких городов, как Коломна, Калуга, Орел, Москва. Торговую 
элиту села составили предприниматели Моринины, Подзо-
ловы, Брюховы, Кухтины, Гришинские, регулярно доставляв-
шие на своих стругах хлеб с верховий Оки (главным образом 
из Орла) к Коломне или напрямую к Москве. Из Дединова вы-
шли и представители одной из крупнейших торговых фами-
лий России XVII века Шустовы, торговавшие хлебом, солью, 
а в конце XVII столетия вложившие свои деньги в соледобычу 
на р. Каме. 

В торговлю оказалось вовлечено большинство дединовских 
крестьян. Те, кто не имел возможности осуществлять скуп-
ку и перепродажу хлеба, нанимались к состоятельным одно-
сельчанам приказчиками, а также обслуживали окские суда 
в качестве кормщиков, водоливов, бурлаков. Не случайно в 
селе сложился обычай торжественной встречи «орловской 
воды», то есть первой чистой ото льда весенней воды. Ведь она 
предвещала возвращение домой десятков отправившихся еще 
зимой на заработки хозяев, сулила появление заработанных 
денег. 

В том же XVII веке Дединово превращается в судостроитель-
ный центр российского значения. Именно здесь в XVII — XVIII 
веках строились едва ли не все окские суда, перевозившие грузы 
по Оке. В 1640—1670-е годы дединовские судовые мастера поч-
ти ежегодно направлялись дворцовым ведомством на Дон, 



5

Десну, Западную Двину для обучения тамошних плотников 
технологии строительства дощатых (то есть целиком состоя-
щих из досок) стругов. 

Здесь же, в Дединове, указом царя Алексея Михайловича 
19 июня 1667 года была основана первая в России государствен-
ная кораблестроительная верфь, на которой под руководством 
голландских специалистов строились суда для Каспийского 
моря. На этой верфи в 1667—1669 годах был построен первый 
русский военный корабль «Орел», который по замыслу царя 
Алексея Михайловича призван был охранять торговые пере-
возки по Каспийскому морю и низовьям Волги. Поэтому не 
случайно Петр I признавался в «Морском уставе», что это «на-
мерение отеческое» было тем семенем, от которого «произош-
ло нынешнее дело морское», и не случайно сегодня Дединово 
именует себя колыбелью Российского флота. 

Столь значимая роль Дединова в речном судостроении 
России предопределила выбор его Петром I в качестве основ-
ного центра окского судостроения. В 1718 году Петр направил 
в Дединово переделанную при его личном участии коломенку 
(речное судно средних размеров) с требованием впредь неук-
лонно следовать этому образцу. 17 мая 1722 года сам импера-
тор работал на строительстве речных судов в Дединове. 

История дединовского судостроения завершается в пер-
вой половине XIX века. Последним типом строившихся здесь 
судов стали барки для перевозки по Оке сена, объемы отпра-
вок которого с дединовских лугов нарастали на протяжении 
всего XIX столетия. Железные дороги и паровой флот вскоре 
прервали местную традицию строительства судов.

Однако дединовцы очень скоро нашли новый достойный 
вариант хозяйственной деятельности. Во второй половине 
XIX века в селе получило широкое развитие молочное жи-
вотноводство, а несколько позднее и огородничество. Осо-
бую славу селу принесло разведение на богатых поемных 
лугах вдоль Оки местной породы молочного скота. Причем 
молоко не просто отправляли в Москву, его перерабаты-
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вали на месте — в начале ХХ века в селе уже действовали 
три молочных завода. Традиция молочного животноводства 
сохранилась и после 1917 года, особенно когда в конце 1940-
х—1960-е годы местный колхоз получил всесоюзную извес-
тность благодаря получаемым здесь рекордным надоям мо-
лока. 

Подобная смелая смена направлений экономической де-
ятельности, разных форм хозяйствования, высокая адапти-
руемость местных крестьян к меняющейся экономической 
ситуации могут рассматриваться как главные особенности 
развития этого села, что дополнительно привлекает к нему 
внимание самых разных исследователей.

На прошедшей 16 ноября 2006 года в Дединове конферен-
ции организаторам впервые удалось собрать так много иссле-
дователей, занимающихся историей судостроения и торговли 
по Оке XVII—XVIII веков, что это можно считать подлинным 
началом изучения истории этого интереснейшего русского 
села и его роли в истории российского судостроения. На кон-
ференции присутствовали историки Москвы, Санкт-Петер-
бурга, Рязани, Коломны, краеведы Луховицкого района Мос-
ковской области, на территории которого сегодня находится 
село Дединово. 

Всего на конференции было заслушано 16 докладов. Ос-
новной, звучавшей в нескольких выступлениях стала мысль 
о том, что дединовское кораблестроение XVII века не было 
просто эпизодом истории села Дединово или фрагментом ис-
тории судостроительной отрасли, оно стало важным событи-
ем всей российской истории. Именно в этом качестве позво-
ляют увидеть строительство кораблей в Дединове в XVII веке 
материалы конференции. Ведь наряду с рассмотрением конк-
ретных сюжетов из истории Дединовской верфи на конферен-
ции был обсужден целый ряд проблем истории военного дела 
в России, развития внешнеполитической доктрины России в 
XVII веке, рассмотрены те исторические условия, в которых 
создавалась верфь. 
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Этапы развития военного дела на Руси и в России X—XVII 
веков в основном докладе конференции рассмотрел доктор 
исторических наук, руководитель Центра истории русского 
феодализма Института Российской истории РАН Н.М. Рого-
жин, более подробно охарактеризовавший XVII столетие и ту 
ситуацию, в которой создавались первые военные корабли на 
Дединовской верфи. 

Судьбу российской «морской идеи» в X—XIX веках в своем 
выступлении проследил доктор исторических наук В.А. Арта-
монов (Институт Российской истории РАН), подробно оста-
новившись на часто игнорируемых исследователями россий-
ского судостроения внешнеполитических факторах, которые 
в 1667 году привели к созданию Дединовской верфи. По мне-
нию исследователя, существенную роль этот фактор сыграл и 
в свертывании работ на верфи в начале 1670-х годов. 

Обстоятельный обзор окского судостроения и судоходства 
XVI—XIX веков представила доктор исторических наук 
Э.Г. Истомина (Институт Российской истории РАН), одно-
временно давшая характеристику наиболее распространен-
ным типам судов, обслуживавших эту торговую магистраль 
(соймы, коломенки, орловки, барки, мокшаны, гусянки и др.). 
Э.Г. Истомина показала пути, которыми Ока преодолевала 
«железнодорожный кризис» середины XIX века, и роль в этом 
действовавших на Оке пароходных компаний. 

В прозвучавших докладах оказалось представлено и ис-
тинное многообразие судов, изготовлявшихся в XVII—XIX 
веках непосредственно в Дединове. Впервые на основе мате-
риалов коломенских приходно-расходных книг аспирантка 
кафедры истории КГПИ А.В. Барсукова дала характеристику 
дединовскому стругу и ладье середины XVII века, которые за-
казывались коломенскими целовальниками для действовавших 
в городе перевозов. Кандидат исторических наук А.А. Шаблин 
(КГПИ) реконструировал работу дединовских крестьянских 
верфей первой половины XIX века и дал характеристику стро-
ившимся на них баркам для перевозки сена по Оке.
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Интересную гипотезу о работе Дединовской верфи после 
ухода в мае 1669 года первой флотилии судов во главе с «Ор-
лом» высказал директор Дединовской средней школы С.А. Ко-
четков. Он перечислил те условия, которые делали возможной 
дальнейшую работу верфи, и в этой связи вернулся к версии о 
возможном строительстве в Дединове петровского ботика.

Кораблестроение, начатое в Дединове, в конце XVII века 
было продолжено на других реках Центральной России (Во-
ронеж, Дон). Истории кораблестроения этого периода были 
посвящены выступления старшего научного сотрудника Инс-
титута Российской истории РАН, заместителя ученого секре-
таря кандидата исторических наук А.Г. Гуськова и начальника 
отдела Института военной истории МО РФ кандидата исто-
рических наук капитана 1 ранга В.Д. Овсянникова.

Но Дединово XVII—XVIII веков — это не только крупный 
судостроительный центр, но и родина ряда известных купе-
ческих фамилий. Так, доктор исторических наук А.И. Аксенов 
(Институт Российской истории) познакомил участников кон-
ференции с материалами, серьезно расширяющими представ-
ление о деятельности купцов Шустовых и Миляковых в XVIII 
веке. В данном выступлении была показана необходимость 
выявления более полного списка дединовских выходцев в сре-
де российского купечества XVIII—XIX веков, что, в свою оче-
редь, позволит определить истинную географию происхожде-
ния и распространения российских торговых фамилий. 

Своеобразное рассмотрение деятельности дединовских 
торговцев XVII — XVIII веков предложила в своем докладе 
Н.Б. Мазурова (Коломенский краеведческий музей). На осно-
ве анализа рукописного синодика Старо-Голутвина монасты-
ря она пришла к выводу, что среди вкладчиков этой обители 
дединовцы образовывали самую большую общность сель-
ского происхождения. Одновременно обработанный иссле-
дователем материал представил весьма ценные сведения для 
уточнения генеалогии крупнейшей дединовской торговой фа-
милии Шустовых.
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На конференции активно обсуждалась тема роли дединов-
ского судостроения XVII века в становлении российской госу-
дарственной символики (по этой теме прозвучали три доклада, 
включая выступление ученицы 11-го класса Дединовской сред-
ней школы Д. Лисициной). Доктор исторических наук Н.А. Со-
болева (Институт Российской истории РАН) подробно про-
следила историю становления трехполосного (состоящего 
из полос красного, белого и синего цветов) флага в Европе и 
пути его появления в России, на мачтах дединовских судов. 
Осуществленное ею сопоставление этого флага с теми стяга-
ми, которые прежде существовали у Руси и России, позволя-
ет в полной мере понять новаторский характер дединовского 
кораблестроения 1667—1669 годов. Ведь именно на корабле 
«Орел» впервые в российской истории был поднят состоящий 
из полос красного, белого, синего цветов флаг, ставший пред-
шественником современного российского государственного 
флага. На корме корабля «Орел» был вырезан позолоченный 
двуглавый орел с коронами, представший в качестве герба 
России. 

Обсуждение данной темы на конференции вылилось в 
предложение создать в Дединове Музей государственной сим-
волики России. Это начинание могло бы исправить бытующее 
в массовом сознании упрощенное представление об исключи-
тельной прерогативе столиц в формировании государствен-
ной символики Российского государства. 

Уже в 2007 году, реализуя еще одно решение конферен-
ции, в Дединове было начато создание музея под открытым 
небом, который будет посвящен истории российского речного 
судостроения. Усилиями членов детского спортивного клуба 
«Орел» и его руководителей к сегодняшнему дню уже воссо-
зданы 4 судна XVII века. При этом музей стремится не толь-
ко заниматься технической реконструкцией судов, но и стать 
центром изучения российского судостроения, запланировав 
проведение в Дединове ряда конференций и научных семи-
наров по данной тематике. К этой работе он приглашает всех, 
кому интересна данная тема. 
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В ОРГАНИЗАЦИОННЫЙ КОМИТЕТ
НАУЧНО-ПРАКТИЧЕСКОЙ КОНФЕРЕНЦИИ

«ДЕДИНОВО — КОЛЫБЕЛЬ ОТЕЧЕСТВЕННОГО ФЛОТА»

Дирекция и коллектив сотрудников Института Российской 
истории РАН приветствуют Организационный комитет и 
участников научно-практической конференции «Дединово 
— колыбель отечественного флота», которая проводится в 
ознаменование 340-летия основания первой в России госу-
дарственной кораблестроительной верфи в с. Дединове Лухо-
вицкого района. Это событие явилось важной вехой на пути 
становления морского могущества нашей страны, превраще-
ния России в державу мирового уровня.

Мы высоко ценим Ваше благородное стремление сохра-
нить в памяти потомков свершения Ваших земляков. Деди-
новские краеведы вносят значительный вклад в дело попу-
ляризации знаменательных страниц истории нашей Родины. 
Надеемся, что наше плодотворное сотрудничество будет про-
должаться, так как нас объединяют не только общие научные 
интересы, но и повседневная патриотическая и просветитель-
ская работа.

Выражаем твердую уверенность, что работа научно-прак-
тической конференции станет заметным шагом на пути объ-
ективного освещения истории нашего Отечества и развития 
исторического краеведения.

Желаем всем участникам конференции крепкого здоро-
вья, благополучия, дальнейших творческих успехов и новых 
открытий в изучении истории отечественного флота. 

Директор Института Российской истории РАН
член-корреспондент РАН 

А.Н. САХАРОВ
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Уважаемые участники конференции 
«Дединово — колыбель отечественного флота»!

Село Дединово Луховицкого района Московской области 
по праву вошло в учебники по истории России. Строительство 
тут первого отечественного двухпалубного трехмачтового 
фрегата «Орел» в правление царя Алексея Михайловича про-
славило Дединово и дединовцев.

Но не только этим знаменит дединовский край. Здесь, в 
Среднем Поочье, на границе московских и рязанских земель, 
сложился самобытный тип характера дворцовых рыболовов 
— предприимчивых, инициативных, смекалистых. Дединово 
является одной из заметных точек на географической карте 
России, где выковывался русский национальный характер.

Крупный промысловый центр XV—XVIII вв., место стро-
ительства оригинальных дединовских судов, родина крупных 
купеческих династий XVII столетия, петровская коломенка, 
замечательные храмы — всем этим Дединово известно специ-
алистам и любителям отечественной истории и культуры.

Ректорат Коломенского государственного педагогического 
института желает вам успешной, плодотворной работы. Уве-
рен, что конференция позволит на новом научном уровне изу-
чить начальный этап истории отечественного флота, истоки 
и предпосылки этого события, его социокультурную среду и 
явится заметным вкладом в изучение Среднего Поочья, Мос-
ковского региона и Центральной России в целом.

Ректор Коломенского государственного
педагогического института профессор 

А.Б. МАЗУРОВ
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С.С. ТЕКТОНИДИ
(Глава Луховицкого муниципального района)

ДЕДИНОВО И ЛУХОВИЦКИЙ КРАЙ В СУДЬБЕ РОССИИ

Уважаемые участники конференции!
Рад приветствовать вас на луховицкой земле. Хочу побла-

годарить всех участников конференции — ученых, историков, 
краеведов, всех жителей и гостей за проявленный интерес к 
истории Луховицкого края, к истории становления отечест-
венного Российского флота. 

Более того, в своем выступлении хочу убедить вас в серь-
езности наших намерений: у нас есть все основания считать 
наше знаменитое село Дединово (село старое, с богатой и очень 
интересной, уникальной историей) достойным называться 
колыбелью отечественного флота. Хотя, может быть, звучит 
это несколько громогласно, но по сути не вызывает сомнения. 
В селе Дединове была создана первая государственная верфь, 
и сегодня село Дединово стало «портом пяти морей».

За многовековую историю России были спущены на воду 
тысячи судов. Но лишь один корабль среди них занимает осо-
бое место. Это построенный по указу царя Алексея Михайло-
вича парусный 24-пушечный фрегат «Орел». И хотя этому ко-
раблю не удалось участвовать в славных военных кампаниях 
и совершать громких подвигов, он является первым военно-
морским судном Российского государства и открывает реестр 
построенных нашим государством судов. На нем впервые был 
поднят флаг, символизирующий государственную принадлеж-

Дединово. Вид с Оки. Начало XX в.
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ность судна, флаг, 
который с полным 
основанием можно 
считать первым вари-
антом Государствен-
ного флага России. 

События 340-лет
ней давности, свя-
занные с построени-
ем корабля «Орел» и 
сопутствующих ему 
судов для посылок на 
Каспийское море, развернулись на нашей дединовской земле, 
в сотнях миль от морей и океанов. Выбор места, однако, для 
государственной верфи не был случайным, так как село Де-
диново славилось на всю Россию своими кормщиками и судо-
выми мастерами, имело под рукой строевой лес, а также зани-
мало господствующие позиции в речных перевозках по рекам 
Окско-Камско-Волжского бассейна.

Первое упоминание о селе Дединове относится к 1498 
году. По преданию, основателями села были опальные нов-
городцы, сосланные сюда Иваном III. Здешние места были не 
очень пригодны для проживания людей из-за заболоченности 
и затопляемости, но наличие на данном участке трех следую-
щих друг за другом бродов делало этот участок очень важным 
для страны в экономическом и военно-стратегическом отноше-
ниях. Дединовцы, обосновавшись на берегах Оки, получили 
при Василии III статус великокняжеской промысловой об-
щины с очень большими правами и привилегиями, которые 
неизменно подтверждались практически всеми царями — от 
Ивана Грозного до Петра Великого. В их полное распоряже-
ние предоставлялась вся Ока от литовских до рязанских гра-
ниц. Дворцовые рыбные ловцы, коими они считались, обяза-
ны были поставлять свежую и просоленную рыбу ко дворцу 
поштучно и на вес в зависимости от ценности промысловых 
пород. 

Дединово сегодня.
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Звездным веком для 
дединовцев стало XVII 
столетие. Они достаточ-
но быстро оправились от 
литовского разорения 
и стали самым значи-
тельным сообществом 
в экономической жизни 
Русского государства 
того времени. Это было 
связано с возрастанием 
роли Оки в условиях 
складывавшегося еди-
ного всероссийского 

рынка, которая становится главной транспортной артерией 
Московского государства, осью интеграции регионов Моско-
вии. Оставаясь по-прежнему дворцовыми рыбными ловцами, 
дединовцы активно включились в обслуживание грузопото-
ков и заслужили известность как поставщики хлеба и соли в 
Москву и другие города Центральной России, как извозчики-
судоводители, судовладельцы и судовые работники, как плот-
ники-корабелы. Хозяйственные документы Москвы Орла, 
Курска, Нижнего Новгорода, Севска и других городов бес-
страстно засвидетельствовали главенствующую роль дедино-
вцев в хлебной и соляной торговле XVII — начала XVIII в. 

Из среды дединовских крестьян на волне экономического 
успеха выделились замечательные предприниматели, имена 
которых по праву вошли в учебники отечественной истории. 
Василий Миляков с потомками, братья Василий и Григорий 
Шустовы, Петр Ларин считаются настоящими капитанами 
российской экономики позднего феодализма, организатора-
ми отечественной промышленности наравне со Строгановы-
ми и Демидовыми. 

Россияне всегда отличались трудовой смекалистостью, 
изобретательством. Под стать им были и наши земляки. Петр 
Ларин из Любич снабжал все Поволжье сеном. Шустовы вло-

Корабль «Орел». Художник 
В.И. Овчинников.
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жили средства в соляные промыслы в Соли Камской. Деловая 
хватка, коммерческий талант Шустовых не замедлили ска-
заться. За два года они наладили производство. Придя срав-
нительно поздно в Соль Камскую, новички быстро опереди-
ли многих старожилов, начали уверенно догонять и теснить 
соляного короля Урала и России Г.Д. Строганова. Строганов, 
пользуясь обширными связями и огромным влиянием, орга-
низовал и выиграл «возмутительное» дело против Шустовых, 
лишив их соляных промыслов. Судьба и далее была немилос-
тива к этой семье, но заложенный предком потенциал про-
явился в XIX веке, когда новое поколение Шустовых создало 
коньячное и ликеро-водочное производство, принесшее славу 
России. Семья Шустовых на свои средства воздвигла в селе 
прекрасный храм Живоначальной Троицы.

Миляковы избрали более политически надежные сферы 
приложения капиталов. В начале XVIII века Василий Ми-
ляков и сыновья добились разрешения на постройку метал-
лургического завода в Краснослободском уезде, специально 
купив у церковников землю на реке Рябке. Позже они закла-
дывают предприятие на реке Сивинь, находящейся в 30 верс-
тах от Рябкинского завода. Эта пара предприятий работала в 
неизменном виде 30 лет. Найдя новые месторождения руды, 
Андрей Миляков основал доменный и молотовый заводы на 
реке Авгаре, в 35 верстах от Красной Слободы. Наблюдалось 
стремление Миляковых освоить выпуск продукции, потреб-
ляемой флотом и в судостроении. Алексей Миляков завел 
парусную фабрику в городе Керенске. Несмотря на то, что 
Миляковы утратили свои заводы, они продолжали играть 
значительную роль в дединовском сообществе: они были вид-
ными благотворителями, попечителями школы, ктиторами 
храма Живоначальной Троицы. Григорий Миляков был из-
бран депутатом IV Государственной думы. 

Хлебная и соляная торговля в XVIII веке шла рука об 
руку с речным судостроением. Хлеб и соль тогда доставля-
лись к пунктам потребления в основном водным путем, и для 
того, чтобы груз дошел до потребителя, нужно было постро-
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ить струги и дощаники. С этой целью артели из дворцовых 
приокских сел отправлялись туда, откуда нужно было раз-
везти данные грузы потребителю. Лучшими специалистами 
— судостроителями и судоводителями зарекомендовали себя 
тогда дединовцы. «Знатоков таких и промышленников по во-
дяному ходу, окромя тех сёл крестьян, ни в которых городах и 
монастырях нет», — писали современники. С середины XVII 
века дединовцы, как правило, посылались на строительство 
дощаников и стругов судовыми мастерами, то есть произво-
дителями работ. 

Известие об основании в Дединове государственной верфи 
особых восторгов в селе не вызвало. Местные плотники считали, 
что новое начинание может привести к «вечности» крестьянской 
— пожизненному прикреплению согласившихся участвовать 
в кораблестроении к Дединовской верфи. Властям потребова-
лось немало усилий, чтобы склонить дединовских, любических, 
белоомутских крестьян к сотрудничеству, ибо иного выхода у 
них не было. Правительство требовало быстрого выполнения 
всех работ по возведению корабля, а ответственный за наем 
заморских мастеров Иоанн фан Сведен смог предъявить толь-
ко четырех человек, а остальных предстояло собрать за грани-
цей будущему капитану корабля «Орел» Д. Бутлеру. Так что 
основные работы по строительству судов в Дединове выпали 
на долю крестьян приокских сел, в основном дединовцев, под 

Кадеты и губернатор Московской области Б. В. Громов.
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руководством гол-
ландского корабе-
ла Ламберта Гель-
та с товарищами. 
К весне 1668 года 
корабль был в ос-
новном построен и 
19 мая спущен на 
воду. В силу объек-
тивных и субъек-
тивных причин ле-
том и осенью 1668 
года построенную 
в Дединове флоти-
лию не удалось отправить в пункт приемки — в Нижний Нов-
город. Только 7 мая 1669 года по высокой вешней воде корабль 
«Орел» отбыл из Дединова вниз по Оке. В Астрахань он при-
был 24 августа 1669 года. К сожалению, мероприятие по про-
возу персидских товаров по речной системе России в Запад-
ную Европу на этот раз не состоялось, поскольку в низовьях 
Волги полыхала крестьянская война под предводительством 
С.Т. Разина. По мнению большинства историков, невостребо-
ванный корабль тихо сгнил в дельте Волги. 

Тем не менее этот первый опыт государственного кораб-
лестроения был высоко оценен Петром I. Царь Петр при созда-
нии своих верфей учитывал дединовский опыт и, признавая 
значение этой первой кораблестроительной верфи Российс-
кого государства, писал в «Уставе морском»: «…это намерение 
отеческое… достойное оно есть вечного прославления; поне-
же… от начинания того, аки от доброго семени, произошло ны-
нешнее дело морское».

Уважаемые участники конференции!
Луховицкая земля богата историей, красива природой и 

щедра ее ресурсами, но главное достояние земли луховицкой 
— это люди, обычные труженики, которые ежедневным чест-
ным трудом вносят свой вклад в укрепление доброго имени 

Руководители ДСК «Орел» В.Г. Корнилов (справа) 
и В.А. Благодатских (слева).
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нашего города, наших любимых Луховиц. Каждое поколение 
луховичан вносит свою лепту в созидание и благополучие на-
шего района, своими трудовыми и ратными подвигами про-
славляет свою малую родину. 

В разное время на луховицкой земле творили известные 
деятели культуры и просвещения: русский путешественник 
Дементий Цыкулин, профессор Московского университета 
редактор журнала «Телескоп» Н.И. Надеждин, общественный 
деятель и поэт Н.П. Огарев (задолго до официальной отмены в 
России крепостного права отменивший его в поселке Белоомут), 
писатели Л. Толстой, А. Куприн, Я. Купала, К. Паустовский, С. 
Есенин, А. Солженицын и многие другие.

Сегодня мы готовимся к предстоящему юбилею нашего 
города. В 2007 году Луховицам исполнится 50 лет со дня офи-
циального получения статуса города. 

На территории района у города Луховицы был древний 
предшественник — город Перевитск, располагавшийся в 15 ки-
лометрах к юго-востоку от Луховиц, на берегу Оки. Древний Пе-
ревитск упоминается впервые в 1385 году. Город-крепость играл 
сторожевую роль на порубежье Рязанского княжества.

Луховичане гордятся богатой историей своего края, бе-
режно хранят его культурное наследие. Благодаря труду ны-
нешних жителей Луховицы уверенно смотрят в будущее. 

Луховицкий район сегодня — это территориальное обра-
зование с развитым производственным потенциалом, тради-
ционной отраслевой структурой (промышленность, агропро-
мышленный комплекс, капитальное строительство, дорожное 
строительство, сфера бытовых услуг, торговля, общественное 
питание).

Изучение истории родного края, уважение к ней, трепет-
ное отношение к важнейшим историческим датам и событиям, 
особенно таким, которые влияли на развитие не только нашей 
территории, где они происходили, но и на развитие государства 
Российского (а организация судостроительной верфи и стро-
ительство «Орла» относятся именно к этим событиям), помо-
гают администрации Луховицкого муниципального района 
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ставить и решать 
самые широкие 
задачи духовно-
го и социально-
э к о н о м и ч е с к о г о 
развития района 
сегодняшнего дня 
и видеть перспек-
тиву.

Именно здесь, 
в селе Дединове, на 
базе общеобразо-
вательной школы с 
1 сентября 2006 года организован кадетский класс с морским 
уклоном, где дети получают знания и практические навыки 
морского дела, которым занимались их предки. Это вызывает 
у детей особое чувство гордости, стремление и сильное жела-
ние получить хорошее образование, профессиональные навы-
ки. Дети, прошедшие кадетскую школу и обладающие таки-
ми качествами, как честь, достоинство, гражданственность и 
патриотизм, — это наша надежда, они обязательно состоятся 
в своей карьере и будут достойными продолжателями добрых 
славных традиций, заложенных нашими предками. 

Но организацией кадетской школы в селе Дединове раз-
витие морской темы в Луховицком районе не ограничивается. 
Сегодня нами установлены шефские связи с Черноморским 
флотом, у Луховицкого района есть подшефный военный ко-
рабль, на который будут направлены призывники-луховичане 
для прохождения срочной службы. На лето 2007 года запла-
нирована поездка кадетов в город-герой Севастополь с посе-
щением подшефного корабля. 

Начатое нами дело позволяет решать еще одну важней-
шую проблему сегодняшнего дня — оказание помощи детям 
и семьям, оказавшимся в сложной жизненной ситуации. В 
наших планах организация в селе Дединове кадетской шко-
лы-интерната на 80—100 человек. Уже сегодня есть желающие 

М.И. Бронина — директор детского клуба 
д. Лисьи норы.
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посвятить себя слу-
жению на флоте, 
строительству ко-
раблей.

Сегодня в райо-
не проживает 62,8 
тыс. человек, из них 
детского населения 
15 процентов. Од-
ним из приоритет-
ных направлений в 
деятельности адми-
нистрации всегда 

было и будет внимание к воспитанию и образованию молодо-
го поколения, воспитание гармоничной личности с развитым 
чувством гражданственности, патриотизма, ответственности 
за судьбу своей малой родины, страны в целом.

В 1996 году в Луховицком районе была создана районная 
детская дума. 14 октября 2006 года выбран пятый состав из 
22 депутатов. Все они разные по возрасту, по характеру, но их 
объединяет то, что они неравнодушны к окружающему, ини-
циативны, а главное — им доверяют десятки, сотни сверстни-
ков. Детская дума стала детским органом самоуправления, по 
ее инициативе возродилось детское движение под названием 
«Содружество «Мы»».

В этом году свой десятилетний юбилей со дня основания 
отметили строительные отряды, участниками которых явля-
ются учащиеся школ, студенты среднеспециальных учебных 
заведений. За эти годы через стройотрядовское движение про-
шло 13 тысяч мальчишек и девчонок района, ими заработано 
более 12 млн. руб. За труд на благо родного района лучшие 
стройотрядовцы во время летних каникул были премированы 
поездкой на отдых в Болгарию. Всего в Болгарии отдохнуло 
1700 детей. 

Нашей молодежи сегодня предоставлена возможность 
получения среднего специального и высшего образования в 

Встреча кадетов с командиром тральщика 
«Турбинист» ЧФ.
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родном городе. С 
этой целью с 1992 
года функциони-
рует Современный 
г у м а н и т а р н ы й 
институт. Откры-
ты туристический 
колледж и заочное 
отделение Москов-
ского педагогичес-
кого университета. 

Богатая история края, уникальная природа наших мест, 
удобное месторасположение Луховицкого района, а также 
соседство с такими общеизвестными историко-музейными 
центрами, как Рязань, Коломна, Зарайск, село Константино-
во (родина Есенина), создают прекрасные перспективы для 
развития туризма, а также для привлечения инвестиций на 
организацию туристской инфраструктуры и возрождение на-
родных промыслов (уже есть предложения), на этой основе 
— возрождение окских сел.

Леса, поверхностные водоемы, чистый воздух привле-
кают в район гостей и служат хорошей базой для отдыха; на 
голубых озерах в городе Луховицы два раза в год проводятся 
межрегиональные фестивали бардовской песни (5—7 тысяч 
участников), река Осетр имеет три красивейших переката и 
используется для сплава на байдарках, в с. Городна располо-
жен старинный Никольский святой источник с хорошо обо-
рудованной купальней — это одно из самых посещаемых мест 
в Луховицком районе; белоомутские леса являются началом 
Мещеры — это природная кладовая самых разнообразных 
грибов и ягод, имеются два охотничьих хозяйства, предостав-
ляющие любителям охоты возможность пообщаться с приро-
дой: водоплавающая дичь, кабан, лось, косуля, обилие бобров 
— вот неполный перечень охотничьей фауны.

Луховицкий район богат спортивными традициями, се-
годня в районе культивируется 28 видов спорта. Для занятий 

Кадеты. Возложение цветов на аллее Героев.
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спортом имеются 39 спортивных 
сооружений, в том числе 3 стади-
она, 18 спортивных залов, 2 кры-
тых плавательных бассейна. В 
2005 году сдан в эксплуатацию 
мини-стадион с искусственным 
футбольным полем, подогревом, 
освещением, трибунами на 1200 
человек.

Зимой проводятся чемпиона-
ты мира и Европы по ледяному 
спидвею.

Никто не вправе забывать 
свою историю, которая воплощается в архитектурных памят-
никах, памятниках истории, памятных знаках и обелисках. 
Уважая традиции старины, луховичане реставрируют храмы 
и возводят новые: в городе построен прекрасный храм Рож-
дества Христова, церковь «Спорительница Хлебов» в поселке 
Красная Пойма. Сегодня в районе действует 24 храма. 

На территории района установлены памятники Петру 
Первому, построена аллея Памяти, к 60-летию Великой Побе-
ды — аллея Героев.

Уважаемые участники конференции! Еще раз хочу поб-
лагодарить каждого из вас за ваше внимание к нашему райо-
ну, к его истории и культуре, за ваше участие в его судьбе. 
На нашей земле органично сочетаются убеленная сединами 
история заокских сел, среди которых село Дединово, и сов-
ременность: Луховицы сегодня — молодой город, город ави-
аторов (знаменитые, лучшие в мире истребители МИГ-29 
получают путевку в жизнь в Луховицах), город-труженик, 
город-строитель, город-студент. Могу вас заверить, что лу-
ховичане очень трепетно относятся к своей малой родине, 
добрыми делами прославляют свой любимый край, а село 
Дединово, которому мы сегодня посвятили нашу встречу, 
безусловно, по праву достойно названия колыбели отечест-
венного флота.

Шеврон кадетского корпуса.
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Н.М. РОГОЖИН

РАЗВИТИЕ ОТЕЧЕСТВЕННОГО ВОЕННОГО ДЕЛА 
В IX—XVII ВЕКАХ

1. Образование Киевской Руси и формирование древ-
нерусской государственности: IX — середина XI в. Основу 
вооруженных сил первых киевских князей составляла дру-
жина, которая с середины VIII до середины XI вв. являлась 
наиболее эффективной из существующих в Европе военных 
организаций.

Создатель и первый правитель нового государства Олег 
для организации похода на Константинополь обратился к 
ополчениям славянских племен. Постепенно происходило 
«врастание» скандинаво-русской дружины в древнерусский 
этнос, а также интенсивная славянизация дружины.

Организации больших походов на Византию с привлече-
нием массы славянских воинов при князьях Олеге и Игоре 
послужила базой для организации большого полиэтничного 
войска князя Святослава, с которым он несколько лет сражал-
ся с армией византийских императоров. Дружины Святосла-
ва активно употребляли скандинавский по происхождению 
строй skjaldborg (стена щитов). Тогда же греческие наблюда-
тели зафиксировали первые попытки русов освоить конный 
бой.

Борьба с набегами кочевников становится важнейшей за-
дачей вооруженных сил Киевской Руси при детях и внуках 
Святослава. Владимиру Святославичу удалось строительством 
на юге городков-острожков превратить защиту юга страны в 
дело обороны всей страны. Службу в южных городках долж-
ны были нести выходцы из всех русских земель. Ярослав Муд-
рый радикально решил печенежскую проблему, разгромив вой-
ско печенегов под Киевом в 1036 году и установив мир почти на 
25 лет.

2. Домонгольский период: 2-я половина XI — 1-я поло-
вина XIII в. Старшая дружина окончательно отделяется от 
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младшей. Формиру-
ется княжеский двор, 
важнейшей военной 
частью которого ста-
новится младшая 
дружина (дворяне). 
Бывшие старшие 
дружинники — бояре 
— занимают высшие 
наместнические долж-
ности в государстве, 
становясь посадни-
ками и тысяцкими. 
Бояре с военными 

слугами составляют значительную часть княжеского войска, 
и их удельный вес в армии неуклонно увеличивается.

В XI веке русские дружины осваивают конный бой. За-
мешанную на скандинаво-славянском синтезе дружинную 
среду активно пополняют представители кочевых и горских 
племен и народов, а на пограничных со степью землях селятся 
кочевые и полукочевые федераты.

Хотя основу войска великих и удельных князей составля-
ют конные воины-профессионалы, однако для организации 
крупных походов князья по-прежнему не могут обойтись без 
ополчения свободных дворовладельцев. Этот институт осо-
бенно развился в республиках Новгорода и Пскова, а позже 
— Вятки.

Такое войско называлось «рубленой ратью» сообразно су-
ществовавшей в средневековой Руси разверстке — «розрубу», 
когда правителями земли или княжества решалось, сколько 
дворов выставляют и снаряжают вооруженного всадника. В 
условиях малонаселенности Руси мобилизации подлежали 
все свободные дворовладельцы, а в Пскове — даже включая 
белое духовенство.

Стандартизация типов используемых русскими дружина-
ми основных видов оружия во второй половине XI века сви-

Примерно так выглядела славянская боевая 
ладья IX—X вв.
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детельствует о сложении 
собственно древнерусско-
го комплекса вооружения.

3. Ордынское вла-
дычество: середина XIII 
— 2-я половина XIV в. 
Погром Руси и физиче
ское уничтожение зна-
чительной части военно-служилой знати и рядовых воинов 
поставили вопрос о восполнении сословных групп воинов-
профессионалов. Потеря Русью суверенитета и вхождение в 
состав империи Чингизидов (позже — в Золотую Орду) фор-
мировали русское военное дело в условиях ограниченных це-
лей и задач князей, получавших ярлыки на свои княжества. 
Масштабные военные действия могли предприниматься пра-
вителями русских княжеств и феодальных республик лишь в 
отношении стран и народов, не завоеванных монголами. Кро-
ме обороны городов и крепостей, где «в осаду забивается» все 
боеспособное мужское население, война ведется княжескими 
дружинами — дворами и боярами с их военными слугами.

Восполнение военно-служилых сословных групп про-
исходило за счёт «местных источников» и привлечения уце-
левших дружинников из Южной Руси. Стали приглашать 
военных профессионалов из соседних стран. Закрепление за 
династическими ветвями княжений, оформление их террито-
рий, выдвижение лидеров на Северо-Восточной Руси, активи-
зация борьбы за великокняжеский ярлык свидетельствуют о 
количественном и качественном росте к XIV в. военно-служи-
лых сословных групп. 

4. Объединение русских земель и освобождение из-под 
власти Орды: 2-я половина XIV — 2-я половина XV вв. Про-
тивостояние с Ордой и Великим княжеством Литовским по
требовало создания новой армии. Организация великим кня-
зем Дмитрием Ивановичем похода на Тверь объединенных сил 
Северо-Восточной Руси и выход объединенной русской армии 
на Куликово поле открывают новую эпоху в истории русского 

Русские ладьи. Рисунок из древней 
греческой летописи.
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военного дела. Создание тактических групп (полки Большой, 
Правой и Левой руки, Передовой и Сторожевой), выделение 
засады и резерва заложили членение армии Московского го-
сударства, в общих чертах дожившее до конца XVII века.

Во второй половине XIV — начале XV века профессио-
нальную основу армии московских князей составляют удель-
ные князья со своими дворами и полками, масса бояр со сво-
ими полками и отрядами военных слуг и слуги вольные. На 
протяжении XV века структура военных сословий Великого 
княжества Московского существенно меняется. Бывшие боя-
ре и вольные слуги превращаются в основное военное сосло-
вие (дети боярские), которое наряду с дворянами великих, 
удельных и служилых князей составляет «становой хребет» 
московского войска. Это войско вернуло Василию II отцов-
ский престол, обеспечило закрепление власти за потомками 
правящей династии. С помощью этого войска был присоеди-
нен Новгород, свергнуто ордынское иго, положено начало со-
зданию единого Русского централизованного государства.

5. Образование и оформление единого централизо-
ванного Русского государства: 1470—1547 гг. Вооруженные 
силы уже не могут полагаться на контингенты разных кня-
жеств, городов и земель, вошедших в состав единого центра-
лизованного государства. Концентрация великими князьями 

московскими зе-
мельного фонда 
создала базу для 
формирования ар-
мии на принципах 
условного земле-
владения. Начина-
ется эпоха класси-
ческой поместной 
конницы. Основой 
вооруженных сил 
нового государства 
стали дети боярД.А. Назаров. Русь собирается.
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ские и дворяне. Высвободившиеся после свержения ига фи-
нансовые ресурсы используются для крепостного строительс-
тва, литья артиллерийских орудий, создается Пушечный двор 
(1479 г.), приглашаются европейские фортификаторы и огне-
стрельные мастера. Управление великокняжеских конюшен в 
конце XV века начинает преобразовываться в Конюшенный 
приказ. Ополчения из внутренних земель Московского госу-
дарства превращаются в посошную рать — вспомогательный 
инженерный корпус, выполняющий военно-трудовую повин-
ность.

Преобразуя вооруженные силы, общество и государство, 
Россия последовательно втягивалась в общеевропейскую 
«пороховую революцию». Распространение огнестрельных 
орудий (у нас известны с конца XIV века) вызвало появление 
отечественных мастеров «огненного боя» и пищальников.

Итогом преобразований стали подчинение Казанского 
ханства и успешные войны с Литвой за наследие Дома Св. Вла-
димира. Результатом стало присоединение к Московскому госу-
дарству верховских княжеств, северских земель и Смоленска.

6. Середина — 2-я половина XVI в. С испомещением в ок-
рестностях Москвы «избранной тысячи» и ликвидацией пос-
ледних уделов окончательно оформляется поместная система 
организации вооруженных сил. Теперь основу армии состав-
ляют городовые служилые корпорации, а царский двор — эли-
ту поместной конницы и «кузницу» командных кадров.

Создается полевая пехота, основу которой составили три 
тысячи выбранных из пищальников московских стрельцов, 
получивших более регулярную военную организацию и ка-
зенное обеспечение. Со второй половины XVI столетия огне-
стрельное оружие вводится и в поместной коннице.

Силами новой армии Россия смогла присоединить По-
волжье, разгромить и ликвидировать Ливонский орден, на-
нести поражение войскам Литвы. Но перенапряжение в годы 
Ливонской войны, поражения от армии Стефана Батория и 
опричнина обескровили военное сословие, подорвали его эко-
номическую базу и вызвали кризис поместной конницы. Сле-
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дует отдельно отметить, 
что необходимая форси-
рованная централизация 
власти и экономики была 
также следствием оприч-
нины. 

С помощью посош-
ной повинности тяглого 
населения Московского 
государства были пост-
роены многие важнейшие 
крепости, взяты города 
Ливонского ордена, кре-
пости и замки. 

Объединенными си-
лами южнорусского каза-
чества и «охочих людей» 
из северно-русских горо-

дов и земель была завоевана, освоена и присоединена к Рос-
сии Сибирь.

7. Династический кризис, гражданская война начала 
XVII в. и послесмутное время до конца 1620-х гг. В усло-
виях продолжающегося кризиса служилого сословия, ослож-
ненного династическим кризисом, возросла роль служилых 
иноземцев. Отряды европейских профессионалов-наемников 
составляют основу ряда противоборствующих сил в граж-
данской войне. Понадобилось невероятное напряжение всей 
страны, чтобы преодолеть Смуту в умах людей, изгнать евро-
пейских авантюристов и возродить самодержавие Москвы.

Правительство Василия Шуйского, а позже руководители 
обоих ополчений вынуждены были вернуться к традиции все-
народного ополчения.

После Деулинского перемирия (1618 г.) правительство Ро-
мановых уделяет внимание возрождению поместно-прибор-
ной армии. Служилое сословие пополняется за счет аннобли-
рованных атаманов и наиболее залуженных казаков. Большая 

Царь Михаил Федорович. 
Парсуна. XVII век.
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часть так называемой поместной 
конницы получает жалованье, 
лошадей и оружие из царской 
казны. Гражданская война ра-
зорила служилое сословие, но 
из Смуты московская конница 
сотенной службы вышла, в мас-
се своей сменив прадедовский 
саадак на огнестрельное оружие, 
из арсенала разоренных дворян 
и детей боярских почти полно-
стью исчез доспех.

К концу 1620-х гг. удалось 
восстановить поместную конни-
цу, годную к полковой службе, 
а также увеличить численность 
московских и городовых стрель-
цов.

8. Начальный период фор-
мирования войск нового строя 
1630—1648 гг. Начиная со Смо-
ленской войны (1632—1634 гг.) 
представление о профессиональном воине в России не сов-
падает с принадлежностью к той или иной сословной группе 
служилых людей. 

Формирование полков солдатского строя с начальны-
ми людьми из наемных и служилых иноземцев и с нижними 
чинами из русских людей было начато в 1630 году. Солдаты 
составляли наиболее многочисленную категорию служилых 
людей нового строя XVII века. Пехота была организована на 
принципах вольного найма, хотя рядом с наемниками сосу-
ществовали части милиционной военной организации и пол-
ки постоянной службы. Перевод подобных войск на денежное 
довольствие дал имя новой пехоте — солдаты. Другим новым 
«строем» ратных людей стали драгуны, которые представля-
ли собой пехоту, посаженную на коней. В России к задачам 

Стрелец с бердышем, ручной 
пищалью и тлеющим 

фитилем. Рисунок из альбома 
Э. Пальмквиста. 1674 г.
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драгун добавились охрана обо-
ронительных линий — «черт» 
— на южных степных рубежах 
страны — земель Дикого поля.

9. Начальный период воен-
ных преобразований Алексея 
Михайловича: 1648—1656 гг. 
В ходе военных реформ царя 
Алексея Михайловича были 
усилены лучшие части старого 
строя — элитная московская 
поместная конница Государе-
ва полка, а также московские 
стрельцы и пушкари. Главной 
же составляющей военной ре-
формы стало создание полков 
нового строя: гусарского, рей-
тарских, солдатских и драгун-
ских. На русскую службу были 

наняты европейские военные специалисты, обеспечившие ар-
мию командными кадрами, учителями, экспертами и консуль-
тантами. Привлекательность русской службы определялась 
избытком в Европе (после окончания Тридцатилетней войны) 
военных специалистов; возможностями быстрой карьеры; ак-
куратной выплатой жалованья при дешевизне жизни в Рос-
сии. В Россию в качестве служилых иноземцев различными 
путями попадают Лермонты, Брюсы, Фан-Висины, Веселов
ские и многие другие имена, без которых сегодня невозможно 
представить историю России.

В связи с подготовкой к войне с Польшей за Украину 
(1654—1667 гг.) создается армия нового строя, в которой пехо-
та представлена солдатами и драгунами, а конница — рейтара-
ми и гусарами, которые уже в ходе войны дополняются копей-
щиками по образцу европейской латной конницы. Во многом 
благодаря новой армии были сокрушены войска польского ко-
роля и заняты значительные территории Древней Руси.

Царь Алексей Михайлович.
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Управление и обеспечение гусар, копейщиков и рейтар 
ведались в Иноземском и Рейтарском приказах, а также Раз-
рядным и некоторыми территориальными приказами. В обес-
печении новых «строев» русской армии большую роль играли 
Оружейный, Тайный, Пушкарский, Конюшенный, Монас-
тырский, Казенный и некоторые другие приказы. 

10. Второй период военных преобразований Алексея 
Михайловича: 1656—1661 гг. Победоносное шествие русской 
армии 1654—1655 гг. остановил шведский «Потоп». Правитель-
ство России объявило войну Швеции, не завершив Польской 
войны и имея состояние перманентной войны на Крымском 
направлении. В результате государство оказалось в «дуге» 
войны практически по всему периметру своих границ. На 
1656-й — начало 1660-х годов приходится вторая волна преоб-
разований Алексея Михайловича. 

Объявляются новые наборы даточных людей, пополняют-
ся уже существующие, набираются новые полки иноземного 
строя, пополняются старые и прибираются новые полки мос-
ковских стрельцов.

Правительство решает сформировать два полка солдатско-
го строя на принципиально новых основаниях. Формируют-
ся московские выборные солдатские полки — национальные 
войска постоянного состава.

В Москве активно продолжаются испытания и обучение 
пушкарей стрельбе гранатами, а солдат начинают обучать ме-
танию ручных гранат, производство которых налаживается 
на первых русских мануфактурах.

11. Финансово-экономический и политический кри-
зис: 1662—1671 гг. В середине — второй половине 1660-х го-
дов главным было завершение войны с Речью Посполитой и 
закрепление земель в Белоруссии, Литве и на Украине. Ситу-
ацию осложняло большое количество ратных людей, для ко-
торых продолжительная так называемая малая война (читай: 
военный грабеж) превратилась в источник существования. 
Со службы отпускаются вольные казаки, а также союзные 
России кочевники. На северо-западных рубежах возводятся 
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засечно-валовые оборонительные линии, по которым расстав-
ляются караульщики из местного населения.

В то же время часть солдат и драгун, получив в качестве 
жалованья землю, переводится в разряд поселенных войск, по 
своему положению вплотную приближаясь к приборным слу-
жилым людям. 

Из рейтарских полков выводятся все непомещики, а ос-
тавшиеся распускаются по домам. 

Значительная часть иностранных офицеров высылается. 
Всех перешедших в православие иностранных офицеров по-
верстали поместными окладами. 

Алексей Михайлович вернул Смоленск и другие города и 
земли, отошедшие к Речи Посполитой в ходе Смуты. Великий 
государь в 13-летней тяжелой, изнурительной войне отстоял 
Левобережную Украину с Киевом. Одним из главных дейс-
твующих лиц длительной русско-польской дипломатической 
эпопеи был выдающийся государственный деятель — началь-
ник Посольского приказа Афанасий Лаврентьевич Ордин-
Нащокин. В 50-х годах он предложил реформировать армию 
путем введения рекрутских наборов, увеличения стрелецкого 
войска и сокращения малобоеспособной дворянской конни-
цы. Под его руководством и была создана корабельная верфь в 
дворцовом селе Дединове, известном своими торговыми крес-
тьянами и судостроителями.

12. Первая русско-турецкая война: 1672—1681 гг. В се-
редине века наибольших успехов удалось добиться в органи-
зации пехоты, отвечающей уровню военного дела в Европе. 
На рубеже 1660—1670-х годов гусары, копейщики и рейтары 
превращаются в сословно-служилые группы. В период русско-
турецкой войны 1672—1681 годов активно формируются ко-
пейные и копейно-рейтарские полки.

К началу 1670-х годов московские выборные солдатские 
полки вместе с московскими стрельцами становятся ядром 
пехоты, дополняются временными солдатскими и драгунски-
ми полками и приказами городовых стрельцов. В правление 
Федора Алексеевича московские выборные полки солдатско-
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го строя начинают терять элитный характер царской пешей 
гвардии, постепенно превращаясь в ординарные солдатские 
полки. 

В течение 1680-х годов правительство Федора Алексеевича 
предприняло комплекс законодательных и организационных 
мероприятий, направленных на повышение эффективности 
вооруженных сил и управления ими. Они вошли в историю 
под названиями «военно-окружной реформы», «реформы уп-
равления вооруженными силами» и «отмены местничества». 

13. Период династического кризиса: 1682—1689 гг. На 
1679/80 г. расходы на армию составили 62,2 процента бюджета 
страны. От служилых по отечеству правительство откупалось 
массовыми раздачами дворцовых земель в поместья. В на-
ибольшей степени от последствий двух этих реформ пострада-
ли постоянные войска старого строя: московские и городовые 
стрельцы, зачастую, кроме жалованья, не получавшие ничего. 
Свидетельством провала военных реформ стало упразднение 
к 1689 году войск нового строя в Сибири за невозможностью 
их финансирования. Из всех предпринятых при Федоре Алек-
сеевиче попыток реформировать армию лишь борьба с «вре-
доносным» местничеством оказалась безусловно успешной.

В последней четверти XVII века выборные полки транс-
формируются в полки генеральские, достигающие размеров 
позднейших дивизий. Структура этих полков приближается 
к генеральству армии Петра I. 

14. Начальный период правления Петра I: 1689—1698 гг. 
Прямой предтечей регулярных полков XVIII века стали мос-
ковские выборные солдатские полки. Командиры выборных 
полков Франц Лефорт и Патрик Гордон непосредственно 
участвовали в формировании и обучении петровских «потеш-
ных». Выборные полки — Лефортовский и Бутырский — вмес-
те с новоиспеченными Преображенским и Семеновским пе-
ред началом Северной войны составили отдельный элитный 
пехотный корпус. Эти полки и вошли в состав формируемой 
новой регулярной армии, как полностью соответствующие 
представлениям реформатора о регулярной армии. 
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Совершенствование в течение XVII века огнестрельного 
оружия сильно сузило спектр применения тяжелой гусарской 
и копейной конницы, что сделало ее упразднение практически 
безболезненным. При Петре I появляется гусарская конница 
иного, легкого типа (по образцу венгерских гусар). 

Отказ от реорганизации и последующее упразднение рей-
тарской кавалерии с придачей драгунам несвойственных им 
ранее кавалерийских функций уничтожили традиции регу-
лярной линейной конницы. В определенной степени отсутс-
твие полноценной линейной кавалерии компенсировалось 
большим количеством иррегулярной конницы. На создание 
же с «чистого листа» качественной регулярной кавалерии 
ушло по сути все XVIII столетие.

Заключение. Соответствие вооруженных сил и военного 
дела России вызовам времени являлось основным условием 
политического, этнолингвистического, конфессионального 
и культурного выживания российского народа и созданных 
им в напряженной многовековой борьбе с многочисленными 
противниками государства и вооруженных сил.

К концу XVII столетия в стране были созданы предпосыл-
ки для строительства Петром I империи. Но уже при его отце 
— Алексее Михайловиче Россия вошла в число ведущих ев-
ропейских держав. Основным условием, предопределившим 
успехи России в государственном строительстве, стало созда-
ние эффективной системы организации вооруженных сил.

В заключение отдельно хочу подчеркнуть, что патриоти-
ческие традиции всегда сопровождали историю России. Жи-
вая связь времен никогда не прерывалась, и русские люди в 
XIV, XVI и XVIII веках помнили о ратных подвигах своих 
предков. Их деяния служили на Руси образцом для подра-
жания в годы тяжелых испытаний. Память о славных делах 
предков в русском обществе жила, никогда не угасала, а в 
трудные времена служила источником твердости и мужества. 
И сегодня через многие столетия нас по-прежнему волнуют и 
вдохновляют слова «Задонщины»: «Нам земля подобна есть 
Русская милому младенцу у матери своей».
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Известно, что великий князь 
Дмитрий Иванович (будущий 
Донской) вспоминал об Алек-
сандре Невском перед Кули-
ковской битвой и после победы 
удостоился от своих соратников 
сравнения именно с ним — «вто-
рой Александр». Через сто лет, 
во время «стояния на Угре», рос-
товский архиепископ Вассиан 
ободрял Ивана III, напоминая 
ему о великом князе Дмитрии, 
который «мужество и храбрость» 
показал за Доном. Иван Грозный 
перед походом на Казань посе-
тил Владимир и поклонился мо-
щам Александра Невского. Надо 
сказать, что нить патриотичес-
ких традиций пронизывала все 
правление царствования Ивана 
Грозного. Его сын Федор Иоан-
нович в 1591 году при отражении 
набега крымских татар на Моск-
ву молился перед иконой Донской Богоматери, которая была 
на Куликовом поле. Во время Смуты русские люди взывали к 
памяти Александра Невского и Дмитрия Донского со словами 
«Помня... своё Отечество». Первые Романовы к ряду прослав-
ленных героев прибавили К. Минина и Д. Пожарского. Гра-
мота Земского собора 1613 года об избрании на царство Ми-
хаила Романова имела развернутую историческую справку о 
русских героях предшествующих времен. Следует отметить, 
что при всем внешнем отторжении старины патриотический 
настрой при Петре I намного усилился. В это время сложил-
ся своеобразный культ Александра Невского. Слово «патри-
от» появилось в России именно при Петре I, и означало оно 
— «верный сын Отечества». 

Икона Св. благоверного князя 
Александра Невского.
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Н.А. СОБОЛЕВА

РУССКИЕ ЗНАМЕНА И ФЛАГ КОРАБЛЯ «ОРЕЛ»

Герб, флаг и гимн — главные символы государства, сим-
волы его суверенитета. Это триединство, без которого сейчас 
не может обойтись ни одно государство, сложилось довольно 
поздно, в ХIХ веке.

Каждая из составных частей «триады» имеет свою собствен-
ную историю, до недавнего времени мало интересовавшую и 
исследователей, и общество в целом, ибо эта тема казалась ма-
лозначимой.

Однако обращение к исторической символике Российской 
державы и придание ей официального статуса обусловили 
возрастание общественного интереса к прообразу сегодняш-
них государственных символов, в частности к российскому 
флагу, его истории и эволюции. Средства массовой информа-
ции буквально обрушили на неподготовленного россиянина 
вал сведений о трехцветном полосном флаге (бело-сине-крас-
ном), среди которых были неточные, непроверенные и прос-
то мифические, например об исконно русской национальной 
цветовой гамме данного памятника. Между тем еще в самом 
конце ХIХ и в начале ХХ века последний русский император 
Николай II дважды собирал Особое совещание «для всесто-
роннего и по возможности окончательного выяснения вопроса 
о государственных русских национальных цветах». Как отме-
чалось на первом заседании Особого совещания в 1896 году, 
его участники не только должны были обсудить вопрос о рос-
сийском национальном флаге, но и окончательно определить, 
какой из двух флагов — бело-сине-красный или черно-желто-
белый — следует на основании исторических или законода-
тельных документов признать русским народным.

Проанализировав исторический материал, участники со-
вещания пришли к правильному выводу относительно сущес-
твования особых специфических национальных цветов как 
для Руси, так и для других государств: «Из всего сказанного 
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видно, как разнообразны были цвета 
как кокард и гербов, так и знамени и 
как легко эти цвета менялись. Не было 
цветов, которым бы отдавалось пред-
почтение и которые имели бы значе-
ние государственных».

Подобный вывод не удовлетворил 
многих, поэтому перед эпохальным 
событием — 300-летием Дома Романо-
вых — сторонники монархических ус-
тоев вновь инициировали обсуждение 
вопроса о государственных цветах и 
российском государственном флаге, 
предлагая для него черно-желто-бе-
лые цвета. В черно-желто-белом стяге 
они видели защиту от надвигающихся 
и угрожающих их существованию пе-
ремен: «Значение этого флага у нас в 
России всегда было и будет «За царя и 
Отечество!»

Несмотря на то, что известный 
специалист по флагам П.И. Белаве-
нец, участник Особого совещания, 
привез из Архангельска оставленный там Петром I в 1693 году 
трехполосный бело-сине-красный флаг с двуглавым орлом, 
под которым он плавал «на струге» по Северной Двине, его 
значимость как государственного символа не была признана. 
Таким образом, ни одно из двух заключений о государствен-
ном российском флаге «не удостоилось высочайшего оконча-
тельного решения».

При объяснении государственной символики относитель-
но мало был «задействован» в историческом контексте флаг 
корабля «Орел», хотя при неясности в отношении его конфи-
гурации никто не мог оспорить тот факт, что при изготовлении 
флага первого русского корабля, каким являлся «Орел», была 
использована белая, синяя и красная ткань. Об этом свиде-

Царь Московский 
в большом царском наряде 
со скипетром и державой.
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тельствуют докумен-
ты, в частности запрос 
сведущего в морском 
деле и назначенного 
капитаном корабля 
«Орел» голландца 
Д. Бутлера, который 
особо выделил значе-
ние цветовой гаммы 
корабельного флага: 
«…а цветами те все 
киндяки, как вели-
кий государь укажет; 
только на кораблях 

бывает, которого государства карабль, того государства быва-
ет и знамя». По-видимому, данное замечание не являлось слу-
чайным: о государственном флаге России не знал не только 
Бутлер, но и царь Алексей Михайлович. Иначе он предложил 
бы оснастить корабль «Орел» государственным символом в 
виде флага определенных формы и цветов.

Иначе складывалась ситуация в Европе. Еще примерно 
с ХV века — со времени освоения морских путей и открытия 
новых земель европейцами — корабли разных стран начали 
тщательно оснащаться флагами. На мачтах, бушпритах, кор-
мовых флагштоках суда несли самые разнообразные флаги и 
вымпелы. Некоторые указывали на принадлежность корабля 
к той или иной стране, другие — на город-порт, к которому был 
приписан корабль, третьи несли символы торговой компании, 
герб владельца судна; реяли на флагштоках и личные штан-
дарты адмиралов, командиров эскадр. 

В начале ХVI века датский флаг «данеброг» — красное 
полотно (с белым крестом и тремя косицами), согласно ис-
точникам, появившийся в ХIII веке, когда в 1219 году датские 
рыцари-крестоносцы под руководством короля Вальдемара II 
покорили прибалтийских эстов (язычников), официально ук-
рашал корабли Дании. С конца ХVI века морские суда гёзов 

Знамя князя Пожарского. 1612 г.
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— нидерландских моряков, выступавших против владычества 
Габсбургов под руководством принца Оранского, поднима-
ли на своих кораблях флаги, цвета которых соответствовали 
(по предположению) одежде Оранского. Оранжевая полоса 
(«Оранский наверху!» — кричали гёзы) всегда была сверху, 
из скольких бы полос ни состоял флаг. Оранжево-бело-синий 
стяг стал флагом Республики Голландия. В ХVII веке поли-
тическое значение Оранских упало, верх одержала антиоран-
жистская партия, и после того, как Испания признала свободу 
Голландии, оранжевую полосу заняла красная. Красно-бело-
синий голландский флаг запечатлели на своих полотнах мно-
гие голландские маринисты ХVII века. Таким нидерландский 
флаг остается до сегодняшнего дня. 

Балтийское и Северное моря бороздили корабли под разно-
цветными крестовыми или полосными флагами северонемецких 
торговых городов, многих прибалтийских стран. На полосатом 
полотнище помещался герб города или государства, о чем повес-
твует нам «Книга о флагах» голландца Карла Алярда, переве-
денная на русский язык по приказу Петра I в 1709 году.

Подобные флаги были известны корабелу Бутлеру, кото-
рый применил свои знания «корабельного строения» в Рос-
сии. Но на какую почву упали бутлеровские рекомендации? 
Как их соотнести с системой «флаггенкунсте» на Руси и в Рос-
сии?

Старинным русским знаменам в нашей историографии 
посвящено мало работ. Это связано прежде всего с тем, что 
они сохранились в музейных собраниях в небольшом коли-
честве, самые ранние относятся к ХVI—ХVII векам. Ученые 
по крупицам собирают сведения о знаменах, содержащиеся в 
летописях, в различных литературных памятниках, расска-
зывающих о военных походах и битвах («Мамаево побоище»), 
в княжеских договорных грамотах. Примерно с ХIV века изоб-
ражения знамен можно увидеть на иконах в руках святых во-
инов, а также в русских лицевых (иллюстрированных) руко-
писях, красочные изображения которых дают представление 
о форме и цвете старинных боевых стягов. Однако от иллюст-
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раторов рукописей, «удаленных» от описываемых событий на 
три-четыре столетия, вряд ли стоит ожидать точного воспро-
изведения многих военных атрибутов, в том числе и знамен.

Исторические источники не позволяют воспроизвести 
полную картину эволюции русских воинских стягов до эпо-
хи Петра I. Эта картина носит довольно мозаичный характер, 
в нее фрагментарно вписывается и проблема появления мор
ских флагов — корабля «Орел», первых кораблей, на которых 
плавал царь Петр I по Северной Двине, которые и составили 
основу сегодняшнего государственного флага.

Ранние русские знамена упоминаются уже в «Повести вре-
менных лет» — общерусском летописном своде начала ХII века, 
включающем в себя ранние сведения о Русском государстве. 
Знамена здесь именуются «стягами». Считается, что стяг мог 
получить это наименование от «стяганья» — соединения, 
сбора вокруг себя воинов во время битвы или после битвы. 
Встречается в рукописях и слово «стяговник» — знаменосец, 
подобно тому как существовали, например, наименования 
«драконариос» в Риме, «бандофорос» — в Византии, «банне-
рет» — в Западной Европе.

В ХII веке упоминается еще одно слово для обозначения 
воинского знамени — «хоругвъ», являющееся общеславян-
ским термином. Поэтично описаны стяг и хоругвъ в извест-
нейшем памятнике древнерусской литературы конца ХII века 
— «Слове о полку Игореве». Первая встреча с половцами Иго-
ря Святославича, князя Новгород-Северского, окончилась 
удачно, поэтому автор, воздавая ему хвалу, использует мета-
фору: «Чрьленъ стягъ, бела хорюговь, чрьлена чолка, сребрено 
стружие — храброму Святъславличу!» Именно метафора, ибо 
многие исследователи слово «хорюгвь» считают восточным 
заимствованием, о чем свидетельствует белый цвет, характер-
ный для знамен восточных народов. Известен красный цвет 
знамен Святослава, изображения которых содержит летопись 
Константина Манасси, византийского поэта ХII в.; в ХIV в. 
она переведена на болгарский язык, а также на русский в сере-
дине ХIV века. Под рисунком, где изображено русское войско, 
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направляющееся во главе с 
князем к Доростолу, имеется 
надпись: «Рускыи плен еже 
на българы». По мнению пуб-
ликатора летописи И. Дуйче-
ва, «чолка стяговая» является 
характерным признаком рус-
ских стягов. 

В Радзивиловской ле-
тописи конца ХV века, где 
описываются события бо-
лее ранние (ХII век), подоб-
ные «чолки» имеют стяги не 
только русских князей, но и 
их противников — хазар, пе-
ченегов, половцев, волжских 
болгар. Отличить их войско 
от отрядов русских князей нетрудно, хотя знамена могут быть 
одинаковыми, — русские князья всегда изображаются в ха-
рактерных княжеских шапках. В ХII веке, согласно Радзиви-
ловской летописи, княжеские дружины все чаще выступают 
под стягами, чьи навершия представляют собой крест, в то же 
время половцы меняют «чолку», украшающую их знамена, на 
полумесяц. 

В ХIV веке стяги и хоругви получили название «знаме-
ние». В словарях древнерусского языка это слово толкуется 
как «изображение». Не с этого ли времени появляются на по-
лотнищах русских знамен лики Иисуса Христа, Богородицы, 
святых заступников?

В «Сказании о Мамаевом побоище», памятнике ХVI века, 
стяг, знамя — это символ, объединяющая войско реликвия. 
Знамя, перед которым упал на колени великий князь Дмит-
рий Иванович Донской, несло изображение Иисуса Христа. В 
«Сказании» эти стяги описываются очень образно: «...князь 
же великий… въехав на высокое место, увидел образа святых, 
шитые на христианских знаменах, будто какие светильники 

Малый фрегат «Орел». 
Литография XVII в.
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солнечные, светящиеся в лучах солнечных; и стяги их золо-
ченые шумят, расстилаясь, как облаки, тихо трепеща, словно 
хотят промолвить; богатыри же русские стоят, и их хоругви 
точно живые колышутся…».

Из описания следует, что русские воинские стяги времени 
Куликовской битвы несли изображения святых, о чем в более 
раннее время практически нет упоминаний. Образно описыва-
ется, как перед таким стягом упал на колени Дмитрий Донской, 
как перед иконой, молясь о победе в битве: «...пал на колени 
свои прямо перед большого полка черным знаменем». Отсюда 
иногда делается вывод, что знамена Дмитрия Донского были 
черные. Но предыдущее описание золотистых знамен русского 
войска опровергает это утверждение. В Лицевом своде, памят-
нике ХVI века, знамена как русских, так и ордынцев — крас-
ные, зеленые, желтые, но нет среди них черных. Вероятно, 
искаженное писцом написание «чермные» (красные) без вы-
носного «м» превратилось в «черные». На картине художника 
Корина между тем Дмитрий Донской стоит около огромного 
черного знамени.

Обращения к Богу, Богородице, святым заступникам, 
«помощникам во бранех», в условиях междоусобных войн и 
постоянной иноверной опасности кажутся естественными. 
По сообщению одного из современников, на белом знамени 
Василия III изображался библейский полководец Иисус На-
вин. Почти через сто лет он же появляется на малиновом по-
лотнище знамени Дмитрия Пожарского. Оно прямоугольное, 
двустороннее; на одной стороне Вседержитель (Иисус Хрис-
тос), правая рука в благословляющем жесте, левая держит 
Евангелие. Образ окаймлен текстами Священного Писания. 
На оборотной стороне библейский полководец Иисус Навин 
преклонил колени перед Архангелом Михаилом, архистрати-
гом небесного воинства, а идущая по краю знамени надпись 
объясняет смысл библейского сюжета.

Русские знамена ХVI—ХVII веков кроились косынею. 
Часто знамя обшивалось каймой. Размеры, как правило, были 
очень значительными: знамя Ивана Грозного, с которым он 
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ходил на Казань в 1552 году, имеет длину около 3 м, высоту 
по древку 1,5 м. Для ношения знамени назначались 2—3 че-
ловека, древко втыкалось в землю. Еще больше стяг Ивана 
Грозного 1560 года. Подобные знамена имелись и у Алексея 
Михайловича, например, знамя, с которым он ходил на Смо-
ленск, Вильно, Ригу, сделано из тафты червчатого цвета, с ли-
ком Иисуса Христа, образ которого, вышитый тончайшими 
нитями, похож на икону.

Подобным знаменам воздавались большие почести, они 
освящались патриархом по чину икон. 

Среди подобных знамен нет такого, которое могло бы быть 
охарактеризовано как государственное. «Государево», или 
знамя Большого полка, с которым обычно и участвовал в во-
енных действиях царь, — царский стяг. Существовало ясачное 
(белое) знамя с изображением двуглавого орла. Религиозные 
сюжеты, как правило, уступали место светским, когда речь 
шла о создании государственной атрибутики, используемой 
при сношениях с иностранными державами.

Здесь мы подходим к вопросу о флаге корабля «Орел». Об-
стоятельства его постройки известны: по ходатайству одной 
из персидских купеческих компаний, которая желала перево-
зить в Западную Европу товары через Россию, последняя за 
вознаграждение согласилась охранять товары во время пути. 
Для этого надо было построить суда, способные эту охрану 
осуществить во время плавания по Каспийскому морю и по 
Волге. Так были заложены корабль, впоследствии названный 
«Орел», яхта, бот и две шлюпки. Подробно о подготовке стро-
ительства корабля, о трудностях, постоянно возникавших с 
его оснащением, подбором команды и т.д., рассказывается в 
архивном деле «О строении в селе Дединове корабля «Орла» и 
других мореходных судов». Документы скрупулезно освеща-
ют действия многих людей — русских и иностранцев, привле-
ченных к осуществлению грандиозного проекта царя Алексея 
Михайловича.

В документах среди многочисленных запросов, требова-
ний и т.д., в частности, отмечалось: Сибирскому приказу «ве-
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лено прислать из менов-
ных товаров 310 аршин 
киндяков да 150 аршин 
тафть черчатых, белых, 
лазоревых к карабель-
ному делу на знамена и 
на яловчики» (вымпе-
лы). Кораблю по прика-
занию царя 24 апреля 
1669 года было «велено 
прозванье дать Орлом; 
капитану с товарыщи 
велено в Посольском 

приказе поставить на носу и на корме по орлу, и на знаменах и 
на еловчиках нашивать орлы же».

Многие считают, что именно с этого распоряжения царя 
следует вести отсчет нынешнего государственного флага. Од-
нако достоверно неизвестно, каким был флаг и в какой степени 
можно говорить об этом флаге как о государственном, какого 
цвета орлы нашивались на полотнище и на яловчиках. Можно 
предположить, что на «Орле» был поднят флаг с двуглавым 
орлом, помещенным на полосное полотнище (бело-сине-крас-
ное).

Случайным ли явился выбор цветов для первого корабель-
ного российского флага? Вероятно, Алексей Михайлович в этом 
вопросе прислушался к мнению специалистов-голландцев, к 
тому же воспользовался своеобразным «пособием» под назва-
нием «Писание о зачинании знак и знамен или прапоров». 
Автор этого труда дает мировую историю знамен, начиная с 
библейских времен и рассказывая о знаменах евреев, греков, 
римлян. Заканчивается справка вполне реальными рисунка-
ми существовавших в ХVII веке флагов — английского, датско-
го, шведского, голландского — полосного красно-бело-синего.

Возможно, подобный флаг был также на «Орле», но Петр I 
изменил расположение полос, оставив белый, синий и крас-
ный цвета. 

Корабль «Орел». 
Художник В.И. Овчинников.
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В.А. АРТАМОНОВ 

ДЕДИНОВО И КАСПИЙСКАЯ ДОКТРИНА РОССИИ

В большую русскую историю Дединово вошло с 1667 года, 
с закладки первой в России государственной кораблестрои-
тельной верфи. Это особенно важно в связи с тем, что Россия 
— одна из немногих континентальных держав, военно-морской 
флот которой получил развитие, сравнимое с флотами вели-
ких морских держав. И как любое государство мира, наша 
страна имеет историческую преемственность своих нацио-
нально-государственных целей.

Уникальная миссия мирового масштаба России заключа-
лась в заполнении своей особой цивилизацией пространств 
Восточной Европы и Северной Азии между западными и вос-
точными культурами и в содействии их сближению. Такая 
сверхзадача предопределила путь России к континентально-
му великодержавию. Но хотя морские программы имели вспо-
могательное значение, русский народ оказался единственным 
среди славян, создавшим полноценную морскую силу.

Условия морского развития у России были несравнимо 
хуже, чем у европейских стран и даже у восходящих к кочевым 
обществам Арабских халифатов и Османской империи, изрезан-
ность побережья которых стимулировала их активную полити-
ку на морях. Сочетание морского варяжского начала с речны-
ми навыками восточных славян позволило Древней Руси стать 
крупной сухопутно-морской державой на просторах от Балтики 
до Черного моря и Каспия. В 909, 910, 913—914 годах дружины 
руссов ходили в дальние походы «из варяг в персы» на южное 
побережье Каспия и в Закавказье. В 943 году при князе Игоре 
была проведена грандиозная экспедиция через Русское (Черное) 
и Азовское моря по Дону и Волге на Каспий и в Закавказье.

Княжеские усобицы, натиск Степи и растворение варяж-
ского фермента в славянстве на несколько веков приостано-
вили русскую морскую историю. Ближние плавания новго-
родцев, поморов и казаков не сравнимы с походами XV—XVII 
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веков европейцев 
через океаны и 
вокруг света.

Русское цент-
рализованное госу-
дарство возродило 
программы выхода 
к Балтике, Черно-
му и Каспийско-
му морям. Можно 
отметить, что если 
военные флоты 
крупных морских 
держав появлялись 
вслед за «купцами» 
для их охраны, то 

Русский военный флот развивался из речного раньше торгово-
го. В 1552—1558 годах при царе Иване Грозном был открыт путь 
на восток и юг: завоеваны Казанское и Астраханское ханства, и 
Россия, завладев устьем Волги, вышла на Каспий. 

В 1558 году Иван IV начал тяжелую и затяжную Ливонскую 
войну. В том же году уже открытый русскими торговый путь 
в сторону Ирана и Индии, приносивший большие прибыли, 
первыми попытались освоить англичане. Появившись в 1555 
году в устье Северной Двины, они в 1560-е годы отправля-
ли по Волге торговые суда, намереваясь пробиться к Индии 
через Бухару и Персию. Жестокие континентальные зимы и 
сложности маршрута вынудили англичан после 1581 года пе-
ребросить торговлю с Ираном в сторону Персидского залива. 

Вторая попытка выйти на волжско-каспийский путь была 
предпринята в 1633 году. Правительство царя Михаила Федо-
ровича дало разрешение на 10 лет компании княжества Голь-
штейн-Готторп торговать на 10 кораблях, используя водный 
путь от Ярославля по Волге до Персии. В 1635—1636 годах в 
Нижнем Новгороде был построен из ели трехмачтовый плос-
кодонный, вооружённый пушками, но не военный корабль 

Взятие русскими города Бердаа во время похода 
на Каспийское море (943—944 гг.). 

Картина Н. М. Кочергина.
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«Фредерик» длиной 36 м, ши-
риной 12 м, а также большая 
шлюпка. Однако «Фредерик» 
потерпел крушение у берегов 
Дагестана, и компания прекра-
тила свое существование.

В 1654—1656 годах Россия 
начала длительные войны с 
Речью Посполитой за воссо-
единение русских земель и со 
Швецией за выход к Балтике 
через Ригу и Ревель. В Кокенхузене (Борисоглебск) на Запад-
ной Двине в 1656 и 1659 годах строились суда для операций на 
море и взятия Риги. О востоке тогда не вспоминали. 

В 1661 году Россия заключила мир со Швецией, потеряв 
созданные здесь судостроительные центры, но уже в 1662 году 
попыталась заказывать морские корабли в Курляндии. Пра-
вительство после «Медного бунта» 1662 года и Андрусовского 
перемирия с поляками в 1667 году нуждалось в пополнении 
опустевшей казны и все чаще обращало свои взоры на восток, 
особые свои планы связывая с Астраханью. Объем торговли 
через этот порт, уступая торговле через Архангельск, пре-
вышал объем коммерции по Дону, Днепру, Неве и Западной 
Двине. Однако на Волге и Каспии боевые струги донцов поч-
ти регулярно нападали на купцов — в 1621, 1631, 1633—1634, 
1636, 1641, 1649—50, 1660, 1667, 1668 годах. В такой ситуации 
в Москве вызрела мысль о военно-морской флотилии для ох-
раны русских, иранских, армянских и индийских купцов. Так 
в третий раз внимание русского правительства обратилось в 
сторону Волги и Каспия, а в историю Русских военно-морских 
сил с 1667 года вошло дворцовое село Дединово. 

31 мая 1667 года, в то время, когда казаки грабили на Волге 
царские, патриаршие и московские товары, правительство царя 
Алексея Михайловича разрешило армяно-иранской компании 
торговлю через Россию предметами роскоши — сафьяном, би-
рюзой, ладаном, коврами и самым ходовым товаром — шелком-

Русское судно, шитое лыком 
(XV в.).
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сырцом. За эту торговлю казна брала 
большие пошлины. Иранское прави-
тельство, учитывая слабую квалифи-
кацию своих мореходов, предложило, 
чтобы безопасность купцов обеспечи-
валась русской стороной. 

19 июня вышел указ о построй-
ке кораблей в Коломенском уезде под 
надзором Афанасия Лаврентьевича 
Ордина-Нащокина и трех думных дья-
ков. Почему для верфи было выбрано 
Дединово, а не Нижний Новгород, Ка-
зань или Астрахань? Возможно, по-
тому, что это большое дворцовое село 
находилось вдали от неспокойного ка-

зачества и недалеко от устья Москвы-реки. Благодаря этому 
со столичных складов можно было оперативно перебросить 
все припасы для скорой постройки флотилии. Дединовским 
судостроением занялись несколько приказов (министерств) 
— Посольский, Новгородской четверти, Ямской, Пушкарский, 
Оружейная палата и сам царь.

Поиск специалистов проходил еще раньше. Предваряя 
Великое посольство Петра I, в Голландию — тогдашнюю ве-
ликую морскую державу — были посланы агенты для найма 
на 4 года нескольких десятков корабельщиков и моряков для 
службы на Хвалынском море. Конечно, это было мало в срав-
нении с тем, что сделало Великое посольство в 1697—1698 го-
дах, нанявшее около 1000 моряков, комендоров, инженеров и 
мастеров из голландцев, англичан, греков, славян и итальян-
цев, но и размах Азовского флота ведь был грандиознее. 

В Дединово переправлялись кузнецы, блоки с канатами, 
котлы для варки смолы, деготь, сало, пенька и железо, в том 
числе и для ковки 11 якорей. 14 ноября 1667 г. под руководством 
подполковника Якова Старка и Корнелиуса ван Буковена 
ниже Дединова были заложены двухпалубное судно «Орел» 
класса малый фрегат (длиной 24,5 м, шириной 6,5 м и с осад-

Афанасий Лаврентьевич 
Ордин-Нащокин. 
Ок. 1605—1680.
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кой в 1,5 м) и одномачтовая 
яхта-«полукорабелье». Кро-
ме них были намечены к пос-
тройке еще бот и два шлюпа 
длиной 8 м, на которые мож-
но было поставить пушки 
малого калибра. Тридцати 
дединовским плотникам, 
нанятым с октября, обещали 
платить по 12 копеек в день. 
(Голландцы поражались де-
шевизне тамошнего продо-
вольствия. За копейку в этих местах можно было купить две 
утки, за грош — полотно на одну рубаху или столько рыбы, что 
ее хватало для пиршества четырех мужчин).

«Капитан и кормщик-генерал» Давид Бутлер за большое 
месячное жалованье в 100 гульденов был подряжен командо-
вать моряками и служить везде, куда его изволят послать. 9 сен-
тября часть голландских корабелов отправилась из Москвы в 
Дединово, но зимние работы 1667—1668 годов из-за волокиты 
шли медленно. 

В следующем, 1668 году Дединово стало не только центром 
строительства первого военного корабля Волжско-Каспийской 
флотилии, но и местом рождения российского триколора. Здесь 
впервые в истории Российского царства были подняты военно-
морские флаги бело-сине-красной расцветки, принятые позже 
как государственные. 9 апреля 1668 года правительство распо-
рядилось послать большое количество (более 160 м) материи 
белого, синего и красного цветов для флагов Волжско-Каспий-
ской флотилии на бушприт, на вымпелы и знамена для укра-
шения корабля. Флаг, скорее всего, шился поясным — по типу 
голландского, а не с синим прямым крестом и двумя белыми и 
красными четвертями, расположенными в шахматном порядке. 
«Крестоносного» военного похода на Каспий, в отличие от от-
правки войск под Азов в 1696 г., не предусматривалось. Никако-
го креста на гравюре с рисунка парусного мастера Я.Я. Стрейса 

Волжский струг, передвигающийся 
с помощью бечевы (XVII в.).
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не просматривается. Помимо рас-
познавания национальной прина-
длежности судов флаги, длинный 
вымпел и государственный герб 
на корме должны были предосте-
регать от разбоев.

Только 26 мая 1668 года кор-
пус корабля без мачт был спу-
щен для отделки на воде. Через 
два дня из Москвы в Дединово 
отправились голландские про-
фессионалы: капитан, штурман, 
шкипер, плотники, парусный 
мастер, молодые матросы, дозор-
щик, хирург, толмач, писарь и 
один шлифовщик алмазов (прак-
тичные голландцы надеялись и 
на выгодный гешефт с восточ-

ными бриллиантами). В исходе июля на корабль прибыли то-
карь, художник-иконописец и резчик для резьбы украшений, 
золочения и росписи стен и икон. В августе единственный на 
всю Россию военный корабль с ботом и шнявами были готовы 
к плаванию. Однако не хватало канатов, кормщиков и греб-
цов. В ноябре вода не поднялась на достаточный уровень, и по 
Оке пошли льдины. 5 декабря 1668 года Д. Бутлер предложил 
построить еще 36-весельную галеру и струг с шестью или се-
мью однофунтовыми пушками для войны с пиратами. Такого 
же мнения был А.А. Виниус, считавший не парусный, а греб-
ной флот более подходящим для плавания в сторону Индии. 
Зимой 1668—1669 года дединовцам пришлось стеречь суда и 
постоянно окалывать лед вокруг них.

В начале марта 1669 года пошла окончательная отделка. 
Только 7 мая 1669 года, почти через 2 года после указа о пост-
ройке, была проведена экспертная оценка судов Д. Бутлером и 
мореходом Савельевым, и флотилия без пушек и ядер отплыла 
из Дединова к Нижнему Новгороду. (Контраст с петровским 

Первый русский военный корабль 
«Орел» времен царя Алексея 

Михайловича. Модель.
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временем был, конечно, огромный: в 1696 году Воронежское 
Адмиралтейство (1695—1712), развернув силами 25—26 тыс. ра-
ботных людей лихорадочную сборку судов на стапелях Верхне-
го Дона из частей, изготовленных в селе Преображенском под 
Москвой, за три месяца собрало, вооружило и оснастило 2 ко-
рабля, 23 галеры и 4 брандера.)

В Нижнем Новгороде на борт «Орла» были приняты 35 
стрельцов с бердышами, фузеями и, возможно, с двумя сотнями 
гранат. 13 июня флотилия покинула Нижний. Из-за мелководья 
железные пушки калибром 2—5 фунтов с двумя сотнями ядер к 
каждой из них и многие другие тяжести перевозились на особом 
струге. Яхта была вооружена шестью однофунтовыми пушками.

Речной поход стал событием для Поволжья. На большое 
судно с бело-сине-красными флагами выходили смотреть как 
на чудо. В Казани во время тринадцатидневной стоянки ко-
рабль принял много свинца. Возможно, тогда же на «Орле» 
были поставлены все 22 пушки. 17 июля вышли на парусах из 
Казани. Путь был нелегким — корабль часто налетал на мели, 
поэтому при сильном ветре приходилось останавливаться. 
Только через 3 с половиной месяца после выхода из Дединова 
флотилия подошла к Астрахани. («Крестоносный» Азовский 
флот путь от Воронежа до устья Дона прошел за 1 месяц 1696 
года.) «Орел» отсалютовал городу 11 выстрелами из пушек и 
залпом из 60 мушкетов. Вся флотилия поступила в ведение 
астраханского воеводы И. С. Прозоровского, который осмот-
рел корабль. По его приказу на борт поднялись двести стрель-
цов, пришедших строем и со знаменем. 

Жизнь первой военной флотилии, которая обошлась казне 
(помимо жалованья наемникам) в 9021 руб., оборвалась в срок 
меньше двух лет, а судьба наемной команды оказалась трагич-
ной. Как раз в это время в Астрахани пировал, сорил золотом 
и добивался пропуска казачьего войска на север С.Т. Разин. За 
великим казаком стояла сила и слава — только что, в июле, 
Донской флот разгромил южнее Баку флот шаха, состоявший 
из полсотни судов с командой в 3700 человек. Донской орел 
считал себя вровень с персидским «царем царей». Астрахан-
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цы опускались перед 
«Батькой» на колени 
и падали ниц. 21 ав-
густа, по случаю по-
явления разинцев, с 
«Орла» снова гремел 
салют из 13 пушек и 
двухсот мушкетов. 
Голландская коман-
да, как и многие тог-
да в городе, пополь-

зовалась казачьим разбоем — задешево скупала золотые цепи 
с драгоценными камнями и шелковые товары. Преградить 
победителям путь пушками «Орла», стрельцами и служилы-
ми татарами астраханское начальство не осмелилось и ста-
ралось скорее спровадить казачью вольницу на Дон. Бутлер 
со Стрейсом дважды нанесли «визиты вежливости» Разину, 
прихватив две емкости водки. Сдача 21 пушки, морских стру-
гов и спущенное за копейки добро помогли казакам пройти 
астраханское пограничье. 4 сентября 1669 года разинцы на 
9 стругах с 20 пушками ушли вверх по Волге. 

За время стоянки в Астрахани флотилия так и не совер-
шила ни одного конвойного похода. О мятежном взрыве 1670 
года на Дону узнали в Москве и попытались вызволить хотя 
бы команду флотилии. 1 марта 1670 года ей было приказано 
вернуться в столицу. До отъезда Прозоровский велел привес-
ти «Орел» в боеготовность.

В мае 1670 года струги Донского флота перекрыли Волгу. 
Из Астрахани навстречу им власти послали крупные силы: 
36—40 стругов с пушками, 1200 стрельцов, 8 сотен всадников 
(всего около 5 тыс. чел.). Но все эти правительственные войска 
были разбиты у Черного Яра. 

Астрахань была сильно укрепленным городом, ее защищали 
ров, вал, а также около 460 пушек на стенах и башнях, 5 тысяч 
гарнизона и вспомогательные войска черкесов и калмыков. Ка-
залось бы, корабль «Орел» можно было поставить на два яко-

Казачьи чайки в бою с турецкими кораблями.
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ря и перекрыть вместе с остальной 
флотилией основное русло Волги 
у Астрахани. Однако все понима-
ли, что три сотни больших и малых 
стругов Донского флота с 8—10 тыс. 
казаков могут броситься со всех 
сторон на абордаж, и в таком случае 
для команды была неизбежна толь-
ко геройская гибель.

Флотилия оказалась в самом 
пекле восстания, прорыв на север и 
юг был невозможен. Громадный мо-
ральный подъем повстанцев полно-
стью захлестнул стрельцов и астра-
ханцев, не скрывавших, что готовы перейти на сторону Разина. 
Неподвластной духу мятежа оставалась лишь инородная ко-
манда «немцев». Вот почему в городе был пущен слух, что с 
немцев «сдерут шкуру», а Разин за два дня до штурма послал 
Бутлеру на немецком языке угрозу не сопротивляться, если 
тот хочет остаться в живых. 

4 июня, как только пришла ужасающая весть о пораже-
нии на Черном Яре, астраханское начальство и голландские 
наемники пали духом. Прозоровский разоружил «Орел» и пе-
ретащил его пушки на валы Астрахани. Бутлер предательски 
предложил своим, не медля ни часа, дезертировать из города 
на шлюпе. 5 июня команда, забрав свое имущество в крепость, 
покинула «Орел», а на следующий день 15 человек в страхе 
уплыли, бросив своего капитана, который не успел выйти за 
закрытые раньше времени ворота. Беглецы оторвались от по-
гони разинцев, но были ограблены, преданы мучениям дагес-
танцами и проданы в рабство. Один из матросов сошел с ума.

В ночь приступа 24 июня весь гарнизон перекинулся на 
сторону казаков. Бутлер бежал на лодке с пятью людьми, был 
пойман, но в конце августа все-таки ускользнул из мятежного 
города. Двое голландцев вернулись в Москву. (Один из них — 
Карстен Брант — поставил на ход «дедушку Русского флота» 

Степан Тимофеевич Разин. 
XVII в.
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— ботик Петра Великого). Беспомощный «Орел» был разорен, 
ободран, но, как ни странно, не был сожжен. В 1672 году он с 
прогнившим днищем и бортами, но с целыми мачтами и буш-
притом еще покачивался в одной из проток Волги. 

Почему же Дединовская военная верфь (за исключением 
постройки в 1670 году еще одной яхты и 32-весельной гале-
ры) перестала работать? Возможно, это было связано с новой 
долголетней войной России и Речи Посполитой с Османской 
империей, начатой в 1672 году. Хотя каспийская торговля не 
прерывалась, основное внимание русского правительства пе-
реключилось в сторону Крымского ханства и Черного моря. 

Однако начатая в Дединове инициатива не заглохла. Петр 
Великий через три десятка лет поднял на новый уровень все мор-
ские доктрины своих предшественников: Азово-Черноморскую, 
Балтийско-Атлантическую, Каспийско-Индийскую и Тихооке-
анскую. Правда, на сей раз рождение регулярного военно-мор
ского флота оказалось связанным с Черноморской программой. 
В конце XVII века, как и в Дединове, в центре Восточной Европы, 
на Воронежских верфях, построили Азово-Черноморский флот.

Упорные сражения Великой Северной войны за выход к Бал-
тике разбили в 1709 году сухопутное, а в 1714 году и морское ве-
ликодержавие Швеции. Как только напряжение на севере спало, 
Петр Великий пошел на завоевание Каспия. 14 февраля 1716 года 
царь приказал князю А. Бековичу-Черкасскому принять в протек-
торат Хивинское и Бухарское ханства. В том же году Бекович на 
восточном побережье Каспия выстроил три форта; самый южный 
был заложен на Красноводской косе. В 1717 году Петр Великий 
задался исполинской задачей — вернуть Аму-Дарью в русло Уз-
боя для прохода из Каспия в Среднюю Азию и далее в Индию. С 
этой целью намечалось построить суда в Хиве, скрытно разведать 
маршрут в Индию по разным рекам и вручить верительные гра-
моты Великому Моголу. Однако хивинский хан Ширгази унич-
тожил военную экспедицию Бековича, и идея овладения Хивой с 
моря воскресла в Петербурге лишь в конце 1870-х годов.

После мира со Швецией 30 августа 1721 года Петр I решил 
пробивать путь в Индию по западному побережью Каспийского 
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моря. В это время под ударами афган-
цев, курдов, белуджей и армян рушился 
сефевидский Иран. И снова от Вышне-
го Волочка до Казани готовились сотни 
судов для овладения всем торговым пу-
тем от Балтики до Персиды. 

В первой половине 1722 года был 
учрежден военный порт в Астрахани, 
и 18 июля того же года оттуда вышел 
гребной флот русского царя и адмира-
ла Ф.М. Апраксина с 22-тысячным де-
сантом. По суше наступало несколько 
тысяч регулярной конницы и казаков. 
Персидский поход Петра Великого 
завершился скорой и легкой победой. По Петербургскому до-
говору 12 сентября 1723 года Иран уступил России западное 
и южное Каспийское побережье, и море полностью стало до-
меном России. Однако дальнейшему продвижению к Индий-
скому океану препятствовала Турция, с которой 12 июля 1724 
года пришлось заключить договор о разграничении владений 
на Кавказе. В связи с очередной войной против османов на-
следники Петра Великого отказались от продвижения в Иран 
и Индию и 21 января 1732 года вернули Персии Гилян, Ма-
зандеран и Астрабад, а в 1735 году — Дербент и Баку. 

В 1804 году началась персидско-русская война. По Гюлис-
танскому мирному договору 24 октября 1813 года Иран признал 
переход к России Дагестана, Бакинского, Карабахского, Ганджий-
ского, Ширванского, Шекинского, Дербентского, Кубинского и 
Талышского ханств вплоть до Астары. Право держать военный 
флот на Каспии оставлялось только за Россией, и такое положе-
ние сохранялось вплоть до разрушения Советского Союза.

Таким образом, Дединовская верфь была праматерью ре-
гулярного военно-морского флота, 300-летие которого Россия 
праздновала в 1996 году. Несмотря на трагичный финал, флоти-
лию, рожденную в Коломенском уезде, с полным правом можно 
считать предком будущих Каспийских военно-морских сил. 

Федор Матвеевич 
Апраксин. (1661—1728).
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А.А. ШАБЛИН 

ПЕРВАЯ ЕВРОПЕЙСКАЯ ВЕРФЬ РОССИИ

При упоминании о дединовском кораблестроении в эпо-
ху царя Алексея Михайловича обычно прежде всего вспоми-
нают построенный здесь первый российский военный корабль 
«Орел». Признавая действительную значимость этого события, 
необходимо отметить, что все же гораздо более важное значение 
имеет другое обстоятельство, а именно то, что в 1660-е годы в 
Дединове была создана первая в России кораблестроитель-
ная верфь европейского типа, ставшая переходным этапом от 
русского судостроения середины XVII века к петровским вер-
фям. Не случайно в «Уставе морском» 1720 года, вспоминая 
об осуществленном в Дединове при его отце строительстве 
морских кораблей, Петр напишет: «Это намерение отеческое… 
достойное есть вечного прославления; понеже от начинания 
того, аки от доброго семени, произошло нынешнее дело мор-
ское».

Такая оценка, данная царем-реформатором, представля-
ется вполне оправданной. Дело в том, что к началу правления 
Петра I Россия накопила немалый (к сожалению, в основном 
печальный) опыт строительства морских судов. В том же XVII 
столетии незавершенную попытку основания верфи на Север-
ной Двине предпринимал Борис Годунов (1602 год). В 1634—
1636 годах в Нижнем Новгороде корабли начинали строить 
голштинцы, бросившие это дело после гибели их первенца 
«Фредерика». В конце 1660-х годов на отвоеванных у шведов 
землях А.Л. Ордин-Нащокин организовал строительство ко-
раблей, которые Россия должна была сжечь после подписания 
мира в 1661 году. Кроме того, морские кочи регулярно строи-
лись на русском Севере, а в 1646, 1660 и 1673 годах струги для 
морских походов строила на реке Дон казна.

Но из всего этого немалого ряда попыток строительства 
морских судов, предпринятых в XVII веке, только в Дединове 
мы видим предприятие, обладающее всеми важнейшими при-
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знаками европейской 
кораблест роитель-
ной верфи. Поэтому 
по прошествии лет 
именно ее опыт пред-
ставлялся для Петра I 
особенно ценным. 

Прежде всего, 
Дединовская верфь в 
отличие от всех про-
чих судостроитель-
ных предприятий 
XVII столетия была 
рассчитана на длительное использование. И нас сегодня вряд 
ли должно смущать то обстоятельство, что основной массив 
документов по истории верфи относится к 1667—1669 годам. 
Основанное в Дединове предприятие явно планировалось 
использовать не только для строительства одной небольшой 
флотилии, как это обычно представляется. Еще В.Н. Берх 
почти 200 лет тому назад предположил: «Надо полагать, что 
в селе Дединове продолжали строить суда (после 1669 года. 
— А.Ш.), ибо в Модель-камере нашел я модель 32-весельной 
галеры, которая построена была в 1670 г.».

Позднее А.Е. Сукновалов выдвинул предположение о 
строительстве в Дединове в 1670 году не только этой 32-ве-
сельной галеры, но еще и яхты. Сегодня местный исследователь 
С.А. Кочетков пришел к выводу о возможном строительстве на 
Дединовской верфи уже после ухода «Орла» еще одного судна 
— знаменитого петровского ботика (статью С.А. Кочеткова по 
этой теме смотрите в настоящем сборнике). 

Безусловно, многие детали из истории дединовского ко-
раблестроения 1667—1670-х годов еще требуют серьезного 
изучения, но уже сегодня можно с достаточной долей уверен-
ности говорить о том, что после ухода первой партии судов из 
Дединова в мае 1669 года (малый фрегат «Орел», яхта, мор-
ской бот, шнаки, группа речных судов) работы на верфи все 

Спуск на воду корабля «Орел». 
Художник В.И. Овчинников.
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же не были свернуты. Во всяком случае, серьезный повод от-
казаться от продолжения строительства судов на этой верфи 
у властей появился только в 1672 году (смотрите статью В.А. 
Артамонова в настоящем сборнике), а бросать первоклассно 
оснащенное предприятие без видимых причин представляет-
ся совсем неразумным. Тем более что в его организацию было 
вложено очень много сил. 

Уже при основании верфи впервые в России была пред-
принята попытка использовать европейский способ привле-
чения работников — свободный наем (прежде, например, при 
строительстве морских стругов на Дону использовалась ис-
ключительно мобилизация работников). С 5 сентября 1667 
года велено было «к корабельному делу на Коломне нанимать 
плотников и в дворцовом селе Дединове», причем особо огова-
ривалось, чтобы для последних (дворцовых крестьян) «в не-
волю накинуто через силу корабельное дело на них не будет». 

Поиски охочих людей для найма среди дединовцев велись 
весьма настойчиво, они шли два месяца: сентябрь — октябрь 

Теоретический чертеж и продольный разрез корабоя «Орел».



59

1667 года. В конце октября 
руководитель работ Я.Л. 
Полуехтов даже решил са-
мостоятельно расширить 
район поиска работников 
за пределы села Дедино-
ва. 27 октября он сообщал 
в Москву, что для поиска 
наемных плотников на-
правил имеющихся в его 
распоряжении целоваль-
ников и пушкарей во все 
ловецкие села на Оке (надо 
понимать, здесь имелись 
в виду окские дворцовые 
села Ловцы, Любичи, Бе-
лоомут, Сельцы, населен-
ные дворцовыми рыбными ловцами).

К сожалению, идея вольного найма работников в услови-
ях России XVII века оказалась неосуществима. Несмотря на 
все усилия руководителей верфи, плотники решительно отка-
зывались наниматься добровольно за вольную плату, и власть 
в конце концов оказалась вынуждена 30 октября 1667 года из-
дать указ, возрождавший традиционную схему привлечения 
работников — мобилизацию. 

Тем более показательно, что и после этой неудачи идея 
найма плотников не будет забыта. 3 марта 1668 года прислан-
ная в Дединово царская грамота предпишет руководителю 
работ: «Ты для поспешания плотников в прибавку нанял как 
мочно будет, а охотою наймоватця не стали, ты велел имать у 
посадских людей на Коломне». 

Вольный наем Я.Л. Полуехтов попытается использовать 
в начале лета 1668 года и для привлечения на верфь канатных 
мастеров из села Городищи, принадлежавших Коломенскому 
и Каширскому епископу Михаилу. На Москву об этом он от-
писывал царю: «Подряжать я, холоп твой, тех крестьян посы-

Модель «Орла». Автор С. Ханкевич.
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лал целовальников, и они под канатное дело из воли не подря-
жаются…».

Наконец, напомним, что и сами голландские специалисты 
привлекались к корабельному делу также на условиях воль-
ного найма. 

Очень важным отличием Дединовской верфи XVII века 
стало и то, что здесь в течение всего времени ее функциони-
рования работал постоянный руководитель — дворянин Яков 
Леонтьевич Полуехтов. Его опыт, накопленный в Дединове, 
будет позднее активно использоваться властями.

Вообще стремление подготовить на верфи постоянные 
кадры специалистов, видимо, являлось одной из основных за-
дач при ее учреждении. Не случайно всех специалистов на Де-
диновскую верфь стремились нанять для постоянной работы, 
до полного завершения строительства. Это относилось как к 
голландцам, так и к русским мастерам. 

Уже поручные записи Ламберта Гельта и его товарищей 
19 июня 1667 года определяли, чтобы им «быти на кораблях 
4 года». Это было явно дольше, чем планировавшееся стро-
ительство первых судов. Первые корабли по представлению 
власти должны были быть изготовлены уже к лету 1668 года, 
но специалисты на верфи явно оставлялись для дальнейшей 
работы.

Прибывшим в конце 1668 года Давыду Бутлеру и его то-
варищам при заключении договора опять же предписыва-
лось: «Быти великого государя в службе тем корабельщикам 
4 года». В свою очередь руководители работ в Дединове требо-
вали, чтобы «плотники были у корабельного дела безотход-
но», до завершения строительства. 

Это правило будет действовать и во всех остальных слу-
чаях. Так, когда возникнет опасение, что канатные мастера 
могут покинуть верфь до полного завершения своих работ, то 
8 этих специалистов поместят на верфи в отдельное закрывае-
мое помещение (в подклеть). 

Надо признать, что это будет вызывать возмущение ра-
ботников, на это будет жаловаться епископ Михаил, но уста-



61

новленное правило все равно будет настойчиво проводиться 
в жизнь. Именно это обстоятельство позволит дединовскому 
опыту судостроения сохраниться и использоваться в более 
позднее время. Именно здесь будут воспитаны кадры, спо-
собные самостоятельно решать серьезные задачи. Так, Якова 
Полуехтова в 1672 году мы встретим на Дону в качестве ру-
ководителя развернувшегося здесь строительства морских 
стругов.

Кроме попыток использовать наем работников при орга-
низации работ на верфи отчетливо прослеживается нетипич-
ное для прежних российских опытов строительства морских 
судов устойчивое разделение труда. В наиболее удачный для 
верфи 1668 год в Дединове только по дереву работали масте-
ра 4-х специальностей: плотники, пильщики, токари, резчики. 
Все они привлекались из разных мест, «резного мастера» даже 
отозвали из Оружейной палаты. В кузнице были заняты спе-
циалисты трех видов: якорные мастера, кузнецы и подсобные 
рабочие. Поскольку они получали разную оплату, то надо по-
нимать, что представители этих специальностей выполняли 
свою, особую работу. Во всяком случае, когда кузнецы уже ра-
ботали в Дединове, самым активным образом продолжались 
поиски якорных мастеров. В конечном итоге их пришлось 
привлекать из Рязани и с Волги — из Казани. 

Кроме перечисленных специалистов «Расходная книга» 
Якова Полуехтова называет еще канатных мастеров, масте-
ров, что брусья пилили, токаря-пильника, иконника и рез-
чика, живописца, работников, что щепу отгребали. Каждый 
из этих них привлекался только на время выполнения своей 
работы и имел соответствующую оплату труда. В наиболее 
стабильный период работы верфи летом 1668 года кормовые  
деньги здесь ежедневно получали до 30 плотников, 6 кузнецов, 
токарь, подсобные рабочие. Все они трудились совместно с 11 
голландскими специалистами, постоянно проживавшими в 
селе. В это время верфь превратилась в крупное предприятие, 
на котором шли работы по отделке одновременно нескольких 
морских судов. 
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Как и положено по-
добным предприятиям, 
оно работало, не имея 
никакой сезонной при-
вязки, чем принципи-
ально отличалось от 
прежней практики стро-
ительства стругов, начи-
навшегося в конце зимы. 
На Дединовской верфи 
суда будут закладывать-
ся и в ноябре (фрегат), и 
в январе (яхта), и в мар-
те (шняки), и в начале 
лета (бот). Полностью 
работы здесь прервутся 

только в конце апреля 1668 года на 10 дней, что, видимо, было 
связано с весенним разливом Оки, затопившим место строи-
тельства.

Важным обстоятельством представляется наличие на верфи 
комплекса специальных зданий. Во всех прежних случаях, когда 
в России строились морские суда, на месте строительства не воз-
водилось стационарных построек. При такой организации работ 
все необходимые металлические детали доставлялись издалека, 
с разных заводов. Первоначально так же было решено поступить 
и в Дединове. Осенью 1667 года власть пыталась наладить до-
ставку металлических изделий для строящихся здесь кораблей с 
каширских железоделательных заводов. 

Но очень скоро выяснилась полная несостоятельность та-
кой практики. Заводы безнадежно отставали от предложенно-
го графика работ, и, главное, заводские мастера не очень точно 
понимали требования, предъявляемые кораблестроителями. 
В конечном итоге владелец каширских заводов П. Марселис 
просто отказался делать на своих заводах якоря для дединовских 
кораблей. В этих условиях создание собственного кузнечного 
производства на верфи стало остро насущной потребностью. 

Русский корабль «Орел». XVII  в.
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Поэтому уже к лету следующего, 1668 года на верфи поя-
вятся собственные постоянные кузницы, в том числе и боль-
шие, предназначенные для изготовления якорей к морским 
судам. 

Ситуацию с тем, как они появились на Дединовской 
верфи, вообще можно считать типичной для всего этого 
судостроительного предприятия. Ведь многие начинания 
(заведение стационарных кузниц в том числе) здесь осу-
ществлялись не по заранее разработанному плану, а вынуж-
денно, под воздействием обстоятельств. Поэтому корабле
строители непосредственно по ходу работ искали способы 
решения многих сложных проблем, с которыми в России 
вообще сталкивались впервые. В том, что большинство из 
этих проблем было успешно решено, и состоит важнейшее 
значение этой верфи. Именно здесь накапливался первый 
опыт российского кораблестроения, который позднее ока-
жется весьма востребованным при создании морского фло-
та Петром I. 

К моменту завершения первого цикла работ весной 1669 
года верфь будет представлять собой крупное предприятие, 
имеющее целый ряд собственных строений. К сожалению, 
никакого описания верфи не производилось, но, когда зи-
мой 1668—1669 года уже построенные корабли остались зи-
мовать в Дединове, царская грамота предписывала, чтобы 
сторожа тщательно охраняли «тот корабельный завод и все 
строенья». Следовательно, эти самые строения на верфи 
были. В документах по истории кораблестроения на верфи 
упоминаются амбары (видимо, использовавшиеся в качес-
тве складских помещений), отдельно стоявшие котлы для 
варки смолы. 

Исходя из всего сказанного, можно утверждать, что Деди-
новская верфь фактически представляла собой первое в Рос-
сии судостроительное предприятие мануфактурного типа. 
Только здесь мы имеем крупное стационарное производство, 
использование практики разделения труда. Именно подоб-
ная организация работ, использовавшаяся в России впервые, 
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позволила накопить здесь значительный опыт строительства 
морских судов, воспитать кадры, что и выделяло Дединово на 
фоне всех остальных опытов судостроения XVII века. 

Эту мысль подтверждает и то обстоятельство, что на Де-
диновской верфи использовалось европейское оборудование, 
доставленное сюда голландцами и часто еще плохо знакомое 
остальной России.

Уже И. Сведен, занимавшийся организацией верфи в 
середине 1660-х годов, закупил для нее в Европе 4 молота, 2 
домкрата и разнообразные пилы. Непосредственно к началу 
работ Ламберт Гельт привез в Дединово еще набор пил (как 
круглых, так и пил для продольной распиловки бревен и др.), 
а также долота, бурава, железные подъемы и т.д. Давыд Бут-
лер, прибывший в Россию 20 ноября 1668 года, кроме нового 
комплекта подобного же оборудования доставил еще 12 сверл, 
ножи разной формы, «ящик корабельных снастей» (в деле он 
назван без расшифровки). То есть пополнение оборудования 
продолжалось в течение целого года, когда верфь уже начала 
работу. 

Кроме инструмента, привезенного из Европы, царским 
указом еще в самом начале работ из Пушкарского приказа 
предписывалось взять векши по 3 и 4 колеса, котлы, 6 же-
лезных подъемов. Тогда же котлы, векши, железные подъемы 
были затребованы с каширских железоделательных заводов. 
Все это оборудование было доставлено к месту работ и разме-
щено в Дединове. 

Таким образом, можно с уверенностью говорить, что Де-
диновская кораблестроительная верфь сыграла очень важную 
роль в развитии российского кораблестроения, став первой в 
стране верфью, организованной по европейскому образцу, и 
одновременно переходным этапом к петровскому судостро-
ению, когда начнется регулярное строительство морских су-
дов. Исследователям предстоит проделать еще много работы, 
чтобы полностью воссоздать эту славную страницу истории 
Российского государства. 
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Э.Г. ИСТОМИНА

ВОДНЫЕ ПУТИ ПО ОКЕ: СУДОСТРОЕНИЕ 
И СУДОХОДСТВО В XVIII—XIX ВЕКАХ

Ока — река, овеянная легендами и вошедшая в русскую 
историю не только потому, что была кормилицей прибрежных 
селений и водной дорогой для многочисленных караванов 
судов, спешивших на волжские просторы и в белокаменную 
Москву. В памяти народной она еще и заслон, защитный ру-
беж, охранявший Русь от набегов вражеской конницы с Дико-
го поля, о чем в летописях осталось множество свидетельств. 
Окские берега стали местом рождения крепостей, городов-
форпостов. 

На берегах Оки возникли и стали впоследствии круп-
нейшими губернскими городами Орел, Калуга, Рязань, 
Нижний Новгород. На реках Окского бассейна располага-
лись значительные торговые центры: Тула — на Упе, Тамбов 
— на Цне, Владимир — на Клязьме и столица Московского 
государства — на реке Москве. Долгое время она была естес-
твенной границей на юге Московского края. Известный ис-
торик М.Н. Тихомиров писал о ней: «Притягательная сила 
этой мощной реки была настолько велика, что вдоль нее на 
северном берегу стояли крупнейшие города Московского 
края Коломна и Серпухов, а также мелкие городки вроде 
Тарусы и Каширы, первоначально основанной на северном 
берегу Оки».

Но не только этим славна Ока. Мало таких рек, которые 
могли бы соперничать с ней по живописности. В начале 80-х 
годов XVIII века академик В.Ф. Зуев, проплывая по реке от 
Орла до Калуги, отметил в своих записках: «Берега Оки, со-
стоя из долин, бугров, лугов и перелесков, делали вид наипре-
краснейший и тем уподоблялись славящимся красотою бере-
гам волгским. Из берегов, известковым камнем наполненных, 
просякали многие источники; долины покрыты были густою 
и высокою травою, меж коею премножество росло ягод земля-
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ницы, которая круп-
ностию походила 
почти на садовую». 
Впоследствии увеко-
вечили Оку полотна 
великолепного пей-
зажиста В.Д. Полено-
ва. Очарован был ре-
кой и тонкий мастер 
поэтического пейза-
жа В.Э. Борисов-Му-
сатов. Воспевали Оку 
многие писатели и 
поэты. Веками скла-
дывалась у Оки своя 
славная и сложная 
история.

Уже в XVI—XVII веках на Оке побывали многие ино
странные путешественники и представители различных 
посольств, в том числе такие известные, как Дженкинсон, 
Исаак Масса, Николаас Витсен, Адам Олеарий, Сигизмунд 
Герберштейн. Изучали Оку (поселения, флору, фауну, геоло-
гию) в 80—90-е годы XVIII века академические экспедиции 
под руководством П.С. Палласа, И. Гильденштедта, И. Фалька, 
В.Ф. Зуева. Река привлекала внимание всех, кто занимался 
торговлей с волжскими городами, с Понизовьем, с Москвой 
и Петербургом.

В европейской части России Ока — самый крупный и мно-
говодный приток Волги, текущий на протяжении 1476 км. 
Верхняя часть ее обширного бассейна (245 тыс. кв. км) распо-
ложена на восточном склоне Средне-Русской возвышенности, 
нижняя занимает значительную территорию в центре Москов-
ской котловины, известной обилием болот и озер. В Оку несут 
свои воды многие большие и малые реки, наиболее крупными 
из которых являются Клязьма (721 км), Мокша (698 км), Мос-
ква (502 км), Угра (447 км), Упа (338 км) и Жиздра (248 км).

Дединово. Вид с Оки на Троицкий храм.
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Российское государство уже в XVI—XVII веках имело 
обширную транспортную сеть, представлявшую собой слож-
ную систему, сложившуюся на основе крупнейших речных 
систем Русской равнины. Среди них Ока была важнейшим 
звеном в следующей комбинации путей: 1) Днепр (выход на 
Черное море) — Угра — Ока — Волга; 2) Западная Двина (вы-
ход на Балтику) — Днепр — Угра — Ока — Волга: 3) Нева (вы-
ход на Балтику) — Ладожское озеро — Волхов — озеро Ильмень 
— Днепр — Угра — Ока — Волга. Ока связывала между собой 
два крупнейших воднотранспортных бассейна — Волжский и 
Днепровский. 

Ока являлась значительной частью главного пути от 
Москвы в низовья Волги (к Астрахани): Москвой-рекой до 
Коломны, затем Окой в Волгу. Развитию здесь судоходства 
способствовало не только то обстоятельство, что река явля-
лась удобным водным путем, но и то, что «берег, как звали в 
старину течение Оки, служил операционным базисом степной 
военной колонизации». Однако как в дореволюционной, так 
и в советской и постсоветской историографии обобщающих 
трудов об Оке — крупнейшей транспортной артерии России 
— пока еще не написано.

Ока со всеми своими притоками составляет почти пя-
тую часть Волжского воднотранспортного бассейна. В XVIII 

Баржа с  дединовским сеном. Начало XX в.
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веке Окский бассейн 
охватывал территорию 
десяти густонаселен-
ных губерний. Магис-
тральный путь по Оке 
соединял Центрально-
промышленный и Цен-
т ра льночерноземный 
районы с поволжскими 
губерниями, а также с 
юго-восточными и се-
веро-западными. На 
протяжении сотен лет 

первостепенное значение Ока имела для Москвы — она свя-
зывала ее с Волгой. Если пути, ведущие с Оки на юг, были не-
совершенными (со значительными переходами и волоками), 
требующими больших затрат времени и средств, то водная 
дорога к Москве отличалась относительными удобствами и 
дешевизной перевозок. С начала XVIII века караваны судов, 
формировавшиеся на разных участках Оки, стали ходить не 
только на нижнюю Волгу, но и освоили новый маршрут, веду-
щий далеко на северо-запад — к новой столице.

По данным Адмиралтейского приказа (канцелярия 
Ф.М. Апраксина), за 1710 год по Оке «от Нижнего... до Ка-
луги и до Орла» ходили разнообразные суда, среди которых 
наиболее распространенными были: соймы, они же талки 
(длиной 63 аршина 155 футов, шириной 12 аршин 30 футов); 
коломенки малые (длиной 45 аршин 111 футов); коломен-
ки большие (длиной 60 аршин 148 футов). Эти суда были 
приспособлены для перевозок грузов по верхней, средней 
Оке и Москве-реке и обычно назывались «стругами на ко-
ломенское дело», коломенками. Они могли поднимать до 30 
тонн груза. Число гребцов и бурлаков (от 5 до 15 человек), 
обслуживающих судно, обычно зависело от его размера. 
Подобный тип судов лег в основу дальнейшего развития 
окского судостроения, и на протяжении всего XVIII века 

Русская ладья-однодревка.
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именно на стругах (коломенках) осуществлялась важней-
шая часть перевозок по Оке и Москве-реке — подвоз хлеба 
к столице.

Во второй половине XVIII века по водным путям Окско-
го бассейна ходило уже более 10 типов судов (кладные, рас-
шивы, лодьи, межеумки, коломенки, барки, лодки и проч.). 
Часть из них представляли исконно волжские типы, дру-
гие являлись определенной модернизацией окских судов. 
Большинство их было плоскодонными, приспособленными 
к плаванию по мелководным участкам рек, имели палубы, 
по 4—10 весел, огромные рули (в виде длинного бревна), 
одну-две мачты, на которые при попутном ветре ставились 
рогожные или холстяные паруса. На некоторых судах уст-
раивали небольшие каюты или рубки («казенки») — поме-
щения для лоцманов, караванных приказчиков, водоливов. 
Суда, ходившие по течению, обычно назывались сплавны-
ми, против — гребными, груженные купеческим товаром — 
кладными, по месту строительства были орловские, коло-
менки, сурские и т.д., по употреблению — завозни, подчалки 
и проч. Несмотря на обширный состав типов судов, в основе 
их конструкции лежали всего две формы: тип ходового суд-
на с более или менее округленной подводной частью, достав-
лявшего груз как 
вниз, так и вверх 
по течению, и тип 
сплавного судна 
с плоским дни-
щем и отвесными 
бортами (его про-
тотипом являл-
ся струг). Вверх, 
против течения 
(обычно в высо-
кую воду), пере-
движение было 
связано с завозом, 

Коломенка — русское судно XVI—XVII вв. 
для перевозки большемерных грузов.
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бурлацкой и кон-
ной тягой, вниз 
— с греблей. В 
межень волжские 
суда вверх по Оке 
не ходили.

Собственно ок
ские суда XVIII 
века именовались 
орловскими и 
строились в Его-
рьевском уезде, 
более всего у села 

Дединова (в 1778—1796 гг. село входило в состав Егорьевско-
го уезда), где сложился судостроительный центр с богатыми 
традициями. Отсюда эти суда порожними приходили к Орлу 
за хлебными грузами. После погрузки значительная часть из 
них отправлялась к Москве, другие — к Нижнему Новгоро-
ду. Обычно орловские суда имели длину от 14 до 19 саженей и 
грузоподъемность от 10 до 20 тыс. пудов. Служили они не бо-
лее трех-четырех навигаций. Суда, строившиеся у Касимова 
(в Гуском погосте на Оке), известны несколько иными пропор-
циями и сроком службы в четыре-пять лет.

Огромный спрос на средства водного транспорта опреде-
лял масштабы судостроения. Однако крупных специализиро-
ванных верфей для строительства речных судов не существо-
вало. Этим промыслом занимались прежде всего крестьяне, 
живущие в прибрежных населенных пунктах, близких к мес-
там формирования грузопотоков. Стремительный рост пере-
возок по рекам стимулировала поощрительная политика пра-
вительства в отношении судостроения. Всем государственным 
крестьянам разрешалось строить на продажу речные суда из 
казенных лесов без взыскания с них «попенных» (от слова 
— «пень») денег, но со взиманием по постройке и продаже их 
пошлин соразмерно величине судна. 

Городовым положением 1785 года строительство крупных 

Русские гребные суда XVI—XVII вв. 
Струг (вверху) и паузок.
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речных судов дозволялось вести купцам 1—2-й гильдий, ма-
лых — 3-й гильдии. С 1800 года право на судостроение полу-
чили дворяне, посадские и купцы (без различия в гильдиях). 
Благодаря этому в XIX веке география верфей быстро расши-
рилась. Теперь суда строили в Дединове, Елатьме, Гуском по-
госте, Избыльце, Касимове, Горбатове, в бассейне Мокши, на 
реке Цне (особенно в Моршанском уезде). Однако разнообра-
зие типов судов постепенно сокращалось. Данные источников 
1830—1850 гг. свидетельствуют, что для Окского воднотранс-
портного бассейна был характерен следующий состав судов: 
коломенки, барки, полубарки, мокшаны, гусянки (гусяны), 
паромы, лодки, кладные, дощаники. С Волги приходили на 
Оку и расшивы. От Нижнего Новгорода до Коломны почти 
все эти суда доходили за три недели, а под парусами срок про-
хождения этого пути значительно сокращался. Для тяги ба-
рок, гусян и мокшанок требовалось от 10 до 24 лошадей. Осо-
бое распространение получили гусяны (название — по месту 
строительства: устье Гуся), длина которых доходила до 30 са-
женей, ширина — до 5 саженей 6 вершков. Они имели малую 
осадку и предназначались в основном для перевозки ценных 
грузов по мелководью Оки, Мокши, Москвы-реки, Цны. Вне-
шне гусяны напоминали плоты (плоскодонные, беспалубные, 
низкобортные, с тесовой двускатной крышей лишь в носовой 
части и открытым трюмом). Формы гусян, вышедших из раз-
ных верфей, нередко отличались друг от друга. Так, помимо 
широко бытовавших гусян были известны еще и клязьменки 
или гусяны-форменки, строившиеся вплоть до начала XX века. 
Обычно ими доставляли грузы (20—70 тыс. пудов) из Москвы, 
Орла, Тулы на Нижегородскую ярмарку и обратно.

Наряду с гусянами широкое бытование в Окском бассейне 
получили мокшаны. Они в основном употреблялись для пере-
возок хлебных грузов в Рыбинск. Наибольшее их количество 
строилось в прибрежных селениях Мокши, в Елатьме на Оке, 
в Кадоме. Длина мокшан равнялась 15—16 саженям, ширина 
— 6,5—7 саженям, к носу и корме борта заметно суживались. 
Эти суда имели двускатную крышу и в палубе 4—6 люков. Уп-
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равлялись большими потесями — 7—8 саженей длиной. Если 
мокшаны выходили с хлебом из Орла, то обычно их именова-
ли орловскими. Возвращались они, как правило, груженные 
железом, солью, мочалом, парусиной, канатами. Грузоподъем-
ность этого типа судов — от 10 до 54 тыс. пудов. В 60-е годы 
XIX века с разных пристаней Оки ежегодно уходило до 800—
900 мокшан. При попутном ветре употреблялись паруса и при 
необходимости — ходовые канаты. Мокшаны считались кра-
сивейшими судами барочного типа — огниво (перекладина, 
укрепляющая палубу на носу судна) и борта украшали рос-
писью (сюжеты — фигуры мифологических животных, глаза 
сирен и т.п.) и резьбой (корабельная резь), цветными шерстя-
ными флагами.

По Оке ходило немало судов, которые строились на Вол-
ге, и поэтому нередко все плавательные средства этих рек 
объединяли под одним названием — волжско-окские суда. 

В.М. Неделин. Рубленый город на Орле со струговой пристанью.
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Волжские барки, мокшаны и прочие суда заметно отличались 
не только конструкцией и формами, но и внешним видом от 
судов с подобными названиями, плавающими по прочим вод-
ным системам. Их «архитектура» всегда являлась отражени-
ем традиционной культуры тех мест, где они появились. Она 
включала в себя не только целесообразные пропорции, но и 
скульптурный декор и живописную роспись. На наиболее 
крупных из судов по бортовой обшивке досками выделялся 
по всей длине живописный «пояс», имевший яркую окраску, 
роспись или резьбу, на верхушку мачты помещался железный 
или деревянный флюгер («флюгарка»), обычно изображав-
ший Михаила Архангела или Георгия Победоносца. Более 
всего украшались расшивы, которые строились не только на 
Волге, но и в Окском бассейне — возле Горбатова, у Елатьмы 
на Оке, Кадома на Мокше. 

Для формирования грузопотока по Оке в XVIII веке осо-
бое значение имела Орловская пристань, откуда хлебные 
грузы шли не столько на Волгу, сколько через Коломну на 
Москву — обычно по Москве-реке, а иногда и гужом. К ор-
ловским причалам подвозили грузы из Курской, Орловской, 
Харьковской, Полтавской и других губерний. Ежегодно в 
«большую воду» из Орла в последней четверти XVIII века 
уходило 600—700 судов, среди которых самыми малыми 
были барки с грузом до 10 тыс. пудов. Возвращалось в Орел 
около 200—250 судов. Пополнялся орловский грузопоток в 
районе Калуги, а главное — после впадения Мокши в Оку. По 
Мокше и Цне хлеб поступал из плодородного Тамбовского 
края. Благодаря Окскому водному пути ежегодно осущест-
влялась переброска из Саратова, Нижнего Новгорода и ряда 
других мест многих тысяч пудов соли в города, располагав-
шиеся в Окском бассейне — Коломну, Серпухов, Алексин, 
Орел, Тулу, Касимов и Елатьму.

Крупнейшей окской пристанью после Орла являлась Ка-
луга, купцы которой торговали с Украиной, Петербургом, 
Москвой, с волжскими городами. Отсюда барки и струги вез-
ли хлеб, сало, пеньку, в Орел отправляли лес, пригоняемый с 
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Угры. Среди прочих крупных пристаней на Оке важную роль 
играла Коломна — не только как погрузочно-разгрузочный, но 
и распределительный пункт. Этот город снабжал окский путь 
водным транспортом — известными по всему Окско-Волж-
скому бассейну коломенками, а с начала XX века — и первыми 
теплоходами.

Ока полностью обеспечивала транспортировку таких 
важнейших видов промышленной продукции, как железо, чу-
гун и изделия из них. Обслуживался водным транспортом и 
Тульский железоделательный район, откуда вывозили в Мос-
кву сталь, чугун, различные изделия из металла с заводов Ба-
ташева. Особое место в грузопотоке по Оке занимали лесные 
грузы, район формирования которых охватывал Орловскую и 
Калужскую губернии.

В первой половине XIX века в общем грузообороте Окс-
кого бассейна по-прежнему значительная часть приходилась 
на хлеб, поступавший реками Мокшей и Цной из хлебород-
ных Пензенской и Тамбовской губерний. В предреформенные 
десятилетия товаризация сельского хозяйства на этой терри-
тории достигла высокого уровня. В цнинском судоходстве (с 
выходом на Мокшу и Оку) в 30-е годы XIX века участвовало 
до 140 грузоотправителей и до 250 судовладельцев.

Из выходившего на Оку цнинско-мокшинского каравана 
из более чем 500 судов до 70 судов разгружались в прибреж-
ных городах и селениях — Муроме, Касимове, Коломне, Ва-
риже, Клине и др. Часть (до 80 судов) входила в Клязьму для 
разгрузки в Гороховце, Вязниках, Коврове, Мстере, Холуе. 
Прочие суда шли на Волгу — к Нижнему Новгороду, Городцу, 
Пучежу, Костроме, Ярославлю. Остальные (до 300, иногда и 
более) направлялись в Рыбинск, чтобы после перегрузки на 
маломерный транспорт продолжить свой путь по Вышнево-
лоцкой, Тихвинской и Мариинской водным системам к Пе-
тербургу.

Среди притоков Оки помимо Мокши в качестве короткого, 
но экономически важного подъездного пути особое значение 
имела Зуша. По ней от Мценска двигался ежегодно огромный 
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караван (до 500 судов) с хлебом, вином, спиртом, медом, пень-
кой. Подъездным путем к Оке от Юхнова служила Угра (око-
ло 100 верст). Для Владимирской губернии водным путем, 
игравшим важную роль для связи с Окой и Волгой, служила 
река Клязьма. От ее пристаней — Владимирской, Ковровской, 
Холуйской, Мстерской, Вязниковской и Гороховецкой — от-
ходили суда с промышленными товарами: фарфоровой и фа-
янсовой посудой, железом, изделиями из него и проч.

В Окском бассейне в качестве значительной части магис-
трали, соединяющей Москву с Центральнопромышленным 
районом, являлась Москва-река. Ход судов до Коломны при 
помощи бечевы занимал 10—15 суток, вверх по реке — от устья 
к Москве — он требовал 27 суток. В навигацию от Москвы до 
Коломны обычно проходило до 1500 судов и 140—150 плотов. 
Так, в 1829 году в Москву с низовьев реки пришло грузов на 
16,1 млн. рублей, к Коломне — на 2,5 млн. рублей. В последу-
ющее десятилетие общая ценность грузов, приходивших вод-
ным транспортом к Москве из Коломны, обычно достигала в 
среднем 15 млн. рублей. В москворецком грузопотоке объеди-
нялись товары из Нижнего Новгорода, Рязани и прочих мест, 
так или иначе связанных с окским водным транспортом.

К середине XIX века наиболее заметными темпами роста 
на Оке отличались следующие пристани: Орловская, Белев-
ская, Перемышлевская, Калужская, Алексинская, Серпухов-
ская, Коломенская, Рязанская, Перевлесская, Шиловская, 
Забелинская (устье Гуся), Муромская, Павловская, Избыль-
цовская, Нижегородская. В навигацию по Оке находились 
в движении 2—2,5 тысячи различных типов судов, 400—600 
плотов. Так, в 1844 году с окских пристаней было отправле-
но 2054 судна и 523 плота ценностью грузов на 6 млн. рублей. 
Прибыло на пристани 1108 судов и 98 плотов с грузами на 
3,2 млн. рублей.

Роль Окского воднотранспортного бассейна для Москвы 
стала снижаться лишь с 50-х годов XIX века, после ввода в экс-
плуатацию Николаевской железной дороги и в последующие 
годы — Московско-Курской, Московско-Нижегородской и 
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Московско-Казанской. Определенное влияние на разрушение 
системы перевозок в Окском бассейне оказало шоссирование 
ряда грунтовых дорог — Нижегородской, Рязанской, Серпу-
ховской и др. Ощутимые потери Москворецкого водного пути 
в значительной мере были связаны и с неблагоустроенностью 
его судового хода. Тем не менее начиная с 70-х годов XIX века, 
когда пароходы заняли основное место в перевозках, Ока 
стала вновь превращаться в одну из важнейших магистралей 
России. Грузооборот Окской системы в 80—90-е годы, когда 
железные дороги «перехватывали» многие грузы, ранее перево-
зившиеся по Оке, оставался внушительным. Так, за десятилетие 
(1889—1898 гг.) ежегодно в среднем он выражался в 51 268 тыс. 
пудов отправляемых грузов и 53 919 тыс. пудов прибывших 
грузов. Грузооборот нижней части системы Оки (от Нижнего 
Новгорода до Коломны и по Москве-реке) составил за четы-
рехлетие 1895—1898 гг. среднюю ежегодную цифру в 41,5 млн. 
пудов отправляемых и 46 млн. пудов прибывших грузов. Все 
это свидетельствовало о том, что Ока преодолела «железно-
дорожный кризис». Окский бассейн успешно выполнял свои 
функции транзитной территории между севером и югом, вос-
током и западом Европейской России. 

Пароход на Оке. Начало XX в.
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Развитию окского судоходства в пореформенное время, 
несомненно, способствовало распространение пароходства, 
вопрос о котором возник еще в 30-е годы XIX века. Он был 
связан с прошением подполковника Александра Шипова об 
утверждении привилегии на рейсы пароходов по Волге и Оке 
— от Нижнего Новгорода до Коломны. Осуществить свои на-
мерения Шипову тогда так и не удалось. Но к концу 40-х годов 
первые пароходы появились на нижней и средней Оке.

В начале 60-х годов открылось пароходное сообщение и по 
верхней Оке — в плесе между Белевом, Калугой и Серпуховом. 
Первые два пассажирских парохода — «Ока» и «Проворный» 
были заказаны в Петербурге на заводе Берда и, направляясь 
к месту назначения, проделали длинный и сложный путь по 
Неве, Ладожскому озеру, Мариинской водной системе, Волге 
и Оке. Затем появились буксирные пароходы Коломенского за-
вода Струве, участвовавшие в перевозке грузов только для свое-
го предприятия. Первый пароходный предприниматель на Оке 
отставной генерал-майор А.П. Щербачев, проработав около 12 
лет, перед смертью продал пароходство купцу И.К. Цыпулину, 
продолжившему дальнейшее расширение предприятия уже 
со своими сыновьями.

В начале 1870-х годов на Оке появилась новая пароходная 
компания, которую основали крестьянин села Ерахтур Ка-
симовского уезда А. Качков и представитель Кабестанного 
общества А.П. Самгин. Приобретенный ими пароход «Дмит-
рий Донской» в 1872 году открыл навигацию в среднем плесе 
Оки — между Касимовом и Рязанью. С 1873 года еще один 
пароход — «Касимов» стал ходить до Нижнего Новгорода, а 
волжское пароходство «Самолет» и ардатовские купцы Бо-
родачев и Куракин открыли рейсы до Рязани. Таким обра-
зом, на Оке началась конкуренция уже между тремя паро-
ходствами. В 1881 году Качков приобрел в собственность два 
парохода и все пристани, принадлежавшие на Оке обществу 
«Самолет». С 1889 года он создал «Т-во по р. Оке», в состав 
которого вошли как новые предприниматели, так и Самгин 
с Бородачевым. Через 10 лет Качков выкупил все пароходы, 
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и с 1902 г. новая фирма стала известна под названием «По-
томственный почетный гражданин А.В. Качков». В 1916 году 
у Качковых работало 10 пароходов так называемого амери-
канского типа, два — полуамериканского, один товарный и 
четыре буксирных. Им принадлежали 25 дебаркадеров, 20 
баркасов и барок, затон для ремонта судов и складские поме-
щения в Москве, куда также ходили принадлежавшие Кач-
ковым пароходы.

Ока быстро осваивалась пароходством: по переписи 1900 
года, по ней плавали 106 пароходов, из них 11 пассажирских, 
17 товаропассажирских, 6 буксирно-пассажирских, 55 бук-
сирных и 17 служебных. Число непарового флота достигало 
1211 судов, среди которых основное место занимали асланки 
(5,5—10,5 саж. в длину, грузоподъемностью 2—10 тыс. пудов), 
баржи (28—45 саж., 30 и более тыс. пудов), барженки (8—25 
саж., 6—30 тыс. п.), баркасы (7—18 саж., 0,8—25 тыс. п.), гуся-
ны (11—35 саж., 5—42 тыс. п.), а также дощаники, дровяники, 
кладнушки, клязьменки, косовые, лодки, межеумки, мок-
шаны, нолики, паузки, подчалки, тезянки, унжаки — всего 
19 видов. Самыми крупными среди них были деревянные и 
железные баржи. Строили деревянные суда в разных местах 
Окского бассейна, но уже далеко не в том количестве, как 
раньше. Наибольшее число судов выходило с верфей у сел 
Гнилицы, Гавриловка, Бабушкино, деревни Юрьевец. Са-
мым крупным судном на период переписи 1900 года оказа-
лась гусяна грузоподъемностью 70 тыс. пудов, построенная у 
д. Красный Яр на реке Мокше.

Однако маломощные деревянные суда «первобытного 
типа» с каждым годом все меньше пользовались спросом. В 
бассейне Оки появились заводы металлического судострое-
ния — Коломенский, Выксунский, Муромский, Гороховецкий. 
Особенно памятным для окского судоходства стал 1907 год. 
В этом году в Коломне на воду спустили первый в мире бук-
сирный теплоход «Мысль» («Коломенский дизель»). В этом 
же году гороховецкие мастера-корабелы во главе с конструк-
тором-самоучкой Тимофеем Комиссаровым построили пер-
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вую в России металлическую наливную баржу, знаменитую 
«Марфу-Посадницу», размеры которой оказались невидан-
ными даже для Волги (150 м в длину, грузоподъемностью свы-
ше полумиллиона пудов). В 1911 году Коломенский судостро-
ительный завод одержал еще одну победу — построил первый 
пассажирский колесный теплоход «Урал».

Несмотря на постоянный рост количества пароходов и до-
вольно широкое использование несамоходного флота, грузы с 
берегов Оки начиная с последней трети XIX века все больше 
стали переходить на железные дороги. С низовьев реки в пер-
вую очередь хлеб, стройматериалы, дрова и проч., пунктом на-
значения которых была Москва, все чаще попадали на желез-
нодорожный транспорт, пользоваться которым заставляла не 
только быстрая доставка грузов, но и неблагоустроенный су-
довой ход по Москве-реке и по Оке. Особые трудности встре-
чались по Оке между Коломной и Рязанью. В этих местах мно-
гочисленные перекаты нередко заставляли перегружаться на 
лодки, чтобы объехать опасные места. По высокой воде время 
передвижения от Нижнего Новгорода до Коломны длилось 
всего 9—10 дней, по мелководью — почти два месяца. Проектов 
по улучшению пути было множество, но все они так и оста-
лись на бумаге. С 1893 года на Оке появились землечерпалки. 
С 1902 года началось составление проектов по шлюзованию 
реки. С этой целью был выбран один из труднейших участков 
реки — между Коломной и Рязанью. Однако закладка плоти-
ны у Белоомута началась лишь в 1911 году. Вторая плотина 
воздвигалась у села Кузьминского. Оба эти сооружения лишь 
частично улучшили окский фарватер.

Таким образом, в течение XVIII — начала XX века объем 
и географию речных перевозок Окского воднотранспортного 
бассейна, размещение транспортных предприятий и важней-
ших мест судостроения формировал сложный комплекс как 
позитивных, так и негативных социоэкономических и эконом-
географических факторов. Состояние воднопутевого хозяйства 
Оки являлось показателем развития производительных сил 
России и одновременно стимулятором их роста.
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А.В. БАРСУКОВА

ДЕДИНОВСКИЕ СУДА НА ТОРГОВЫХ ПЕРЕВОЗАХ ГОРОДА 
КОЛОМНЫ В 60-Х — НАЧАЛЕ 70-Х ГОДОВ XVII ВЕКА

Набор государственных служб посадских людей в XVII веке 
был обширен и разнообразен, определяясь во многом хозяй
ственными условиями конкретного города. При этом разви-
вавшееся государственное хозяйство не могло обойтись без 
помощи посадских людей — таможенных голов и целоваль-
ников. Среди многочисленных обязанностей выборных пред-
ставителей посадской общины была такая, как подготовка и 
составление отчетной документации. Например, таможенный 
голова кроме контроля работы всех городских и уездных це-
ловальников отвечал за делопроизводство — проверял пра-
вильность составления различных документов, в том числе и 
приходно-расходных книг. 

В РГАДА в фонде 137 (Боярские и городовые книги) со-
хранились коломенские приходно-расходные книги сбора 
денег с мостов, перевозов и торговых бань. Известно, что по-
мимо сборов различных пошлин таможенные целовальники 
составляли обширную отчетную документацию. Целоваль-
ники из месяца в месяц вели несколько черновых таможенных 
приходных книг, из которых составлялась одна итоговая пе-
речневая приходно-расходная таможенная книга. В Коломне 
в 60-х — начале 70-х годов XVII века подобная документация 
составлялась по государеву указу Алексея Михайловича и по 
грамоте из Приказа Галицкой четверти.

В пределах города на реках Коломенке и Москве были мос-
ты, об одном из которых, например, упоминает Адам Олеарий: 
«К вечеру мы прибыли под город Коломну… Через реку Моск-
ву, протекающую у городских стен, ведет большой деревянный 
мост… так как здесь есть воевода, то нам пришлось подождать, 
пока пристав показал наш паспорт. Тем временем бесчислен-
ное количество народа собралось на мосту, чтобы смотреть 
на нас. Однако им пришлось, чтобы дать проезд нашей лодке, 
несколько высокой в виду ея крыши, разобрать часть моста, 
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что ими было очень пос-
пешно сделано». Не слу-
чайно в Коломне, распо-
ложенной на трех реках, 
существенное место в 
наборе пошлин занима-
ли перевозные сборы с 
переправ и мостовщина, 
взимавшаяся за проход 
судна под мостом в чер-
те города. 

Что касается денежных расходов, то обычно в расходные 
книги целовальники заносили затраты на нужды таможни (на 
дрова, свечи, бумагу, чернила, на ремонт строений) и на жа-
лованье наемному персоналу (подьячим, сторожам). Однако 
в Коломне этот перечень дополняли специфичные расходы на 
покупку новых стругов, дубасов (долбленых лодок) и ладей 
для перевозов, а также на оплату работ дединовских «ладей-
ных» мастеров и плотников. 

Согласно приходно-расходным книгам 1660-х — первой 
половины 1670-х гг., в Коломне функционировали перевозы на 
Оке и Москве-реке, и государственные службы приобретали для 
этих перевозов суда дединовских мастеров. Для характеристики 
этих ранее в исследовательской литературе специально не рас-
сматривавшихся судов важной представляется финансово-хо-
зяйственная роспись покупок, ремонта и обслуживания стругов 
и ладей «дединовского дела», отраженная в приходно-расход-
ных книгах города (см. таблицу в конце текста).

Так, при «верном» голове посадском человеке Иване Фомине 
в 1661/1662 гг. в Коломну на Девичий перевоз, располагавший-
ся на реке Оке близ села Протопопово, по государевой грамоте 
на средства из земской избы в дворцовом селе Дединове была 
изготовлена новая перевозная ладья. Сумма расхода на данную 
покупку включала оплату работы «подречников лодейных мас-
теров», материала («лодейные лбы», гвозди железные, пенька, 
смола) и в сумме составила 77 рублей 16 алтын 4 деньги. 

Спустя год, при «верном» голове Максиме Яковлевиче 

Коломна.
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сыне Москвитинова, на пере-
воз реки Оки приобрели два 
струга «дединовского дела» за 
17 рублей. О размерах струга 
мы можем судить по данным за 
1669—1670 гг., определяющим 
длину подобного дединовского 
судна в 19 м 44 см, или 9 саже-
ней. Но в источнике за этот год 
отмечено, что купленный за 8 
рублей 16 алтын 4 деньги струг 
предназначался для «дальнего 
перевоза» и мог использоваться 
во время половодья, поэтому ло-
гично предположить, что стру-
ги, приобретенные в 1663—1664 
и в 1664—1665 гг., были меньших 
размеров. Вероятно, речь идет о 

коломенском струге, или коломенке, то есть о судне, специаль-
но приспособленном для обслуживания средней Оки и Моск-
вы-реки, которое появилось в середине XVII века, и его длина 
составляла около 15—20 метров. 

В 1663—1664 гг. Окский перевоз пополнился новой ладь-
ей, изготовленной опять же в Дединове. Это сообщение ценно 
тем, что в источнике указываются не только размеры ладьи 
(длина 12 саженей, или 25 м 92 см, ширина 3 сажени, или 6 м 
48 см), но и приводятся сравнительные данные, позволяющие 
судить о грузоподъемности судна: «А лошадеи в нее ставит-
ца с телегами по пятнатцать и больши». Покупка этой ладьи 
обошлась городу вместе с доставкой в 35 рублей. 

При Прохоре Ширяеве, выборном голове на 1664—1665 гг., 
для перевозов на Москве-реке и на реке Оке за 10 рублей вместе 
со стругом «дединовского дела» приобретается ладья-полутор-
ник. Вероятно, этот тип судна получил название по своей шири-
не, равной 1,5 сажени, или 3 м 24 см. 

Согласно приходно-расходным книгам 1665—1666 гг., кото-
рые составлялись под руководством и контролем «верного го-

Миниатюра сборника 
«Лекарство душевное». XVII в.
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ловы» посадского человека Ели-
зара Луковникова, строились и 
еще два типа судов, которые пре-
жде не упоминались в источнике, 
— это «ладья большая» и «ладья 
малая». О большой ладье извест-
но, что она имела размер 54 м х 6 м  
48 см (25 саженей х 3 сажени) и 
«ставитца в неи лошадеи с телега-
ми по дватцать и больши», а малая 
равнялась 12 м 96 см х 4 м 32 см (6 
саженей на 2 сажени) и «ставит-
ца с телегами по шести и по семи 
лошадеи». Малая ладья исполь-
зовалась как на Окском перево-
зе, так и весною — на перевозе 
на Москве-реке и реке Коломен-
ке. Для сравнения приведем размеры ладьи, изготовленной 
в селе Дединове и купленной для Коломны в 1669—1670 гг. 
Они равнялись 30 м 24 см х 6 м 48 см (14 саженей х 3 сажени), 
которые показывают ее средние параметры в соотношении с 
масштабами большой и малой ладьи. При этом можно сделать 
вывод, что речь идет о ладье как о «крупном (до 30 м) грузопо-
дъемном речном судне, изготавливавшемся целиком из досок 
и крепившемся шпангоутами».

Стоит отметить, что в рассматриваемых источниках упо-
мянут еще такой вид судна, как дубас, применявшийся для 
перевозки пеших людей: большой дубас мог переправить до 
20 человек и больше, малый — не более 5 человек. Использо-
валось это судно главным образом в целях государственной 
службы целовальниками. При этом в 1664—1665 гг. дубасы 
были куплены вместо перевозных лодок, представлявших еще 
один тип судов, применявшихся на коломенских перевозах. 

Кроме того, приходно-расходные книги города Коломны 
в рассматриваемый период фиксируют работу самих дединов-
ских мастеров в городе. Так, в 1671—1672 гг. они поднимали и 
конопатили ладью на Москве-реке. Работа дединовских мас-

Торг в русском городе. 
Лицевой летописный свод. XVI в.
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теров и покупка новых материалов обошлись «верному» голо-
ве Автоному Густихину в 44 алтына 2 деньги. 

Приходно-расходные книги позволяют определить типы де-
диновских судов, использовавшихся на торговых перевозах в го-
роде Коломне, их стоимость, они содержат данные по составу и 
количеству тех материалов, которые использовались для ремон-
та ладей и стругов. Например, чтобы починить ладью, в 1661—
1662 гг. на реке Оке было «пеньки куплено на восемь алтын на 
две деньги да гвозди куплены полуаршинных прибивать приши-
вины», для ремонта ветхой ладьи на Москве-реке потребовалось 
ее законопатить. Для большинства расходных книг характерна 
была следующая запись: «Во весь год изошло на перевозах на 
Оке реке и на Москве реке в лодьях и в стругах шестов и плиц, 
чем из лодеи и из стругов выливают воду, и бабаек ручных, чем 
гребут, и весел кормовых и дасщек (досок) на подстилки в лодьи 
и на сходки и веревок липовых на причалки и канатов липовых 
больших, что словут скупки, почему на Москве реке ходили ло-
дьи и струги и гвоздеи железных на пришивки гребков и пень-
ки исшло на конопат к лодьям всего изошло на восемь рублев 
на дватцать рублев три алтына на две деньги». Эта выдержка из 
документа показывает, что для использования и ремонта стру-
гов и ладей применялись шесты, бабайки (бревна в виде весла), 
кормовые весла, веревки и канаты липовые, гвозди, пенька. К 
сожалению, целовальниками не фиксировались данные о проис-
хождении того или иного судна при описании затрат на ремонт, 
охрану, а при покупке ладей и стругов, изготовленных не в Деди-
нове, источник не раскрывает место их изготовления. 

Таким образом, коломенские приходно-расходные книги 60-х 
— начала 70-х гг. XVII века позволяют выделить следующие типы 
судов, использовавшихся в Коломне: для перевозки крупных пос-
тавок товаров — ладья (большая, малая; средняя и ладья-полу-
торник «дединовского дела»), струг (струг; струг «дединовского 
дела»), для переправки людей — дубас (большой, средний, малый) 
и лодка. Суда, изготовленные дединовскими мастерами, соответ
ствовали тем техническим и климатическим требованиям, которые 
определялись особенностями Окско-Московской речной системы 
в районе торговых перевозов города Коломны в XVII веке. 
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С.А. КОЧЕТКОВ 

ДЕДИНОВСКАЯ ВЕРСИЯ ПРОИСХОЖДЕНИЯ 
ПЕТРОВСКОГО БОТИКА

Одной из самых первых и самых знаковых реликвий Рос-
сийского военно-морского флота является ботик Петра I, на-
званный «Дедушкой русского флота». Юный царь обнаружил 
его в 1688 году в амбаре на льняном дворе боярина Никиты 
Иванович Романова (двоюродного дяди отца) в селе Измай-
лове. Сопровождавший любознательного юношу бывший мо-
ряк Франц Тиммерман пояснил, что найденное судно — это 
английский бот. Он же разыскал корабельного мастера Кар-
стена Бранда, который починил кораблик, установил на нем 
парусную оснастку голландского образца и на Яузе наглядно 
показал царю приемы вождения и возможности судна. На не-
которое время ботик сделался учебным парусником Петра I.

С 1701 по 1722 год бот простоял под навесом у колокольни 
Ивана Великого в Московском Кремле. Затем его доставили в 
Петербург, и 11 августа 1723 года он участвовал в параде Бал-
тийского флота на Кронштадтском рейде, а 30 августа, в день 
празднования второй годовщины Ништадского мира, Петр I 
приказал поставить заслуженного ветерана в Петропавловскую 
крепость.

И уже вскоре, с середины XVIII века, среди историков 
возникли разногласия по вопросу о происхождении «ботика 
Петра I». Одни утверждали, что это судно построено в селе Де-
динове, где при царе Алексее Михайловиче действовала пер-
вая в России кораблестроительная верфь, другие отстаивали 
версию о создании судна за рубежом.

Первую точку зрения разделяли академик Г.Ф. Миллер, 
посетивший Дединово в 1778 году и имевший возможность бе-
седовать на эту тему с жителями села, И.И. Голиков, Н.А. Поле-
вой, В.Ф. Головачев и др. Первоначально, во второй половине 
XVIII — начале XIX века, эта точка зрения была преобладаю-
щей. А информация о Дединове как о родине «Дедушки рус-
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ского флота» вошла в солидные 
российские справочные изда-
ния.

Наиболее последовательны-
ми сторонниками противопо-
ложных воззрений в XIX веке 
выступили известный иссле-
дователь петровского времени 
Н. Устрялов и крупный знаток 
отечественной морской истории 
Ф.Ф. Веселаго, который систем-
но изучил документы и матери-
алы, касающиеся судьбы ботика 
за 200 лет. В итоге их позиция 
постепенно возобладала, а пос-
ле исследований А.Л. Ларионова 
окончательно закрепилась и в 
историографии XX века.

Все аргументы в пользу обе-
их версий можно разделить на 
три категории. Во-первых, это 
патриотические соображения, характерным примером прояв-
ления которых может быть статья П. Хавского «Ботик Петра 
Великого». Вмешавшись в полемику и рассуждая попутно о 
достоинствах Егорьевского края, он заключал: «...Пусть и бо-
тик, Дед российского флота, будет построен не из английских 
лесов, а из лесов вотчины великих князей московских села 
Георгиевского, названного в древности Высоким, составляю-
щего ныне город Егорьевск, славный недавним устройством 
большой бумагопрядильной фабрики, не уступающей произ-
водству английских фабрик...».

Другую группу доказательств составляют ссылки на авто-
ритетные высказывания. Самыми весомыми из них считаются 
те, что содержатся в письме французского посла в России Кам-
предона своему королю от 13 июня 1723 года. В нем посол сооб-
щал: «Лет восемьдесят тому назад дед Е. И. В. (Петр I — С.К.) 

«Дедушка русского флота». 
Модель петровского ботика.
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выписал из Англии через Архангельск в Москву маленькое 
судно или, лучше сказать, модель (образец) военного судна... 
которое он назвал «Святой Николай», довольно грубой пост-
ройки... Можно предположить, что намерение царя Михаила 
Федоровича заключалось в том, чтобы выстроить несколько 
судов по этой модели». При этом французский посол ссылался 
на Петра I, который, якобы довольный удачным поздравлени-
ем, лично посвятил его в такие подробности.

Однако сам император, изложивший историю ботика в 
предисловии к Уставу морскому, ни словом не обмолвился об 
этих сведениях, кстати, весьма важных для идеологического 
обоснования собственной политики и демонстрации ее пре-
емственности с делами отца и деда. Показательно и то, что в 
аналогичном донесении нидерландского резидента при царе 
де-Вильде своему правительству ботик был охарактеризован 
совсем иначе — как «первое мореходное судно, построенное в 
России по иностранному образцу».

В-третьих, в качестве подтверждения иноземного проис-
хождения «Дедушки русского флота» используются резуль-
таты анализа его конструкционных особенностей. И простой 
внешний осмотр, и расчеты убедительно показывают, что это 
судно английского типа. Тем не менее следует признать, что 
английская конструкция бота вовсе не означает, что он построен 
в Англии.

На подобные размышления наводят, в частности, некото-
рые детали его декора. Так, судно украшает фигура святого 
Николая. Между тем «символ веры», принятый английским 
парламентом в 1571 году, отвергал почитание икон, святых и 
святых мощей. Поэтому как создание такой отделки судна в 
протестантской Англии XVII века, так и обретение Россией 
святого образа из рук вероотступников представляются ма-
ловероятными.

Кроме того, с внутренней стороны транца ботика был 
изображен двуглавый орел — своеобразный серийный знак 
судов, строившихся на Дединовской государственной верфи 
по указу Алексея Михайловича.
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Оценивая в целом затянувшуюся дискуссию, можно кон-
статировать, что поставить окончательную точку в споре о 
месте сооружения ботика, наверное, невозможно, поскольку 
никогда не было и пока нет прямых доказательств ни отечес-
твенного, ни иноземного его происхождения. Любые выводы 
на эту тему — это лишь развитие исторических гипотез, имею-
щих право на бытие наряду с другими.

Одну из таких гипотез можно выстроить, избрав новое на-
правление исследования проблемы — исходя из логики разви-
тия событий на первой государственной верфи в Дединове и в 
тогдашнем российском судостроении.

Обращение к фактам прошлого избавляет от повторения 
некоторых ошибок, наиболее распространенная из которых 
— отождествление ботика Петра I с голландским ботом, по
строенным вместе с кораблем «Орел». Архивные документы 
бесстрастно свидетельствуют, что это судно, предназначенное 
для перевозки якорей корабля и яхты, в мае 1669 года отплы-
ло с верфи и в июне было принято в Нижнем Новгороде та-
мошним воеводой М. Ордин-Нащекиным, а в августе благо-
получно добралось до Астрахани, где, скорее всего, разделило 
участь первенца Российского флота. 

В первую очередь хотелось бы обратить внимание на со-
вершенно игнорируемое исследователями обстоятельство, ко-
торое представляется весьма важным: незадолго до отплытия 
Дединовской флотилии в Астрахань власть приняла новую, по 
сравнению с июнем 1667 года, программу строительства судов 
в России, в том числе и на самой Дединовской верфи! Эту про-
грамму сформулировали занятые на верфи голландцы.

Говоря об этой программе, прежде всего стоит назвать 
адресованный в Посольский приказ проект прибывшего в 
Россию в ноябре 1668 года капитана Давыда Бутлера. Как че-
ловек в морском деле опытный, он полагал, что для решения 
поставленных задач на Хвалынском море нужны суда, не за-
висящие от капризов ветра и способные действовать на мел-
ководье. Поэтому 5 декабря он подал проект постройки 36-
весельной галеры и 20-весельного гребного баркантина, или 
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струга (по своим характеристикам, видимо, представлявшим 
разновидностью баркаса), длиной в 7 саженей, с шестью или 
семью однофунтовыми пушками. Такие суда Д. Бутлер реко-
мендовал как наиболее эффективные для боевых операций на 
Каспии, в устьях рек, «под берегами». Ему вторил переводчик 
Посольского приказа Виниус, предложивший построить не 
одну, а несколько «каторг», считая их удобнейшими для Кас-
пия. Согласно поданным проектам русский флот должен был 
состоять из галер и небольших парусно-гребных судов вспо-
могательного назначения.

Но эти предложения, заметим, звучали тогда, когда царский 
указ 1667 года о сооружении на Дединовской верфи ряда су-
дов для «посылок из Астрахани на Хвалынское море» был уже 
практически выполнен: корабль, яхта, бот и два шняка покои-
лись до весны в дединовской заводи.

В начале марта 1669 года Бутлер посетил Дединово и 
осмотрел вмерзшие в лед суда. Признав их сделанными «к 

Ботик Петра I: вид в плане и разрез.
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потребе доброй» и к 
плаванию морскому 
пригодными, он в за-
писке от 15 марта тем 
не менее сформули-
ровал программу до-
стройки кораблей и 
первоочередных мер 
по подготовке флоти-
лии к походу в Астра-
хань и дальнейшему 
ее продуктивному 
использованию на 
море. Озабоченный перспективами плавания в регионе, ки-
шевшем разбойниками, капитан настойчиво возвращался к 
мысли о необходимости срочного изготовления небольшого 
боевого парусно-гребного судна. Причем, видимо, в условиях 
надвигавшегося весеннего половодья и скорого отплытия ка-
питан заказал судно, по вооружению вдвое меньшее первона-
чально предполагаемого баркаса, то есть близкое по свойствам 
боту: «А занеж казаки или иные Вашего царского величества 
неприятели объявятся, а у тех струги легкие и на море не де-
ржатся, а бывают все при берегах и островах, пригодно б было 
скорым поспешанием струг долгий сделать, на котором мочно 
учинить 3 или 4 пушки малых, чтобы при тихой погоде тех не-
приятелей мочно на море шкодить и за ними гнаться, потому 
что кораблю и яхте того учинить невозможно».

Есть все основания считать, что и перспективная, и теку-
щая программы Бутлера были приняты властями. Во всяком 
случае, весной 1669 года реализация его плана достройки и 
дооснащения судов начала реализовываться. Нам ничего не 
известно и об официальном отказе от работ на верфи в связи с 
уходом «Орла» и первой флотилии из Дединова. Московские 
власти сохраняли надежды на успешную реализацию затеян-
ного в 1667 году предприятия и три года спустя, живо интере-
суясь ходом дел. Так, в конце мая 1670 года из Москвы дотош-

Голландский бот XVII в. — аналог бота, 
построенного на Дединовской верфи.
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но выспрашивали в 
Посольском приказе: 
«...Корабль и яхта, 
которые сделаны для 
ходу на Хвалынском 
море... в Астрахань 
пришел ли...? И с того 
времени тот корабль 
и яхта для промыс-
лов каких или с това-
рами из Астрахани на 
Хвалынское море по-
сылали или за чем не 
посылали? И на том 

корабле и на яхте на Хвалынское море ходить мочно ли?»
Точку зрения о продолжении работ на Дединовской вер-

фи после мая 1669 года отстаивали исследователи В.Н. Берх 
и А.Е. Сукновалов, считавшие свидетельством ее справед-
ливости факт спуска здесь на воду в 1670 году 32-весельной 
галеры. Данное событие показывает, что содержание работ 
определялось не только планом достройки ушедшей в Астра-
хань флотилии, согласно которому среди прочего надлежало 
соорудить вооруженное 3—4 пушками малое парусно-гребное 
судно типа бота, но и, по всей вероятности, проектом созда-
ния галер и сопутствующих малых вспомогательных боевых 
судов.

Ответственность за решение этих задач на верфи после 
отъезда Д. Бутлера и 19 голландских специалистов легла на 
полковника Корнелиса Буковена. Что мог произвести на свет 
полковник? Несомненно, это зависело от того, какую нацио-
нальную корабельную школу он прошел. Определяющая роль 
личностного, субъективного фактора в судостроении того 
времени объяснялась тем, что суда часто делались мастерами 
по памяти и сложившимся традициям, без чертежей и теории. 
В лучшем случае для наглядности рядовым исполнителям 
предварительно сооружалась модель — образец судна.

Галера «Золотой орел». 
С гравюры 1705 г.
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Буковен в отличие от Бутлера и его команды был нанят 
не за рубежом, а в Москве. Номинально именно он и заведо-
вал кораблестроением на Дединовской верфи, хотя реально 
основной груз хозяйственных забот взвалил на себя подья-
чий Яков Полуехтов. Ничем особенным не проявил себя пол-
ковник и в корабельном деле. Рекомендованный как «знаток 
морского боя» и кораблей, он на долгое время фактически 
устранялся от технических проблем. Функции прораба и 
ведущего корабела выполнял голландский мастер Ламберт 
Гельт.

Такая ситуация сохранялась до появления Бутлера, кото-
рый сразу же отказался от услуг Буковена: «А полковник Бу-
ковен, и полуполковник... Старк, и капитан Индрик, и толмач 
Костер... к тем кораблям не надобны, потому что знают они 
дела горным путем, а не морем...». Более убийственную аттес-
тацию представить трудно: Буковен подозревался в незнании 
голландского корабельного дела!

Место на капитанском мостике «Орла» занял тоже Д. Бут-
лер, а Корнелис Буковен, проводив караван на расстояние 
двух миль, возвратился на верфь.

В одночасье Буковен оказался и заведующим, и конструкто-
ром, и ведущим судовым мастером на верфи. Проиграв конку-
рентную борьбу, потерпев моральное поражение, полковник 
теперь на практике должен был доказывать свою профессио-
нальную состоятельность. Сделать это было непросто, так как 
Бутлер забрал с собой из Дединова по сути всех иноземных мас-
теров. На верфи могли остаться самое большее 6 иностранцев, 
половину из которых капитан «Орла» забраковал из-за незна-
ния морского дела.

Здесь при обосновании дединовского происхождения бо-
тика необходимо ответить на закономерный вопрос: могло ли 
быть сооружено судно английского типа в конце 60-х — начале 
70-х гг. XVII века на Дединовской верфи, работы на которой 
производились под началом голландских мастеров? Для ре-
шения этой проблемы необходимо представить биографию 
Буковена. 
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Имеющиеся о полковнике сведения не очень обширны, но 
достаточны для того, чтобы составить о нем общее представ-
ление. В русских архивных материалах его именуют голланд-
цем Корнелисом Фан Буковеном. Участник построения и пла-
вания «Орла» Ян Стрейс называет полковника Боукговеном, 
переводчики дневниковых записей П. Гордона — Бокговеном 
(Бокховеном). Современные исследователи доказали, что во 
всех случаях речь идет об одном человеке. В прошении к царю 
Алексею Михайловичу он сам скупо сообщал о себе: «В про-
шлом, Государь, 156 г. (1648 г. — Авт.) приехал я, холоп Твой, 
из Голандския земли с Твоим Государевым боярином Ильею 
Даниловичем Милославским... к Москве служить Тебе, Госу-
дарь, верою и правдою».

Службу в России нес и его «брат, близкий родственник» 
Филипп Альбрехт Бокховен. Их семьи в 60-е годы XVII века 
проживали в Москве в одном доме. На дочери Филиппа же-
нился Патрик Гордон, а Корнелис стал крестным отцом ро-
дившейся от этого брака девочки.

Скорее всего, не без содействия Гордона полковник попал 
и на Дединовскую верфь. Весной 1667 года П. Гордон, возвра-

Ботик Петра Великого. С картины Е. Лансере. 1903.
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щаясь из Англии, встретил в Любеке И. Сведена, который так-
же ехал в Москву из Европы, где должен был нанять корабелов 
и моряков. Порученное дело Сведену не задалось, ибо часть 
нанявшихся людей, взяв задатки, скрылась, и предъявить 
русским властям он мог только четырех мастеров. Совмест-
ное путешествие Гордона и семейства Сведенов состоялось в 
апреле — мае 1667 года, а уже через полтора месяца Буковен 
по предложению Сведена занял прибыльную и относительно 
спокойную должность на Дединовской верфи. Он же, частич-
но компенсируя просчеты И. Сведена, помог набрать недоста-
ющих специалистов из числа иноземцев в Москве.

Род Буковенов был настолько тесно связан с Англией, что 
совсем не просто разобраться, голландцы они или англича-
не. В этнокультурном смысле Буковены предстают в России 
скорее голландцами. В устном и письменном общении они 
использовали голландский язык, для отправления обрядов 
прибегали к услугам голландского пастора. Их зарубежные 
родственники находились в Голландии.

С другой стороны, одна из родственниц полковника была 
настоятельницей женского английского монастыря в Генте, а 
П. Гордон обратился к английскому королю Карлу II с хода-
тайством об оказании высочайшей помощи в деле освобожде-
ния из польского плена Филиппа Бокховена.

В письме к польскому королю Карл II, не затрагивая на-
циональности Буковенов, называл их своими «слугами» и 
«подданными». В частности, он писал: «Полковник (Филипп 
Бокховен. — Авт.)... несколько лет служил нашему блаженной 
памяти отцу и нам; служил бы и далее, если бы не произошло 
последнее возмущение наших подданных (буржуазная рево-
люция. — Авт.). Когда мы увидели себя принужденными уда-
литься из наследственного нашего государства, то наши слуги 
должны были поступить на службу к другим государям...». 

Буковены, как явствует из текста, подались на службу к 
русскому царю. Приехав в Россию, они, конечно, не могли рас-
пространяться о своем английском прошлом. Буржуазная ре-
волюция и казнь Карла I привели почти к полному разрыву 
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англо-русских отношений. Царь Алексей Михайлович, разгне-
ванный на британцев за злоупотребления в торговле и, глав-
ное, за осуждение монарха, повелел выслать их всех из страны 
и запретил англичанам селиться на жительство в России.

О характере службы Корнелиса Буковена английскому 
королю свидетельствует рекомендация, данная ему при пос-
туплении к Дединовскому «корабельному заводу»: «на море 
многие пути хаживал на корабле, и морской бой ему за обы-
чай, и корабельное дело... знает». Вопреки оскорбительному 
заявлению Бутлера о деловых качествах полковника, тот су-
мел продемонстрировать свою компетентность в корабельном 
деле, выдвинув очень ценные предложения по борьбе с гни-
ением судов в теплых морях, упущенные почему-то капита-
ном.

Таким образом, как представитель Британского королев-
ского флота, оставленный на Дединовской верфи для продол-
жения работ, Корнелис Буковен мог построить боевой бот, лю-
бое другое судно (или модель его), но только на английский 
манер.

В этой связи следует внимательнее отнестись к предпо-
ложению Патрика Гордона о создании «Дедушки русского 
флота» в России, о чем писали голландские авторы Кокс и 
Схельтем. Как бы критически ни оценивались высказывания 
П. Гордона, они, по сути, являются самыми весомыми, так как 
принадлежат человеку, косвенно причастному к истории с бо-
тиком.

Принимая дединовскую версию, мы можем объяснить и 
то, как ботик оказался в частном измайловском амбаре бояри-
на Н.И. Романова. Ведь Измайлово в XVII веке было одним из 
главных мест, куда жители дворцовых приокских сел (в пер-
вую очередь дединовцы) поставляли хлеб в крупнейший по 
тем временам «хлебный дворец», а также свозили туда иное 
государево добро. После смерти бездетного Н.И. Романова в 
1654 году к царю Алексею Михайловичу перешла часть бо-
ярского имущества и строений, в одном из которых до своего 
«звездного часа» и приютился «Дедушка русского флота».
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А.И. АКСЕНОВ 

ДЕДИНОВСКИЕ ПРЕДПРИНИМАТЕЛИ В XVIII ВЕКЕ

В историографии сложилось вполне правомерное разгра-
ничение между краеведением и так называемой «большой» 
исторической наукой. И в этом нет ничего уничижительного 
для первого. Историк общего плана оперирует, как правило, 
некими значительными категориями, лишь иллюстрируя 
их конкретикой. Историк «малой Родины» по определению 
фактологичен и выявляет и осваивает события, до которых 
общему историку редко удается докопаться. В этом лишний 
раз убеждаешься, ознакомившись с книгой А.А. Шаблина и  
С.А. Кочеткова «Дединово — село морское». Диву даешься, 
сколько архивного материала надо было просмотреть, чтобы 
выявить эпизоды из торговой деятельности дединовских жи-
телей XVII века! Но именно из них и складывается история 
села, края, да и страны в целом. Свою задачу я вижу в том, что-
бы дополнить имеющуюся информацию о предприниматель-
ской деятельности дединовцев имеющимися в моем распоря-
жении известиями из XVIII века, увязав ее с проблемой роли 
торгово-промысловых сел в становлении всероссийского рын-
ка, прежде всего в формировании купеческого корпуса. Ранее 
исследователи (А.А. Кизеветтер, П.Г. Рындзюнский, Е.И. Ин-
дова) уже обращали внимание на тот факт, что географичес-
кие перемещения населения (как основа зарождения капита-
листических отношений) оказывали существенное влияние 
на состав городского населения, в том числе и купечества. При 
этом особо подчеркивалась роль крестьянской среды в обнов-
лении кадров купечества Москвы. В самом деле, благодаря 
центростремительным тенденциям всероссийского рынка 
были приведены в демографическое движение колоссальные 
массы сельского населения, пополняя и обновляя купеческие 
общества не только Москвы, крупных торгово-промышлен-
ных городов, но и уездных центров, из сельской округи кото-
рых выходили будущие купцы. 



98

Впрочем, проведенное 
мной специальное иссле-
дование показало, что в 
формировании высших 
групп московского купе-
чества решающее значение 
принадлежало иногород-
нему купечеству, а степень 
влияния крестьянства (29 
против 53) была гораздо 
менее существенной, чем 
указывали некоторые ис-
следователи (Н.П. Чулков, 
Г.С. Исаев). Хотя и здесь 

должен быть дифференцированный подход, основанный на 
внутрисословных выборках. К примеру, число крестьянских 
выходцев становится преобладающим среди экономически не 
сильных и, следовательно, слабоустойчивых первогильдей-
цев и вполне уравнивается с выходцами из провинциального 
купечества среди крепких в профессиональном и устойчивых 
в генеалогическом отношении семей московских 1-й гильдии 
купцов. В этой второй группе — преимущественно помещичьи 
крестьяне, выкупившиеся от своих хозяев, но есть экономи-
ческие и монастырские, а часть — жители дворцовых сел или 
связанные с ними по свойству лица (например, Ардыновы из 
Гжели, Алексей Грачев из Рыбной слободы Переяславль-За-
лесского уезда). 

Очевидно в этих обстоятельствах, что говорить о сколько-
нибудь значимом влиянии на торгово-промышленную сферу 
именно села Дединова вряд ли уместно. Уж больно велик раз-
рыв между циклопическими процессами формирования Все-
российского рынка и уровнем местного предпринимательства. 
Но оно имело место и, следовательно, заслуживает внимания 
не меньше, чем общие процессы. Тем более что в определен-
ных обстоятельствах его проявления были довольно значимы. 
Пусть они единичны в абсолютных цифрах, но в сравнитель-

Русские костюмы середины XVII века. 
Западноевропейская гравюра 

по рисунку А. Олеария.
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ном виде их качественное значение безусловно. Дединово ос-
тавило свой след в виде ряда предпринимательских фамилий, 
и это уже знаменательно. Но обо всем по порядку. 

Из упомянутой книги явствует, что в XVII веке предпри-
нимательская ниша в Дединове была плотно занята предста-
вителями высшей купеческой корпорации — гостей и гости-
ной сотни торговыми людьми. Их немного в общемосковском 
масштабе, но они весьма серьезно представлены на уровне 
села. 

Наиболее известной и одновременно наименее изученной из 
них является фамилия Шустовых. А.А. Шаблин и С.А. Кочетков 
называют свыше 10 имен этой фамилии, но в какой степени 
родства они находятся, неясно. Известно, что солепромыш-
ленники Яков и Григорий состояли среди наличных московс-
ких жителей сначала гостиной сотни, а затем и гостей. Судьба 
этой ветви довольно типична для могущественной в XVIII 
веке корпорации. Введение Петром I в 1705 году казенной 
монополии на продажу соли привело к «умалению» многих 
гостей, для которых важное значение имела эта статья дохода. 
Дело усугубила грабительская налоговая политика Петра I, 
изыскивавшего средства для ведения Северной войны, вво-
дя все новые и новые пошлины прежде всего с самой богатой 
части населения, доведя их до разорения. (В челобитной 1713 
года московские гости жаловались, что на них наряду с пос-
тоянным налогом «десятою деньгою» положены «государевы 
подати драгуны и фураж и рекруты провиант и на известь и 
в недостаточные Московской губернии на расходы и всякие 
прочие случившиеся для военного случая поборы»). Поэтому 
не случайно в 1711—1712 годах имя Григория Шустова встре-
чается в материалах Сената в связи с описанием его двора в 
Китай-городе и находившихся в нем припасов Адмиралтей
ского приказа. Имя гостиного внука Ивана Матвеевича Шус-
това зафиксировано в сказке 2-й ревизии и в Окладной книге 
1748 года как первогильдейца и ратсгера Главного магистрата. 
Умер он в 1759 году, не оставив потомства. 

Но в XVIII веке встречаются и другие Шустовы. Б.Б. Ка-
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фенгауз выявил в книге Рыбной таможни 1720 года двух крес-
тьян Шустовых из села Дединова, купивших на Макарьевской 
ярмарке рыбы на 947 и 730 руб. и отправивших ее в Зарайск, 
Дединово, Коломну и Орел (вместе с ними закупили рыбу еще 
двое дединовцев, К. Гордеев и К. Гришенской, каждый более 
чем на 800 руб., и вывезли ее на продажу в Орел, Мценск, Ка-
ширу, Михайлов, то есть в основном в города по р. Оке). По-ви-
димому, одним из них был Ефим Шустов. Имя это всплывает 
в деле Канцелярии конфискации от июля 1735 года по иску 
гостиной сотни Д.О. Томилина на продовольственного под-
рядчика дединовца Ефима Шустова о взыскании с него доим-
ки в 240 руб. 59 коп. 1 алт. за непоставку в Санкт-Петербург 
провианта по подряду 1722 года на сумму 8758 руб., поручи-
телями по которому были сам Томилин и еще 4 крупнейших 
купца (В. Полосин, П. Рюмин, М. Демидов, Д. Вяземский), 
сами имена которых говорят о многом. Дело с 1731 года после-
довательно разбиралось в Камер-коллегии, Штатс-конторе и 
Канцелярии конфискации. Первоначально велено было взыс-
кать недоимку с его поручителей, но в последнем доношении 
от 3 июня 1735 года Томилин просить взять ее именно с Ефи-
ма Шустова, так как он «человек пожиточный и сам заплатить 
чем имеет, понеже живет в Санкт-Петербурге у строения Мос-
ковской мытенной и померной таможни в компанейщикам». 
То есть судьба сделала дединовца уже петербургским купцом, 
где, видимо, и следует искать его потомков. А вот двор его в Де-
динове за ту доимку велено было продать, о чем и был послан в 
Коломенскую воеводскую канцелярию Указ Его Императорс-
кого Величества от 9 июля 1735 года.

Интересна судьба дединовских предпринимателей Миля-
ковых (Милюковых). В XVII веке Матвей, Яков, Кондрат вы-
ступают в качестве крупных соле- и хлеботорговцев. К 1720-м 
годам жители села Дединова Тарас и Иван (Васильевичи) Ми-
люковы — известные металлозаводчики. Они владельцы двух 
железных заводов в Краснослободском уезде и железного мо-
лотового завода в Темниковском уезде. По наблюдению И.Н. 
Юркина, это сравнительно небольшие (с Демидовыми, напри-
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мер) доменные заводы с годовой про-
изводительностью не выше 10 тыс. 
пудов чугуна в год. Источниками для 
заведения промышленных предпри-
ятий послужили, очевидно, накоп-
ления в сфере винных подрядов. В 
1724 году Иван Милюков заключил 
(а скорее, продлил) в Акцизной ка-
мере контракт с рядом компанейщи-
ков (в том числе упомянутым уже  
Д. Томилиным, И. Бранницким, а так-
же известным металлозаводчиком 
рязанским купцом Я. Рюминым, что 
симптоматично) на 5 лет о поставке 
вина «против валового подряду». В 
1730—1740-х годах, когда разразился 
скандал о злоупотреблениях винных 
откупщиков (Евреиновы, Гусятнико-
вы и др.), он коснулся и данной компании в связи с их внутрен-
ними разборками. И. Бранницкий предъявил И. Милякову иски 
о взысканни с него недоимок, штрафных и процентных денег 
по винному подряду. Винными откупами занимались и по ли-
нии Тараса Милякова. Его сын, Алексей Тарасов сын Миляков, 
в качестве коломенского купца в середине XVIII века откупил 
вместе коломенцем И.Х. Тулянковым и московским первогиль-
дейцем И.Л. Готовцевым в городе Воронеже кабацкие и прочие 
сборы, как это явствует из духовного завещания московского 
купца от 30 марта 1750 года. Что касается железных заводов, то 
их содержателем значился в 1782 году уже московский купец 
Иван Васильевич Миляков. Его дальнейшая судьба неясна. Воз-
можно, выдавая около 1768 года замуж свою дочь Марью за во-
логодского купца И.А. Шапкина, он какую-то часть его исполь-
зовал в качестве приданого. Во всяком случае, зять пошел в гору, 
приписавшись в 1780 году в Московское купечество и превра-
тившись из заурядного третьегильдейца в именитого граждани-
на, пожалованного к тому же званием коммерции советника. 

Русский купец. С немецкого 
изображения из собрания 

Дашкова.
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Здесь мы наблюдаем, что 
дединовцы сыграли свою роль 
в формировании высшего мос-
ковского купечества. И далеко 
не последнюю. Существенную, 
если не решающую, роль в ста-
новлении одной из самых силь-
ных промышленных династий 
XVIII века Журавлевых сыграл 
крестьянин дворцового села 
Дединова Федор Иванов, выдав 
свою дочь за коренного москви-
ча Илью Гавриловича Журав-
лева. Ну, и конечно, уникален 
случай крестьянина дворцового 
села Дединова Ивана Григорье-

ва сына Хрящева. После 1725 года (?) он был причислен «по 
торговому промыслу» в московскую Кошельную слободу на 
высший 50-копеечный оклад. И это не случайно. Он и на «пре-
жнем жилище» состоял на 7-гривенном окладе. В конце 1760-х 
годов его выбирают бургомистром. К 1782 году он уважаемый 
московский первогильдеец, живущий своим двором в прх. ц. 
Сергия Чуд. в Рогожской части. Он умер в 1787 году, а эста-
фету принял его сын Петр, который в 1792—1795 годах был за-
седателем совестного суда, затем бургомистром 1-го ратгауза 
департамента юстиции, а в 1801 году — именитый гражданин. 
Это пик сословно-купеческой карьеры дединовского крестьян-
ского выходца (в 1809 году вышел в мещанство). Многие крес-
тьяне стремились и попадали в купеческие общества провин-
циальных и столичных городов, но главным образом — в низшее 
его звено. Согласитесь, попасть в число 15 именитых московс-
ких граждан дорогого стоит.

Но, завершая, хочу сказать, что дальнейшая перспектива 
поиска дединовских выходцев среди купечества именно во 2-й 
и 3-й гильдиях как проявление предпринимательской иници-
ативы, заложенной на генетическом уровне в XVII столетии. 

В.М. Неделин. Русский купец.
Из книги «Орел изначальный».
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 Н.Б. МАЗУРОВА 

ДЕДИНОВСКИЕ ВКЛАДЧИКИ СТАРО-ГОЛУТВИНА 
МОНАСТЫРЯ XVII—XVIII ВВ. 

Старо-Голутвин монастырь — один из заметных монастырей 
в Московской земле в древности и теперь. Основанная Серги-
ем Радонежским в конце 1385 — начале 1386 года Голутвинская 
обитель очень скоро стала процветать и в XV—XVII вв. превра-
тилась в весьма богатую и крупную. Не входя в состав перво-
степенных (таких как Троице-Сергиев, Кирилло-Белозерский, 
Соловецкий, Пафнутиево-Боровский, Симонов), Голутвинский 
монастырь тем не менее входил в число крупных монастырских 
корпораций. Так, согласно исследованиям Я.Е. Водарского, во 
второй половине XVII — начале XVIII столетия русские монас-
тыри по имеющимся крестьянским дворам можно разделить на 
четыре группы: мелкие, средние, крупные и крупнейшие. Из 
общего количества монастырей в почти полтысячи лишь два 
десятка (16 в середине века и 22 в 1700 году) были крупнейши-
ми и 96 — крупными. Крупные монастыри владели от 126 до 
1250 крепостных дворов. Голутвин монастырь имел таковых 
от 158 в 1653 году до 203 в 1678—1700 годах.

Монастырь был основан при впадении Москвы-реки в Оку 
и в силу этого обстоятельства имел прямое отношение к тор-
говому движению по этим водным магистралям. От Дединова 
до него с учетом окских изгибов — около 20 км. Раскрытию до 
настоящего момента неизвестных связей дединовцев с Голу-
твиным монастырем и посвящена настоящая статья. 

В составе Мазуринского собрания РГАДА (Ф. 196. Оп. 1. 
Д. 1710) сохранился ценный источник по истории обители — 
рукописный синодик Старо-Голутвина монастыря. 

Рукопись, озаглавленная «Книга синодик града Коломны 
обители преподобного Сергия отца нашего чудотворца Голу-
твина монастыря», имеет объем 295 листов, украшена мини-
атюрами и красочными заставками. Известен заказчик лице-
вого манускрипта. Согласно приписи на его первых страницах, 
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«построил сию книгу» при 
архиепископе Антонии Ко-
ломенском и Каширском 
подьячий Разрядного при-
каза Марк Михайлов сын. 
Окончание работы дати-
ровано 30 сентября 1708 
года. Марк Михайлов сын 
упоминается и в других 
документах, в частности 
из Синодального архива. 
Так, 24 февраля 1722 года 
датировано «Доношение, 
поданное Разрядного При-
каза Коломенского митро-
полита подьячим Марком 
Михайловым на казначея 
архиерейского дома, о про-
тивозаконном израсходо-

вании им более 1500 рублей казенных денег, о прикосновен-
ности к этому делу архиерея и об упущениях в епархии по 
сбору венечных денег, с просьбою назначить к приходу и рас-
ходу в архиерейский дом его, подьячего». Можно говорить и 
о стоимости выполненной работы — заказчик записал себя и 
свой род на вечное поминание в монастыре. Выясняется, од-
нако, что над перепиской работал другой человек. Среди по-
минаемых имеется род «града Коломны соборного священни-
ка Иоанна Яковлева, сей книгу сию написал, а за работу взял  
4 рубля с полтиною 1708». Итак, М. Михайлов за стандартную 
стоимость записи в синодик (5 руб.) вызвался систематизи-
ровать имевшиеся в монастыре синодичные поминовения. За  
4,5 руб. он нанял на переписку рукописи священника Успенс-
кого собора города Коломны И. Яковлева. По окончании рабо-
ты М. Михайлов осуществил окончательную сверку записей 
и кое-где оставил свои комментарии другим по отношению к 
основному почерком.

Икона Преподобного 
Сергия Радонежского.
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Синодик начала XVIII века состоит в основном из недатиро-
ванных записей, начиная с XV века. Он продолжал дополняться 
почти целое столетие, так как имеются дополнительные записи 
вплоть до 1790-х годов. Так, в числе голутвинских настоятелей 
последним идет архимандрит Иоанн (1789—1795 гг.). Под ру-
кой составителей синодика явно имелись более ранние записи 
вкладчиков (возможно, более ранняя редакция), которые были 
подвергнуты систематизации в 1708 году. Основная масса вкла-
дов и внесенных в синодик родов относится к XVI—XVII ве-
кам. Немногая и очень редкая часть их на основании косвен-
ных данных может быть датирована XV веком. Невелико было 
число вкладчиков и в XVIII веке, когда на пустые страницы 
синодика вносились дополнительные записи. Дело в том, что в 
петровскую и послепетровскую эпохи резко изменилось отно-
шение общества к монастырям. На них стали смотреть как на 
не очень полезные учреждения, стремясь поставить на служ-
бу государству. В это время запрещаются и затрудняются по
стрижения. Монашество в связи с этим повсеместно приходит 
в упадок. Значительно сокращается и число вкладчиков.

Что нам известно о бытовании рукописи синодика? «Си-
нодик письма уставного 7216 году» упомянут в монастырской 
описи 1752 года как находившийся в книжном собрании Бо-
гоявленского собора. Следующую по времени сохранившую-
ся опись 1820 г. синодик уже не упоминает. Однако в нашей 
рукописи имеется поминание иеромонаха Самуила с братией. 
Он был строителем Голутвина-Бобренева монастыря в первой 
четверти XIX века. Вероятно, рукопись была продана коллек-
ционерам и ушла из монастырского собрания после 1810-х го-
дов. На начальном ненумерованном листе рукописи имеется 
владельческая запись, относящаяся к XIX столетию: «Влади-
мирской округи Добрынской волости села Нового крестьяни-
на Филиппова». А перед началом собственно поминаний есть 
дарственная надпись: «Милостивой моей матушке Фекле Ва-
сильевне посылает сын».

Синодик относится к типу своеобразных сборников, 
включающих наряду с поминаниями еще и предисловия к 
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ним о необходимости поминове-
ния, о душе и теле и другие по-
добные им статьи. Именно такие 
синодики имели иллюстрации, 
украшавшие страницы вводных 
текстов. Все это характерно и 
для синодика Голутвина монас-
тыря. Особенностью рукописи 
является то обстоятельство, что 
синодик соединен с вкладными 
записями (правда, они присут
ствуют далеко не у всех родов), 
что значительно повышает его 
значение как источника. 

Рукопись начинается с об-
ширного вступления. Затем 
следует собственно именослов. 
Поминаются митрополиты и 
патриархи, великие князья мос-
ковские и цари, царицы, мос-

ковские князья удельные, князья рязанские, род митрополи-
та Алексия, роды Сергия и Никона Радонежских, епископы 
коломенские, настоятели коломенских монастырей. Среди 
вкладчиков XVI—XVII веков есть представители и высшей 
знати (десятки представителей боярских и княжеских родов, 
род царицы Натальи Кирилловны Нарышкиной, государе-
ва духовника Стефана Внифатьева, известного деятеля рос-
сийской истории XVII века Ф.М. Ртищева), и местные зем-
левладельцы, представители гостей. Имеется в синодике и 
не учтенный пока в науке сокращенный вариант поминания 
опальных царя Ивана Грозного. Диапазон заботящихся о сво-
ей душе был необычайно велик — от царицы и влиятельнейших 
царедворцев до простых горожан и селян.

География вкладчиков очень обширна: помимо Коломны 
— Москва, Переяславль-Рязанский, Пронск, Серпухов, Тула, 
Калуга, Карачев, Владимир, Ярославль, Вологда, Елатьма, 

Старо-Голутвин монастырь.
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Арзамас. Много крестьян из ближайших окрестностей Ко-
ломны — они представляют около 40 сел Коломенского уезда. 
Среди них встречаются и дединовцы. 

Всего в синодике упомянуты представители 553 родов, в 
том числе дединовцев среди них 20. Эта самая большая геогра-
фическая общность из локально приуроченных вкладчиков, 
происходящих из сельской местности. Большинство из них 
сделали стандартный вклад на вечное поминание за 5 рублей, 
но некоторые отличились и особенным усердием.

Сами дединовские вкладчики могут быть разделены на 
несколько групп.

Во-первых, это священники. По церковной юрисдикции 
они непосредственно подчинялись епископу Коломенскому. 
Во время своих плаваний по Оке и Москве-реке в Коломну 
дединовские священники могли останавливаться под Голу-
твиным монастырем и сделать там вклад. Так поступили два 
священника Воскресенского храма (Иван Сухов и Михаил) и 
священник не поименованного дединовского храма Александр 
Васильевич во второй половине XVII — начале XVIII века. 
Известно, что уже в 1646 году в Дединове было три храма. Са-
мым крупным был пятиглавый кирпичный храм Воскресения 
Христова. Неудивительно, что из трех священников-вкладчи-
ков два были его клириками. Иван Сухов вложил в Голутвин 
монастырь «ризы объяринные» — богослужебные облачения 
из дорогой шелковой восточной ткани.

Вторая группа дединовских вкладчиков — представители 
крупнейшей купеческой семьи Шустовых. С середины XVII 
столетия дединовцы начинают активно торговать и заниматься 
товарными перевозками по москворецко-окской водной сис-
теме. Крупные семьи скопили известные денежные средства и 
стали заметны даже на общероссийском фоне. Шустовы — из их 
числа. Среди ктиторов Голутвина монастыря их насчитывается 4. 
Это Никита Федорович Шустов, упоминаемый в источниках в 
1670 году как продавец трех стругов в Белеве, и Божен Шустов. 
Выясняется, что часть Шустовых (какое-то боковое ответвле-
ние семьи?) проживали не в Дединове. Так, среди вкладчиков 
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фигурирует Калина Агафонович Шустов из деревни Маливо. 
А само Маливо до секуляризации принадлежало именно Го-
лутвину монастырю. Так вскрываются связи по владельческой 
принадлежности. Но самым известным вкладчиком Голутвина 
монастыря был гость (член привилегированной купеческой кор-
порации) Григорий Федорович Шустов. Многочисленные све-
дения о нем приведены в работе А.А. Шаблина и С.А. Кочеткова 
о Дединове. Он владел соляными варницами в Соли Камской, 
лавками в Москве в верхнем Москотильном ряду о 7 затворах, 
лавками в житном и солодовенным рядах в Коломне, амбарами 
в Калуге и другим имуществом по всей Центральной России. 
Это был вместе с братом Василием самый богатый дединовец 
конца XVII века. В 1680 году он спорил с купцом Филатьевым 
из-за соляных промыслов на Соли Камской и добился разделе-
ния спорных угодий пополам. В 1690-е годы Григорий боролся 
за сферы влияния с местными монополистами — всесильными 
купцами Строгановыми. В 1704 году он чуть было не разорился 
по извету члена гостиной сотни Немчинова. Запись в синодике 
Старо-Голутвина монастыря позволяет уточнить время смерти 
Григория Федоровича Шустова. Авторы книги о Дединове счи-
тали, что он умер до 1704 года. Выясняется, однако, что в 1707 
году он сделал вклад 10 рублей да десять пудов железа. Дело в 
том, что в монастыре в то время шло активное строительство 
Богоявленского собора, и железо было необходимо для изго-
товления связей. 

Интересно, что в роду Шустовых поминается значитель-
ная часть схимников (8), схимниц (3), иеромонахов (5) и иереев 
(7). Все это наводит на мысль, что какая-то часть престарелых 
мужчин Шустовых принимала постриг в Старо-Голутвином 
монастыре. Есть в поминаниях и утопшие. У всех Шустовых 
в поминаниях есть схимник Нифонт и схимница Анисия. По-
видимому, это их родоначальники, жившие еще в первой по-
ловине XVII века, — бабушка или дедушка или даже праба-
бушка и прадедушка. В целом устанавливается, что Шустовы 
были богобоязненными людьми. Возможно, это и обеспечило 
им в какой-то мере успех в торговых делах. 
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К этой группе примыкает и еще один «прожиточный» де-
диновец — Тарас Стефанович Чуканов. В 1728 году он сделал 
вклад 5 руб. на строительство церкви. Как писали С.А. Кочет-
ков и А.А. Шаблин, «семья Чукановых выбилась в зажиточ-
ную прослойку благодаря грамотности (подавляющая масса 
дединовских торговцев была неграмотна), образованности и 
связям с сельскими управленческими структурами. Она пос-
тавляла кадры в земскую приказную избу, ее члены посред-
ничали в имущественных разборках, верховодили в решении 
споров и проблем в Дединове, отстаивали где закон, где чьи-то 
интересы». Тарас Чуканов был поверенным купца Василия 
Шустова и составил в 1722 году описание его дома в Китай-
городе из 16 палат. В I ревизию Тарас Чуканов сообщил о на-
личии у него зависимых и наемных работников.

Третью группу дединовцев составляют рядовые жители 
села, упоминаний о которых в письменных источниках не об-
наружено. До 1708 года, то есть второй половиной XVII — на-
чалом XVIII века, датируются вклады Ивана Степанова сына 
Истомина, Наума Герасимова сына Широконосова, Пахомия 
Яковлева сына Летягина, Елевферия Матвеева сына Голови-
на, Ивана Андреева сына Маринина, Пузиных, крестьянина 
Федора Иванова сына Бодрина, Никифора Булаева, Долго-

Старо-Голутвин монастырь.
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вых. Из них самый крупный вклад — 10 руб. на шапку архи-
мандриту — сделал лишь Иван Маринин. После 1708 года на 
протяжении всего XVIII века вклады могли сделать Гаврила 
Крешов, Кирилл Милованов и Шаичкины.

Эти вклады могли быть сделаны как во время богомолий, 
так и в период торговых поездок в Коломну. Но наиболее ве-
роятным представляется их происхождение в связи с промыс-
лом дединовцев по Оке и Москве-реке. Ведь река была разбита 
на тони (промысловые участки), эксплуатацию которых вела 
та или иная артель. Удачные уловы или продажа крупной пар-
тии пойманной рыбы могли сподвигнуть дворцовых рыболо-
вов на осуществление вклада с записью в вечный синодик.

Особенно важно, что дединовцы поддержали монастырь в 
наиболее сложное первое десятилетие XVIII столетия. В 1701 
году в Голутвином монастыре был доведен до сводов отрестав-
рированный ныне Богоявленский собор, но постройка его не 
была завершена. Понятно поэтому, что вклад 10 пудов желе-
за Григория Шустова должен был обеспечить строительные 
нужды. В 1707 году голутвинским игуменам был пожалован 
титул архимандрита. Но по трудностям времени даже парад-
ное облачение — архимандричью митру сложно было приоб-
рести или изготовить. 

В том же году по указу Петра изымаются драгоценные 
металлы из ризниц. В Коломне они затронули самых богатых 
собственников. Из Коломенского архиерейского дома, Голу-
твина и Спасского монастырей в казну доставили серебряную 
посуду, конскую сбрую, оправленную в серебро, и просто се-
ребряный лом. Как раз в это время дединовец Иван Маринин 
дал на создание архимандричьей митры 10 руб. 

В 1718 году монастырь постиг опустошительный пожар. 
Не случайно 10 лет спустя Тарас Чуканов вложил 5 руб. на 
строительство церкви. Выясняется, что дединовцы очень чут-
ко реагировали на нужды обители. Для них в значительной 
степени своей помимо трех храмов в селе и одного в приселке 
была и обитель преподобного Сергия, чудотворца Радонеж
ского, в Голутвине.
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В. Д. ОВСЯННИКОВ 

АЗОВСКИЕ ПОХОДЫ ПЕТРА I

В XVI веке Османская империя завладела устьем Дона 
и построила там мощную крепость Азов, окончательно отре-
зав Российское государство от Черного моря, с незапамятных 
времен известного как «Русское». Все северное Причерно-
морье находилось в руках Османской империи и ее вассала 
— Крымского ханства. Отсутствие у России выхода к Черному 
морю препятствовало экономическому развитию, поддержа-
нию постоянных и прочных связей с другими государствами. 
Экономические интересы тесно переплетались и с задачами 
обороны границ. Серьезную опасность представляли систе-
матические разорительные набеги крымских татар и турок на 
южные окраины Российского государства. Только в первой по-
ловине XVII века в ходе набегов было уведено в плен до 200 тыс. 
русских людей.

Таким образом, Петр I унаследовал от своих предшествен-
ников не только огромную державу, но и трудно разрешимые 
внешнеполитические проблемы — возвращение отторгнутых 
от России земель на западе и юге с выходами к Балтийскому 
и Черному морям. Необходимо было сделать выбор направле-
ния действий, так как опыт предыдущего царствования убе-
дительно показал невозможность одновременных действий 
на нескольких фронтах.

В качестве главного направления своих внешнеполити-
ческих устремлений Петр I избрал южное. С овладением Азо-
вом Россия не только получала бы выход к морю, но и ставила 
под контроль агрессивные намерения крымского хана.

Опыт неудачных Крымских походов русского войска под 
командованием князя В.В. Голицына в 1687 и 1689 годах заста-
вил молодого царя обратить внимание на устройство воору-
женных сил и военной организации страны. Именно после них 
стало ясно, что насущной задачей строительства русских воо-
руженных сил является введение правильного обучения всех 



112

войск, овладение ими основа-
ми современного военного ис-
кусства. Это обстоятельство и 
определило направление пра-
вительственной политики по 
строительству новой армии.

Уже в четырех первых 
постоянных солдатских пол-
ках, в том числе вновь обра-
зованных — Преображенском 
и Семеновском, — военное 
обучение не ограничивалось 
только строевыми «экзер-
цициями» (упражнениями). 
Для Петра и его соратников 
было характерно стремление 
применить на практике по-

черпнутые при учении «правила» военной науки.
Первые регулярные полки были укомплектованы и прохо-

дили ежедневное обучение. Во время так называемых потеш-
ных походов 1691—1694 годов на практике проверялись новые 
формы военной организации и тактические приемы. Самым 
значительным среди потешных походов был Кожуховский, 
организованный и проведенный Петром 27 сентября — 17 ок-
тября (7 мая — 27 октября) 1694 года. Это были крупнейшие 
общевойсковые маневры с участием всех родов войск, чис-
ленность которых составляла около 40 тыс. человек. Цель ма-
невров заключалась в том, чтобы проверить полевую выучку 
войск и обучить их действиям при осаде и штурме крепостей, 
форсированию водных преград.

Кожуховские маневры вновь подтвердили высокие боевые 
качества постоянных полков по сравнению со старомосков-
ским войском. С другой стороны, маневры сыграли важную 
роль в деле подготовки к военным действиям под Азовом про-
тив Турции, с которой Россия тогда находилась в состоянии 
войны. Надо сказать, что сама идея крупных маневров, соче-

Петр I.
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тавших не только 
строевую, но и поле-
вую выучку войск, 
принадлежала лич-
но Петру. В истории 
военного искусства 
это было новым яв-
лением. В Западной 
Европе первые дву
сторонние маневры 
были проведены во 
французской армии 
в 1778 году. В то же 
время Кожуховские маневры стали одним из шагов на пути к 
военной реформе. В этих походах была впервые предпринята 
попытка обучить войска навыкам новой линейной тактики.

В 1695—1696 годах были проведены Азовские походы. 
Они являлись продолжением войны, которую с 1686 года вела 
Россия в союзе с Австрией, Речью Посполитой и Венецией 
— странами «Священной лиги» — против Турции. В отличие 
от Крымских походов, когда наступление велось через без-
людные и безводные степи непосредственно на Крым, на этот 
раз русская армия, используя речные артерии — Москва-реку, 
Оку, Волгу и Дон, сосредоточивалась в Воронеже. Перед ней 
ставилась задача овладеть Азовом, сильной турецкой крепос-
тью, расположенной в устье Дона и закрывавшей выход в Азов-
ское море. Для овладения этой крепостью была сформирована 
армия численностью около 31 тыс. человек при 114 мортирах, 
12 гаубицах и 44 пищалях. Чтобы отвлечь внимание турок и 
татар от готовящегося удара на Азов, в низовья Днепра были 
направлены 120-тысячная дворянская конница под командо-
ванием Б.П. Шереметева и украинские казаки.

Весной 1695 года русские войска были двинуты к Азову. 
Весенняя погода не способствовала быстрому движению. 

Как сообщал Петр в письме от 19 мая 1695 года Ф.Ю. Ромо-
дановскому, «ветры нас крепко держали в Дединове два дни, 

Взятие Азова. 1696 г.
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да в Муроме три дни…». 
Таким образом, Дедино-
во еще раз в XVII веке 
(после 1669 года) оказа-
лось связано с борьбой 
России за выход к юж-
ным морям. 

Преодолев все пре-
пятствия, русская ар-
мия достигла Азова, и 5 
(15) июля началась оса-
да этой крепости. Гар-
низон оказывал упорное 
сопротивление. Турецкие 
корабли непрерывно под-
возили пополнение и за-
пасы в осажденный Азов. 
Отсутствие у русских 
флота не позволило за-
блокировать крепость 
с моря. Первый штурм 

состоялся 5 (15) августа, но был отбит. Также неудачным был 
второй штурм, произведенный 25 сентября (5 октября). Боль-
шие потери и приближавшаяся осень принудили Петра снять 
осаду и возвратиться назад. Основными причинами неудачи 
явились отсутствие у русских флота и недостаточная подго-
товка войск к осадным действиям. 

Неудача первого похода на Азов не сломила стремления 
Петра к достижению поставленной цели. Он энергично взял-
ся за подготовку новой кампании, решив действовать против 
Азова не только сухопутными войсками, но и флотом, который 
мог бы изолировать крепость со стороны моря. На верфях в Во-
ронеже и в подмосковном селе Преображенском началось спеш-
ное строительство кораблей. К весне 1696 года было построено 
2 корабля, 4 брандера, 23 галеры и большое количество транс-
портных судов. Одновременно шла усиленная подготовка 

12-весельная казачья лодка — Рионская 
флотилия Азовского казачьего войска.

20-весельная казачья лодка — Рионская 
флотилия Азовского казачьего войска.
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сухопутных войск. 
Численный состав 
действующей ар-
мии был доведен до 
75 тыс. человек. Во 
главе ее поставили 
боярина А.С. Шеи-
на. Фактическое ру-
ководство войсками 
осуществлял Петр.

В конце марта 
вся армия была сно-
ва сосредоточена в 
Воронеже. 23 апреля (3 мая) на транспортных судах выступил 
в поход авангард под командованием П. Гордона (три полка). 
Вскоре отплыли еще пять полков во главе с А.М. Головиным 
и Шеин со своим штабом. Остальные войска двигались поход-
ным порядком.

3 (13) мая к Азову двинулся галерный флот. Он выходил из 
Воронежа четырьмя отрядами по 5—8 судов. Во главе его на га-
лере «Принципиум» находился Петр. 27 мая (6 июня) русский 
флот подошел к Азову, отразил попытку высадки турецкого 
десанта с моря и в начале июня блокировал крепость. Сухо-
путные войска осадили ее с суши. Совместными действиями 
армии и флота 19 (29) июля Азов был взят.

Занятие Азова обеспечило России выход в Азовское море. 
Но Керченский пролив находился в руках Турции. Это обсто-
ятельство не давало Российскому государству доступа в Чер-
ное море. Необходимо было продолжать борьбу, чтобы разре-
шить черноморскую проблему.

Азовские походы явились своеобразным толчком к созда-
нию в России регулярного морского флота. Именно после их 
успешного окончания Боярская дума 20 октября 1696 года ут-
вердила «приговор»: «Морским судам быть». Это явилось от-
правной точкой в создании регулярных морских сил России, 
310-ю годовщину которого мы отметили в прошедшем году.

Взятие Азова в 1696 г. С гравюры Шхонебека.
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А.А ШАБЛИН

КРЕСТЬЯНСКИЕ ВЕРФИ В СЕЛЕ ДЕДИНОВЕ 
КОНЦА XVIII — ПЕРВОЙ ПОЛОВИНЫ XIX ВЕКА

На рубеже XVIII—XIX веков в окском судостроении про-
изошли важные, но пока еще слабо изученные перемены, ко-
торые напрямую касались развития данного промысла в Де-
динове. 

В XVIII веке это рязанское село являлось наиболее круп-
ным судостроительным центром на всей верхней и средней 
Оке. Во многом такую ситуацию предопределило создание 
государством здесь в 1718 году центра окского судостроения. 
В феврале этого года Петр I направил в Дединово переделан-
ную при его личном участии коломенку, указав: «Там оную 
поставить, и чтоб против ея все вновь делали, под наказанием 
и ссылкою вечною на галеры, ежели инако станут делать…». 

Данная угроза возымела свое действие: уже в первой чет-
верти XVIII века окские судостроители либо перешли к из-
готовлению подобных судов, либо были вынуждены вообще 
отказаться от этого промысла. Так, обследовавший судострое-
ние на Оке московский обер-комендант И. Измайлов в декабре 
1720 года свидетельствовал, что суда здесь строят лишь в Ко-
ломне, Дединове, Ловцах, Переяславле-Рязанском, а на Орле, 
в Мценске, в Дашкове он не был, так как «в тех местах вновь 
судов не делают». В результате резкого сокращения количест-
ва крестьянских верфей на реке Оке дединовцы превратились 
едва ли не в монополистов в обслуживании грузоперевозок по 
Оке. Во всяком случае, побывавший 6 июня 1778 года в Де-
динове академик Г.Ф. Миллер записал: «Струги, в Дединове 
строющиеся, ходят по всей реке Волге, даже до Астрахани, с 
хлебом и товарами, а по Оке порозжие до Орла, где нагружа-
ются хлебом для отвозки в Москву». 

По сообщению рязанского губернатора, в начале 80-х го-
дов XVIII века в Дединове строились главным образом орлов-
ки, имевшие размер от 14 до 19 саженей (30—40 метров). Всего 
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здесь за год изготавливалось 
до 65 подобных судов разных 
размеров. Строились они из 
пильного леса, который «при-
ходит полой вешней водой 
сверху Угры и Цны». Срок 
службы орловок достигал че-
тырех лет. «Оные возводятся 
вверх Окою до Орла, где на-
гружаются разным хлебом…, 
а вниз спускаются до Нижне-
го Нова города для нагрузки 
пермской… соли…». 

Данный отчет губернато-
ра интересен и тем, что, кроме Дединова, он не называет в этом 
районе никакого другого судостроительного центра. Такое 
положение приводило к странной ситуации: сначала с верх-
ней Оки (с берегов реки Угры) лес для строительства судов 
сплавляли в Дединово, а затем изготовленные здесь порожние 
суда поднимали обратно вверх по Оке, чтобы после погрузки 
отправить их опять вниз по реке. 

Впрочем, уже в XVIII веке у Дединова все же появился 
конкурент — соседнее село Ловцы. Об этом мы узнаем из отве-
тов на анкету Вольного экономического общества (60-е годы 
XVIII века). Автор, описывавший судостроение в рязанских 
селах, отмечал: «К провозу суда употребляются с низу из Ка-
зани и из прочих тамошних мест, покупаются там, а сверху и 
из здешнего места Переславского уезда, в селе Ловцах». Тот 
же автор называл и причины, позволявшие рязанским (в том 
числе и дединовским) мастерам выдерживать конкуренцию с 
волжскими судами. «Здешнее же судно, — писал он, — новое 
без поправки возьмет четыре воды, с поправкою шесть вод. 
Низовые большие двух или трех вод не возьмут, понеже они 
конопатятся хворостом, а не пенькою, но здешние пенькою...».

Таким образом, определение Петром I Дединова в качес-
тве центра окского судостроения и высокое качество изделий 

В.М. Неделин. Орловский детинец.
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здешних мастеров 
позволяли этому селу 
сохранять свои ли-
дирующие позиции 
на судостроительном 
рынке Оки на протя-
жении всего XVIII 
века. Эту ситуацию 
не изменила даже пе-
редача в 1762 году 
дворцового села Де-
динова во владение  

П. Измайлова. Став крепостными, дединовцы и во второй по-
ловине XVIII века продолжали строить большинство судов для 
верхней и средней Оки.

Ситуация принципиально изменилась с началом XIX сто-
летия: Дединово как будто без каких-либо видимых причин 
быстро потеряло свою прежнюю роль лидера окского судо-
строения. В это время начался совершенно новый (и, как оказа-
лось, последний) период дединовского судостроения, который 
прежде не попадал в поле зрения исследователей во многом 
потому, что, казалось, совершенно отсутствуют источники, 
способные осветить данный вопрос. Между тем интересным 
источником по данной теме являются отчеты зарайских уезд-
ных властей (уездного земского суда и уездного исправника), 
составлявшиеся для рязанского губернатора во второй чет-
верти XIX века. Подготовка подобных отчетов, видимо, была 
связана с тем, что строящиеся в это время в Рязанской губернии 
суда должны были обязательно освидетельствоваться и клей-
миться уездным земским судом, после чего на них выдавались 
свидетельства. К сожалению, от этих отчетов (видимо, состав-
лявшихся ежегодно) сохранилось всего 5 документов, что не 
позволяет восстановить картину дединовского судостроения 
в деталях. Но некоторые моменты в организации этих работ 
мы все же отметить можем. 

Тем не менее, согласно данному источнику, в начале XIX 

Д.А. Назаров. Орловская пристань.
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века в пределах всей Ря-
занской губернии речные 
суда за редким исключени-
ем строились только в двух 
уездах: в Касимовском и 
Зарайском. Причем число 
строящихся судов в Каси-
мовском уезде в это время 
намного превосходило ко-
личество изготавливае-
мых судов по селам Зарай-
ского уезда. К тому же в последнем судостроение сохранилось 
всего лишь в двух селах (Ловцы и Дединово), да и здесь оно 
перестало быть регулярным. Нередки стали года, когда в За-
райском уезде вообще не спускалось на воду ни одного судна. 
Например, таковым являлся 1826 год, когда, по свидетельству 
земского суда, во всем уезде «постройки таковых судов не про-
изводилось».

В Дединове, как сообщали те же зарайские уездные власти, 
на частных верфях за год теперь строилось не более четырех су-
дов, что уступало даже количеству судов, изготавливавшихся 
в селе Ловцы. Так, в 1834 году московским купцом С.Т. Ерохо-
вым и ловецким крестьянином Афанасием Цуцкаревым в селе 
Ловцы было построено 7 судов (5 барок и 2 полубарки), а в Де-
динове в этом году опять не было изготовлено ни одного суд-
на. Подобная же ситуация повторится и в 1837 году: ловецким 
крестьянином Я.Л. Суслиным и тем же московским купцом 
С.Т. Ерохиным в Ловцах будут построены 3 барки и полубар-
ка, в Дединове же в этом году постройка судов не будет произ-
водиться. 

Но резкое сокращение количества изготавливавшихся в 
Дединове судов не стало единственной переменой XIX века. 
Еще одним новшеством стало то, что и в Ловцах, и в Дедино-
ве теперь изготавливались только барки и полубарки. Барки 
имели в длину 60 метров (28 саженей) при ширине 12 метров 
(17 аршин) и высоте бортов 87 сантиметров (1 аршин 4 верш-

Большой долбленый челн. 1995 г.
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ка). Они брали груза до 400 тонн (!) (25 тысяч пудов). Полубар-
ки были примерно в два раза меньше и брали в полтора раза 
меньше груза. Все эти суда здесь строились «без чертежей по 
собственным распоряжениям и надзором самих строителей». 

Видимо, технология строительства этих судов была при-
мерно той же, что в 1860 году описал М. Баранович приме-
нительно ко всем рязанским полубаркам: «Полубарки дела-
ются из соснового или елового лесу, крепятся деревянными 
нагелями и частью железом; конопатятся паклею и мочалою, 
и пазы забиваются тонкими досками, с употреблением желез-
ных скоб».

Итак, если в XVIII веке в Дединове строились относитель-
но небольшие коломенки и орловки, то в начале XIX столетия 
местные мастера перешли к изготовлению более крупных (и, 
следовательно, более тяжелых) барок и полубарок. Посколь-
ку облик Оки (прежде всего ее глубина) в начале XIX века не 
претерпел никаких заметных изменений, то надо полагать, 
что строящиеся в Ловцах и Дединове суда теперь уже не пред-
назначались для перевозок хлеба по верхней Оке. Трудно пред-
ставить, как по тамошнему мелководью могли ходить 60-метро-
вые суда с грузом в несколько сот тонн.

Новый тип судна предназначался для перевозок совсем ино-
го груза. Это связано с тем, что в первой половине XIX века в 

В пойме Оки. Один из искусственных каналов.  
Открытка Ф.В. Сорокина. Начало XX в.
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Москве быстро нарастал спрос на сено, которое в большом ко-
личестве начало вывозиться с заливных лугов средней Оки 
(особенно большими укосами отличались именно дединов
ские луга). Об отправках сена с дединовских лугов свидетель-
ствует, например, жалоба дединовских крестьян на своего 
помещика: «В сем 1833 году… производилась в селе Дедино-
ве погрузка барок господского сена для отправки в Москву, 
и оная работа отдана была разным посторонним крестьянам 
Ловец…». «А еще такая работа производилась для отправки в 
Москву крестьянином Капковым — около 10 барок покупного 
им сена крестьянами Любич и прочих».

Новый товар (легкий, но весьма габаритный) потребовал 
и новых специализированных судов для его перевозок. 

Что касается организации работ по строительству судов 
в Дединове во второй четверти XIX века, то отчеты зарайских 
уездных властей позволяют выявить в нем два серьезных нов-
шества по сравнению с XVIII столетием. 

Во-первых, если в Ловцах суда строили как крестьяне это-
го села, так и сторонние люди (московские, зарайские, коло-
менские купцы), то в Дединове, напротив, организаторами по-
добных верфей всегда выступали только местные крестьяне. 
Причем в разные годы в этой роли оказывались разные судо-
строители (Захар Балашов, Феклист Кузнецов и др.), повто-
ряющихся фамилий в источнике не встречается. Надо пони-
мать, что дединовское крестьянское общество являлось более 
закрытым и отказывалось допускать на свои земли сторонних 
торговцев для строительства судов. (О каком-либо участии в 
организации этих работ местных землевладельцев источник 
решительно ничего не сообщает.)

Именно разным отношением к организаторам судострои-
тельных работ из других мест должно объясняться и разное 
количество судов, изготавливавшихся в Ловцах и в Дедино-
ве. Преимущество Ловцам в этом отношении давало именно 
участие в таких работах купцов из соседних городов. 

Во-вторых, свои суда дединовцы теперь строили только 
«из покупного привезенного из Егорьевской округи разными 
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крестьянами леса». 
Напомним, что в кон-
це XVIII столетия лес 
для строительства су-
дов в Дединово сплав-
ляли с берегов реки 
Угры (современная 
Калужская область). 
Однако небольшие 
объемы строительс-
тва в XIX веке, види-

мо, сделали такой дальний маршрут невыгодным, и даже пере-
возка строительных материалов из егорьевских лесов должна 
была обходиться дешевле их сплава с верхней Оки.

Стоит отметить, что сообщения именно о перевозке леса 
к Оке заставляют усомниться в возможностях речки Ройки в 
качестве значимой транспортной артерии. Эта река (судя по 
названию, рукотворная) через реку Цну соединяет Дединово с 
егорьевскими лесами, и поэтому именно ее обычно называли в 
качестве основного маршрута для сплава леса к дединовским 
верфям. Вполне возможно, что подобные оценки являются не-
сколько преувеличенными. 

О судьбе построенных судов источник ничего не сооб-
щает, но вряд ли можно сомневаться в том, что, как и в XVIII 
веке, изготавливались они на продажу, скорее всего, на основе 
предварительного заказа. Пожалуй, только такое предполо-
жение и может объяснить бросающуюся в глаза нерегуляр-
ность строительства. Когда опытный мастер получал заказ, 
то он должен был нанимать своих односельчан и (как прак-
тиковалось это все предшествующие столетия) в конце зимы 
закладывал суда. Большая весенняя вода, к которой заканчи-
валось строительство, облегчала их спуск на воду. 

Причинами упадка дединовского судостроения в нача-
ле XIX века прежде всего стали два обстоятельства. Во-пер-
вых, это неуклонный рост объема товаров, доставлявшихся к 
Москве с нижней Оки и с Волги, а не из верховий Оки, как 

Переправа  через Оку.



123

это было в XVIII веке. В первой половине XVIII столетия не-
зависимо от переноса столицы в Петербург, по наблюдениям 
Б.Б. Кафенгауза, «хлеб шел к Москве по Оке и Москве-реке 
преимущественно из Орла…». В XIX веке ситуация принци-
пиально изменилась. Во-первых, все большую роль в перевоз-
ках теперь начинал играть гужевой транспорт. Во-вторых, все 
больше грузов к Москве доставляли с низовий Оки и с Волги. 
По этому маршруту наряду с тем же хлебом перевозили соль, 
железо, рыбу.

Между тем именно на нижней Оке у дединовских судо-
строителей всегда существовали конкуренты в лице каси-
мовских мастеров, которые теперь оказались гораздо ближе 
к району производства перевозимого по Оке хлеба. Поэтому 
направлять на Мокшу (как прежде в Орел) дединовские суда 
было совершенно нелогично. 

На развитии судостроения в Дединове сказалось и то об-
стоятельство, что в 1785 году строительство крупных речных 
судов было разрешено купцам 1-й и 2-й гильдий, а малых — 
купцам 3-й гильдии. С 1800 года право на судостроение полу-
чили дворяне, посадские и купцы (без различия в гильдиях). 
Благодаря этим новшествам на Оке появилось немало новых 
верфей (в Елатьме, Гуском погосте, Избыльце, Касимове, Гор-
батове, на реках Мокше и Цне), и в ряде случаев именно куп-
цы выступили в роли организаторов новых верфей в районах 
традиционного судостроения. Например, в 1827 году в Ка-
симовском уезде наряду с крестьянскими числилась и одна 
купеческая верфь. Точно так же, как мы уже видели, именно 
за счет участия в судостроении московских, зарайских, ко-
ломенских купцов в XIX веке опережающими по сравнению 
с Дединовом темпами развивалось судостроение в соседнем 
селе Ловцы. 

Таким образом, можно констатировать, что в начале XIX 
века Дединово потеряло свою прежнюю роль лидера окского 
судостроения, постепенно превратившись в региональный 
центр по изготовлению судов только одного типа, а именно 
барки для перевозки сена с окских лугов к Москве. 
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 А.Г. ГУСЬКОВ

ВЕЛИКОЕ ПОСОЛЬСТВО ПЕТРА I И СОЗДАНИЕ 
РУССКОГО ФЛОТА

Великое посольство Петра I состоялось в 1697—1698 гг. Его 
главной дипломатической целью являлся поиск союзников в 
борьбе с Османской империей. Однако не менее значительную 
роль сыграла потребность в поиске новых знаний за рубежом, 
знаний, благодаря которым у России появился флот, превра-
тивший наше государство в крупную морскую державу. Базовые 
понятия о «переносе» и «заимствовании» знаний в ходе Вели-
кого посольства получили всестороннее раскрытие в новейшем 
исследовании Д. и И. Гузевичей «Великое посольство», откуда 
был почерпнут ряд идей, использованных в настоящем докладе.

Потребность в создании боеспособного флота стала одно-
временно одной из причин отправки посольства за рубеж. С 
русской миссией поехал сам Петр, создав впервые за многие 
столетия прецедент выезда русского правителя за пределы 
собственной страны.

Еще осенью 1695 года после неудачи первого Азовского 
похода Петр I в полной мере осознает потребность в военных 
кораблях. Отсутствие флота не позволило взять Азовскую 
крепость в полное кольцо блокады и предотвратить подвоз 
продовольствия, боеприпасов и пополнения осажденным 
туркам. Более успешный второй поход в полной мере доказал 
востребованность в судах. В ходе подготовки и строительства 
первых кораблей перед молодым царем встала проблема не-
готовности страны к строительству и содержанию регулярного 
флота. Хотя построенные суда смогли блокировать турецкую эс-
кадру, однако их дальнейшее практическое использование ока-
залось невозможным. Отсутствовали базы, порты, сами корабли 
разваливались после нескольких месяцев эксплуатации. 

Дальнейшее развитие и поддержание морской отрасли 
требовало создания мануфактурно-промышленного комплек-
са, опирающегося на профессиональный кадровый состав и 
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имеющего необходимое 
финансирование. Отсутс-
твие собственного опыта 
предполагалось компен-
сировать за счет заимс-
твований в европейских 
государствах. Видимо, сам 
Петр I пришел к мысли о 
необходимости достиже-
ния нового уровня знаний 
в морском деле, корабле
строении, инженерном и артиллерийском искусствах. 

Осенью 1696 года вопрос о постройке военных судов по-
лучил поддержку Боярской думы, постановившей распреде-
лить финансовое бремя на «кумпанства», включавшие круп-
ных землевладельцев (светских и духовных). Таким образом, 
создание флота стало приоритетной задачей общероссийского 
масштаба.

Задачи по обучению российских и приглашению иностран-
ных специалистов в областях знаний, связанных со строи-
тельством и эксплуатацией флота, а также по приобретению 
припасов, были решены в ходе Великого посольства в Европу. 
Еще при подготовке поездки Петр составил специальную па-
мятку для руководителей миссии и себя лично с перечнем не-
обходимых покупок. В нее также был включен список профес-
сий, по которым требовалось производить наем. Кроме того, 
в составе миссии находился специальный отряд волонтеров, 
предназначенный для обучения различным ремеслам. 

Обучение. Еще в юные годы Петр испытал неодолимую 
страсть к кораблестроению и мореплаванию. Водные «потехи» 
на Плещеевом озере, поездки в Архангельск не могли удовлет-
ворить влечение царя. Лишь попав за границу, он сумел в пол-
ной мере реализовать свой интерес, изучив как практические, 
так и теоретические вопросы морских профессий. 

В Голландии Петр прошел целый курс кораблестроитель-
ного искусства. Первоначально приехав в Саардам, царь уже 

Царь Петр Алексеевич 
на корабельной верфи в Саардаме.
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через неделю покинул этот небольшой 
городок, где строили маленькие торго-
вые суда. Россия испытывала потреб-
ность в крупных военных кораблях, и те-
рять свое время попусту Петр не хотел. В 
сентябре 1697 года его вместе с ближай-
шим окружением зачисляют на верфь 
Ост-Индской компании. Благодаря хо-
датайству амстердамского бургомистра 
Н. Витсена россиянам удалось принять 
участие во всех стадиях постройки круп-
ного фрегата. А после спуска судна на воду 
Петр I и А.Д. Меншиков даже получили 
аттестаты корабельных плотников, сви-
детельствовавшие об их высоком про-
фессионализме. Однако практических 
навыков правителю России показалось 
мало, и он едет в Англию для приобре-
тения теоретических знаний. Здесь бла-

годаря помощи контр-адмирала П.-О. Кармартена он изучал 
чертежи и модели различных судов, посещал королевские 
доки, внимательно осматривал корабли в Лондонском пор-
ту. На подаренной ему английским королем Вильгельмом III 
яхте «Королевский транспорт» Петр смог вживую увидеть ре-
ализацию ряда судостроительных новинок, увеличивавших 
мореходность и скорость судна. В итоге, разочаровавшись от-
сутствием у голландских мастеров теоретических знаний по 
кораблестроению, царь дал указание отстранить выходцев из 
Нидерландов от руководства на воронежских верфях, подчи-
нив их специалистам из других стран.

Не меньший интерес монарха вызывали вопросы управ-
ления кораблями на море. Еще по дороге в Нидерланды Петр 
несколько дней провел на мостике шхуны, на которой часть 
Великого посольства проплывала вдоль побережья Балтийско-
го моря. По свидетельствам очевидцев, царь лично управлял 
галиотом. Следующий урок был получен в январе 1698 года во 

Медаль на первое 
путешествие Петра I 

по Европе.
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время поездки на Британские острова. Царь всю дорогу нахо-
дился на флагманском судне английской эскадры сопровож-
дения, беседуя с адмиралом Миччелом о мореплавании, он 
«желал знать об этом до последних мелочей». Определенные 
знания удалось получать, наблюдая за морскими парадами и 
маневрами, устраиваемыми в честь высокого гостя из России: 
22 августа 1697 года — в заливе около Амстердама, 24 марта 
1698 года — в проливе близ о. Уайт. Практическая реализация 
полученной информации произойдет во время Северной вой-
ны, в ходе которой молодой русский флот одержит несколько 
весомых побед. А в 1716 году Петр окажется во главе объеди-
ненного русско-англо-голландско-датского флота, насчиты-
вавшего 84 вымпела. И хотя предполагавшиеся совместные 
действия против шведов не состоялись, невозможно отрицать 
факт признания и уважения флотоводческого мастерства рус-
ского монарха крупнейшими морскими державами Европы.

В Голландии Петру удалось изучить способы перетаски-
вания крупных судов через мелководье, которые позже будут 
применяться при проводке двух фрегатов из Северной Двины 
в Балтийское море (при подготовке к штурму крепости Ноте-
бург у истоков Невы).

При проезде через Бранденбург в 1697 году царь полу-
чил несколько уроков артиллерийского дела, завершивших-
ся вручением специального диплома. По отъезде Великого 
посольства из Кенигсберга здесь были оставлены две группы 
волонтеров: пять человек — для обучения бомбардирскому 
искусству, двенадцать — морскому делу. Часть из них позже 
догонит миссию в Голландии. 

Программе обучения волонтеров Петр придавал большое 
значение. Он лично давал указания, сколько человек направлять 
на изучение того или иного ремесла. Помимо десяти учеников, 
работавших с царем на Ост-Индской верфи, в начале сентября 
1697 года семеро (Г. Коншин, И. Володимеров, Е. Скворцов, 
А. Петелин, И. Муханов, А. Тишенинов, И. Сенявин) поступили 
в качестве матросов на корабли, а еще четыре пары занимались 
изучением «мачтового» (А. Кикин, С. Васильев), «ботового» 
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(А.Б. Голицын, С. Уваров), «парусного» (Ф. Попов, И. Кочет), 
«блокового» (Т. Лукин, П. Кобылин) дел. В ноябре «для науки 
морских художеств и воинских дел» в море отправили одного 
из офицеров свиты — посла Ф.Я. Лефорта. Кроме того, почти 
все волонтеры побывали вместе с Петром в Англии, где про-
должали заниматься освоением практических наук.

Особая группа (Ф. Скляев, Л. Верещагин, А. Моляр, Ф. По-
пов) была направлена летом 1698 года в Венецию для изуче-
ния галерного флота, которым славилась торговая республи-
ка. Им удалось поработать в Арсенале, совершить несколько 
выходов в море на «каторгах» (однорядные галеры). В целом 
более трети из состава Великого посольства смогли пройти 
обучение за рубежом. 

Менее глубоким, но зато более разнообразным стало зна-
комство членов русской миссии с промышленными и культур-
ными объектами европейских стран в рамках обычных визитов 
(«осмотр достопримечательностей»). Порой такой «осмотр» 
перерастал в близкое ознакомление с заинтересовавшим 
предметом или сооружением. Так, среди прочего участники 
посольства (чаще всего во главе с Петром I) посетили верфи и 
портовые сооружения в Амстердаме, Дептфорде, Чатаме, Лон-
доне, Портсмуте, голландское и английское Адмиралтейства, 
канатные, парусные фабрики, компасные, якорные и т.п. мас-
терские, оружейные заводы, побывали на многих кораблях во-
енного и торгового флотов указанных стран. 

В целом погружение на целых полтора года в иную куль-
турную среду с одновременным усиленным усвоением знаний 
и практической базы превратило почти каждого участника 
Великого посольства в носителя в той или иной степени ев-
ропейского менталитета. Причем не какого-то усредненного, а 
конкретного, «мореориентированного». Причина — в преиму-
щественных контактах с представителями ведущих морских 
держав той эпохи — Англии и Нидерландов.

Покупки. Все закупки, произведенные Великим посоль
ством, можно разделить на несколько частей. Во-первых, при-
обретались припасы и снаряжение массового производства, 



129

которые требовались 
на каждый корабль в 
большом количестве. К 
ним относились: яко-
ря (3 шт.), компасы (2 
ящика), канаты, паруса 
(48 кип), блоки (более 
2,5 тыс. шт.), китовые 
усы на флюгера (60 шт.), 
картузная бумага (200 
стоп), бакаутовое (железное) дерево (200 кусков), кора проб
кового дерева (2 тыс. фунтов) и множество иной «корабельной 
мелочи» (несколько ящиков, сундуков и бочек). 

Во-вторых, покупались предметы штучного изготовления 
— инструменты, навигационные приборы, модели, чертежи, 
карты, книги. В числе инструментов и приборов — астроля-
бии, секстанты, «географические часы», глобусы, квадранты, 
математические, чертежные и канцелярские принадлежности. 
Большую ценность представляло приобретение карт (Бран-
денбурга, Голландии, акватории Черного моря), большого гео-
графического атласа «со описанием и с чертежами всех госу-
дарств», книг по артиллерии и судостроению. 

В-третьих, на нужды «морского дела» могли использо-
ваться изделия, прямо для этого не предназначенные. Так, 
фактически все слесарные, плотничные и токарные инстру-
менты и приспособления были необходимы в первую очередь 
для верфей и доков. Среди них особой популярностью пользо-
вались пилы разного вида и размера. Они являлись основным 
инструментом, с помощью которого бревна распиливались 
на доски, используемые при постройке судов. В результате из 
Голландии удалось вывезти несколько сотен пил. 

Особое значение имела покупка естественнонаучных кол-
лекций, особенно с образцами морской фауны и флоры. Они 
не только способствовали зарождению в России музейного 
дела (основание Кунсткамеры), но и воздействовали на про-
буждение интереса к морю и его обитателям.

Медаль на свидание Петра I с королем 
английским в 1697 г.
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На личные нужды Петра I было приобретено несколько 
небольших лодок и яхт. В Саардаме он лично купил весель-
ную лодку и парусный буер, в Дерптфорде — небольшую яхту 
из кипарисового дерева. Причем их не вывозили в далекую 
Московию, а использовали на месте для небольших водных 
прогулок и поездок. 

И, наконец, для «флотской надобности» предполагалось ис-
пользовать и большую часть военного снаряжения, закупленно-
го в Европе, — пушки, мортиры, ружья, фузеи, шпаги, палаши, 
порох, свинец и т.д. Отдельно приобретались приспособления, 
специально предназначенные для морских судов. Например, в 
декабре 1697 года Великое посольство сделало заказ на поставку 
300 рогов, предназначенных для хранения пороха на кораблях.

Наем специалистов. Прием на российскую службу не-
обходимых специалистов являлся одной из важнейших задач 
Великого посольства. Основной упор в рекрутировании делался 
на людей, профессии которых так или иначе были связаны с мо-
рем. Объектом особого внимания нанимателей стали судостро-
ители и мастера по оснастке кораблей. В Англии и Голландии 
удалось нанять четырех мастеров по постройке кораблей (Ян 
Ден, Осип Най и др.), около 40 специалистов по изготовлению 
блоков, канатов, парусов, якорей, инженеров, плотников, тока-
рей и прочих «рукодельных» профессий. Отправились в Россию 
и несколько математиков: профессор Аббердинского (Эбердин-
ского) университета А. Фарвархсон и два математика-навигато-
ра, выпускники одного из колледжей Оксфорда — Стивен Гвин 
и Ричард Грейс, сыгравшие видную роль в организации Москов
ской «Математическо-Навигационной школы». На нужды фло-
та также было нанято несколько десятков бомбардиров, пушка-
рей и других «огнестрельных мастеров». 

Самую большую группу волонтеров составляли моряки 
рядового и офицерского состава. В их числе 7 или 8 капита-
нов, 23 комендора, 38 поручиков, 22 штурмана, 15 подштурма-
нов, 16 констапелей, 70 боцманов и их помощников, 51 лекарь, 
405 матросов. Всего в состав флотских команд удалось нанять 
более шести с половиной сотен человек. Огромной удачей сле-
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дует признать привлечение на российскую службу вице-ад-
мирала Корнелия Крюйса и контр-адмирала (шаутбейнахта) 
Яна Фан Реза. Среди нанятых моряков преобладали шведы, 
датчане и голландцы, хотя встречались и представители юж-
ных народов (славяне, греки), говорившие на русском языке. 

Сохранились свидетельства о найме нескольких английских 
мореходов. По сведениям историка русского флота С.И. Елаги-
на, в июне 1698 года в порт Архангельска приехали капитаны 
Волронд (Walrond), Бехэм (Becham), Волкер (Walker) и два 
поручика. «Несомненно, — писал он, — что Петр не ограни-
чился бы этим числом, ежели б в то время в Англии не сущес-
твовало закона, воспрещающего морякам вступать в службу 
иностранных государств. Нарушение этого закона упомяну-
тыми выше лицами объясняется тем, что они принадлежали к 
партии претендента Иакова». 

По сохранившимся документам порой сложно определить, 
какой конкретно специализацией занимался тот или иной 
«мастер», далеко не все перечислены поименно. Однако не-
сомненно, что русскому правительству удалось собрать доста-
точную партию специалистов разного уровня квалификации 
для обеспечения деятельности крупного флота. К сожалению, 
многие из приехавших отличались авантюристическим скла-
дом характера и стремились исключительно к легкой наживе. 
Но встречались среди них и истинные профессионалы, оставив-
шие заметный след в истории нашего государства (К. Крюйс, 
А. Фарвархсон и др.). 

В целом деятельность Великого посольства сыграла важ-
ную роль в становлении молодого российского флота. Закуп-
ленные припасы и снаряжение, нанятые специалисты, но в 
особенности новые знания, приобретенные в Европе, позволи-
ли Петру I и его сторонникам начать создание судостроитель-
ной отрасли. Итоги Северной войны 1700—1721 гг. показали, 
что русский флот, несмотря на свою молодость, смог достичь 
господства в Балтийском море, став достойным соперником 
шведским эскадрам. Но слава Гангута и Гренгама начинала 
коваться именно во время поездки 1697—1698 гг.
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А.В. ТОПЫЧКАНОВ 

ПОТЕШНЫЕ ЛОДКИ В ДВОРЦОВЫХ СЕЛАХ XVII ВЕКА

Традиционно начало использования лодок в усадебной 
культуре связывают с именем Петра I. Однако самые ранние 
выявленные упоминания потешных лодок относятся к началу 
XVII века. В царской резиденции Бориса Годунова Борисов 
Городок на запруженной реке Протве был устроен остров, на 
котором, по словам местных казаков, «при царе Борисе Федо-
ровиче бывали потешные чердаки, и ездили к ним в лотках». 
Основываясь на том, что аристократия в организации усадеб-
ного быта подражала царскому двору, можно предположить, 
что катание на лодках было принято и в других усадьбах, по 
крайней мере, у владельцев, которые с интересом относились 
к западным нововведениям. 

После Бориса Годунова лодки не упоминаются среди уса-
дебных потех до царствования Федора Алексеевича, несмотря 
на то, что дворцовые усадьбы имели все условия для развития 
этой потехи: пруды были почти во всех дворцовых усадьбах. 
Они предназначались для разведения рыбы, водопоя скота, по-
лива садов, полей и огородов и пожаротушения. На плотинах 
часто строились мельницы. В некоторых дворцовых усадьбах 
пруды огораживались. В Екатерининской роще пруд был об-
несен забором. В селе Алексеевском «прудок маленкой, обруб-
лен дубняком, кругом ево перила». Несколько прясел забора 
стояло около Измайловского пруда по сторонам от въездных 
ворот. Эти ограды имели не только утилитарное назначение, 
но и эстетическое, что следует из отношения к садовым огра-
дам: согласно одной поговорке XVII века, «сад красен оградом, 
а лоза — виноградом». На прудах часто создавались острова. В 
Измайловской вотчине царя Алексея Михайловича их было 
четыре: на Измайловском пруду, под птичником на Лебедян-
ском пруду, на Софроновском пруду и на Строкинском пруду 
около кирпичного завода.

Отсутствие среди усадебных развлечений потешных ло-
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док нельзя объяснять тем, что 
Михаил Федорович и Алексей 
Михайлович боялись катать-
ся на лодках. Сохранилось, по 
крайней мере, одно описание 
плавания Алексея Михайлови-
ча, когда он 11 июня 1668 года 
провожал Антиохийского пат-
риарха Макария, отплывавшего 
в Астрахань на струге. Патриар-
ший струг стоял на реке Моск-
ве, недалеко от дворцового села 
Остров, где прошла последняя 
встреча патриарха и царя. Из 
Острова царь приехал к стругу, 
взошел на него, пожаловал пат-
риарху Макарию Тихвинскую 
икону Богородицы и «изволил… 
стругом иттить провожать свя-
тейшаго Макария». Вместе с пат-
риархами Паисием Иерусалим
ским и Иоасафом Московским и 
всея России, боярами, окольничими и ближними людьми царь 
проплыл на патриаршем струге около четырех верст до при-
селка Ориненского. Судя по всему, никакого страха у него это 
плавание не вызывало, потому что царь в это время собствен-
норучно (!) подносил патриархам кубки и ковши, а патриархи 
жаловали бояр, окольничих и ближних людей. В завершение 
«путешествия» патриархи провозгласили ектению и отпуст. 
Патриарх Макарий благословил царя, а Алексей Михайлович 
«пожаловал к руке» людей патриаршей свиты. После благо-
словения патриархом бояр, окольничих и ближних людей все 
вышли на берег, где царя и патриархов ждали кареты. Патри-
арх Макарий проводил царя до кареты, повторно благословил 
его, а затем продолжил свое путешествие. Алексей Михайло-
вич вернулся в Остров. Описание этого «путешествия» поз-

Средневековый русский город. 
Лицевой летописный свод. 

XVI век.
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воляет предположить, что 
Алексей Михайлович в боль-
шей степени воспринимал 
струг как водный транспорт, 
чем как потеху. 

Катание на лодках стало 
неотъемлемой усадебной по-
техой только с начала 1680-х 
годов и устраивалось преиму-
щественно для развлечения 
царевича Петра Алексеевича. 
В 1680—1683 гг. делали по-
тешные «карбусы» с черда-
ками-беседками для катания 
Петра в пруду Красного На-
бережного сада в Кремле. На 
двух были устроены «черда-
ки» — надпалубные беседки, 
прикреплявшиеся к лодке 
железными «сваями». В каж-

дую вела дверь, внутри стояли лавки, по периметру беседки 
украшали резные дощатые «болясы», которые, очевидно, поз-
воляли, находясь внутри нее, грести и смотреть наружу. Ле-
том 1681 года велись работы по оформлению потешных стругов 
в селе Коломенском. Летом 1687 года в Преображенском дела-
лись большой струг и шняк, которые, возможно, имели хозяй
ственное назначение. К середине 1680-х годов несколько лодок 
находилось в Измайлове. О них известно из подробной описи 
измайловского хозяйства, составленной в марте 1687 года. В 
этой описи указаны восемь лодок в амбарах Запасного (Льня-
ного) двора, а также две расписки из архива приказной избы о 
лодках. Согласно одной из них, из Измайлова в 1685—86 году 
была взята лодка в Алексеевское, согласно другой, на измай-
ловском потешном стружке в том же году была сделана надпа-
лубная беседка. Особенную ценность этой описи придает тот 
факт, что в ней среди восьми лодок, скорее всего, упомянут и 

Миниатюра из сборника 
«Лекарство душевное». XVII век.
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английский бот, привлекший внимание Петра летом следую-
щего года. Единственный парус, хранящийся в Измайлове, ве-
роятно, был предназначен для этого бота. Он лежал в теплой 
кладовой палате у передних ворот государева двора — «парус 
полотняной с крашениною красною, к нему ж значек кумачной 
с полотном, к нему ж пять вервей варовых». Таким образом, 
опись измайловского хозяйства 1687 года подтверждает слова 
Петра I в предисловии к Морскому регламенту о находке анг-
лийского ботика на измайловском льняном дворе:

«…Случилось нам быть в Измайлове на Льняном дворе и, 
гуляя по амбаром, где лежали остатки вещей дому деда Ни-
киты Ивановича Романова, между которыми увидел я судно 
иностранное, спросил вышеперечисленного Франца, что за 
судно? Он сказал, что то бот английский. Я спросил, где его 
употребляют? Он сказал, что при кораблях для езды и возки. 
Я паки спросил, какое преимущество имеет пред нашими су-
дами (понеже видел его образом и крепостию лучше наших)? 
Он мне сказал, что он ходит на парусах не только по ветру, но 
и против ветру, которое слово меня в великое удивление при-
вело и якобы неимоверно. Потом я паки спросил, есть ли та-
кой человек, который бы починил и сей ход показал? Он ска-
зал, что есть. То я с великой радостью сие услыша, велел его 
сыскать. И вышереченный Франц сыскал голландца Карштен 
Бранта, который призван при отце моем в компании морских 
людей для делания морских судов на Каспийском море, кото-
рый оный бот починил и сделал машт и парусы и на Яузе при 
мне лавировал, что мне паче удивительно и зело любо стало. 
Потом, когда я часто то употреблял с ним, и бот не всегда хоро-
шо ворочался, но более упирался в берега, я спросил, для чего 
так? Он сказал, что узка вода, тогда я перевез его на Просян
ский пруд, но и там немного авантажу сыскал, а охота стала от 
часу более…».

Бывшая Измайловская усадьба боярина Н.И. Романова, 
где хранился английский бот, первоначально не была связана 
с дворцовыми приказами: она ведалась в Хлебном и Тайном 
приказах и только после упразднения последнего в 1676 году 
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стала подчиняться 
Приказу Большо-
го дворца, который 
обеспечивал струга-
ми исключительно 
хозяйственные пот-
ребности дворцового 
ведомства, в то время 
как все вышеупомя-
нутые потешные лод-
ки создавались мас-
терами Оружейной 
палаты. Случаи со-

здания лодок для дворцового ведомства другими приказами 
немногочисленны. Они относятся к 1690-м годам и также свя-
заны с хозяйственной деятельностью дворцовых приказов. В 
частности, по указу от 8 января 1696 года в Разрядный приказ, 
ведавший «стругоделием», строились дворцовые струги в Во-
ронеже: шесть стругов Сытного дворца с ледниками для хра-
нения питья; два струга Кормового дворца с очагом и печью на 
каждом; два струга Хлебного дворца с очагом и двумя печами 
на каждом и несколько стругов для перевозки живности. 

Таким образом, в дворцовом хозяйстве различались 
транспортные и хозяйственные струги и потешные лодки. 
Последние известны в усадебной культуре с начала XVII века 
и, возможно, употреблялись в усадьбах таких владельцев, как 
Н.И. Романов, однако в дворцовых усадьбах царей Михаила 
Федоровича и Алексея Михайловича они не встречаются. В 
развитии этой потехи выделяются два периода. В первый пе-
риод, с начала 1680-х гг., то есть с царствования Федора Алек-
сеевича, до находки измайловского ботика летом 1688 года, в 
усадьбах использовались потешные весельные лодки. После 
находки ботика у Петра Алексеевича возникает интерес к па-
русным судам, для которых усадебные пруды были слишком 
малы, поэтому эта потеха получает распространение за преде-
лами дворцовых усадеб.

В Измайлове на пруду. Рис. В. Топоркова.
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Д. ЛИСИЦИНА

ПЕРВЫЙ ИМПЕРСКИЙ ГЕРБ РОССИИ

В 1667 году произошли три на первый взгляд разных, но по 
существу тесно взаимосвязанных события: Россия окончила 
войну с Польшей и подписала Андрусовское перемирие, было 
принято решение о построении морского корабля для посы-
лок на Хвалынское море, и было дано первое официальное 
описание государственного герба России. А объединяло эти 
события то, что они явились свидетельством возрождавшейся 
державной мощи страны и обоснованных имперских настрое-
ний российской власти.

XVII век начинался для России весьма драматично. Стра-
на погрузилась в Смуту. Гражданская война и польско-швед-
ская интервенция поставили ее на грань гибели. Только народ 
и православная церковь спасли державу, но были потеряны 
Смоленск, северские города, побережье Финского залива и 
выход в Балтийское море. На несколько десятилетий Россия 
фактически оказалась на задворках Европы.

Первым серьезным успехом в борьбе за возвращение оттор-
гнутых земель и восстановление утраченного влияния стало 
Андрусовское перемирие, закрепившее результат победы над 
главным внешнеполитическим противником — Речью Пос-
политой. Смоленск и северские города вновь вошли в состав 
нашей страны, Польша соглашалась с тем, что Левобережная 
Украина воссоединялась с Россией, которой также временно 
передавался город Киев — «матерь городов русских».

Победоносное завершение векового соперничества с Поль-
шей, обретение прав на возвращенные великорусские земли 
и часть Малороссии вместе со значительным приращением 
территории государства на востоке порождали потребность 
отобразить это в государственной символике, показав, что 
московский царь суверенно властвует в огромной державе, 
раскинувшейся от Днепра до Тихого океана.

Неудивительно, что сразу же после Андрусовского пере-
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мирия состоялось первое узаконение 
российского герба в имперском вари-
анте, элементы которого символизиро-
вали власть московского государя над 
землями и народами, вхождение кото-
рых в состав страны уже произошло или 
естественным образом подразумева-
лось. Его официальное описание было 
сделано в связи с «учинением большой 
государственной печати» специальным 
указом «О титуле царском и о государ
ственной печати». В указе объявлялось 
«в окрестные государства» и россий-
ским подданным: «Орел двоеглавый 

есть герб державный Великого Государя, Царя и Великого 
Князя Алексея Михайловича всея Великая, и Малые и Белыя 
России Самодержца, Его Царского Величества Российского 
Царствия, на котором три коруны изображены, знаменующие 
три великия, Казанское, Астраханское, Сибирское славные 
царства, покоряющиеся Богом хранимому и высочайшей Его 
Царского Величества милостливейшего Государя державе и 
повелению; а правой стороне орла три грады суть, а по опи-
санию в титле, Великия, и Малые. И Белые России, на левой 
стороне орла три грады своими писаньями, образуют Восточ-
ных, и Западных, Северных…». 

Оберегателем большой государственной печати стал один 
из творцов Андрусовского перемирия Афанасий Лаврентье-
вич Ордин-Нащокин — замечательный государственный де-
ятель, «боярин высоких достоинств».

А.Л. Ордин-Нащокин был «самым деятельным лицом в 
заключении торгового договора с Персией», и именно ему же 
в 1667 году поручалось «ведать корабельное дело», развернув-
шееся в селе Дединове. Строительство морских судов означа-
ло, что московское правительство самостоятельно приступа-
ло к реализации эпохального проекта провоза шелка в Европу 
по речной системе России.

Фрагмент государственной 
печати (конец XVII в.).
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Русский шелковый 
путь сулил обладателям 
прав транзита по нему 
восточных товаров огром-
ные прибыли, поэтому на 
протяжении XVII века 
иностранные государства 
неоднократно добивались 
пропуска через Московию 
в Персию, являвшуюся 
главнейшим экспортным 
рынком шелка-сырца. В 
1614 году с такой просьбой к царю обращались англичане, в 
1629 — французы, в 1630 — голландцы. Затем, казалось, персид-
скую монополию за огромную сумму купили голштинцы, но, 
увы, они не потянули. Поступали предложения о создании 
для осуществления данного проекта компаний из крупней-
ших европейских коммерсантов.

Наконец, дозволение возить через Россию в Европу шелк и 
другие товары по просьбе персидского шаха получила компания 
издавна способствовавших развитию русско-персидских эконо-
мических связей и близких по духу армянских купцов — поддан-
ных Персии. Фактически создавалось некое персидско-русское 
предприятие, в котором Москва принимала на себя обязательс-
тва по охране торговых перевозок, для чего и было срочно начато 
строительство кораблей в Дединове. Таким образом, отметались 
услуги европейских стран-посредников, и Россия выходила на 
«русский шелковый путь» под своим флагом.

Затеянное дело носило не только коммерческий, но и по-
литический характер. Оно призвано было ярко продемонстри-
ровать факт рождения морской державы, силу и возросшие 
возможности страны, ее изменившийся после победы над 
Польшей статус и новые умонастроения власти, воплотивши-
еся в первом узаконенном государственном гербе, который 
украсил корму корабля «Орел», построенного в Дединове.

Местные дединовские мастера в прошлом славились ис-

Корабль «Орел». Рисунок В.А. Дыгало.
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кусством резьбы по дереву. Один из них, Максим Салин, был 
даже взят из крепостного состояния для обучения в Академии 
художеств и известен сегодня как автор деревянного макета 
Исаакиевского собора и других прекрасных моделей. Свиде-
тельством таланта дединовских резчиков являются, например, 
деревянные блюда — подарки сельского общества помещикам. 

Но тогда, во время сооружения «Орла», дединовские мас-
тера справиться с подобными работами не могли. Причина 
этого проста: требовалось вырезать не птицу вообще, а госу-
дарственный герб в точном соответствии с описанием, дан-
ным в царском указе. Вольные толкования и отступления в 
таком деле строго карались.

Решение задачи возлагалось на специалистов из Оружей-
ной палаты. Живописец, резчик и токарь должны были «рас-
цветить корабль», «вырезать и вьзолотить на корме и на носу» 
изображение орла с «корунами», то есть герб. В июле 1668 года 
московские специалисты прибыли в наше село и приступили 
к работам. Правда, в это время задание несколько изменилось: 
на носу судна им было велено вместо предполагавшегося орла 
с коронами «сделать изображение льва».

Незадолго до отплытия флотилии из Дединова власти 
возвратились к вопросу о размещении на построенном кораб-
ле государственной символики. В конце апреля последовал 
царский указ, в котором предписывалось «кораблю... прозва-
нье дать «Орлом», и поставить на носу и на корме по орлу, и на 
знаменах и на яловчиках нашивать орлы же».

Сегодня трудно сказать, сколько «корун» — знаков подвлас-
тных московскому царю земель — было включено в ту гераль-
дическую композицию: три или, как на большой государствен-
ной печати, девять. Но это не так важно. Гораздо важнее то, что 
на корабле «Орел» было помещено одно из первых публичных 
изображений первого узаконенного российского герба. В поли-
тическом смысле для великого государя и страны это имело ог-
ромное значение, так как символизировало в самой России и за 
ее пределами имперское величие державы и российской власти. 
И я горжусь, что произошло это в моем родном селе Дединове. 
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